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PRESENTACIÓ

Des del 2012, les diferents institucions implicades en la tutela, conservació i recerca del patri-
moni arqueològic de Tarragona, gràcies a una iniciativa promocionada per la Fundació Privada 
Mútua Catalana, han organitzat de manera conjunta els Congressos d’Arqueologia i Món An-
tic Tarraco Biennal, dels quals l’any 2021 hem celebrat ja la cinquena edició després d’un any 
d’aturada per la pandèmia. 

Aquest Cinquè Congrés Internacional d’Arqueologia i Món Antic Tarraco Biennal es va 
celebrar a Tarragona els dies 24 a 27 de novembre de l’any 2021 amb el lema “Ports romans. 
Arqueologia dels sistemes portuaris” sota la direcció d’Ada Lasheras, Joaquín Ruiz de Arbulo 
i Patricia Terrado. Preteníem estudiar l’organització dels grans ports, entesos com a espais inter-
connectats a nivell local i regional mitjançant les xarxes de redistribució de cabotatge, així com les 
grans rutes marítimes, amb un paper essencial en el transport de tot tipus de persones, productes 
i idees al llarg del Mediterrani. 

Així doncs, el nostre objectiu era entendre els ports no només com àrees construïdes, sinó 
també analitzar el seu paper com a nodes dins una xarxa formada per altres ports i ancoratges 
del seu propi entorn –formant el que coneixem com “sistemes portuaris”– i, a gran escala, el seu 
funcionament dins les rutes de llarga distància mediterrànies i atlàntiques. 

Els treballs arqueològics que han afectat les àrees paleoportuàries han contribuït al desenvo-
lupament de tècniques específiques d’arqueologia nàutica, per tal d’enfrontar-se al desafiament 
dels derelictes enterrats i als abocaments de cultura material al fons de les dàrsenes. D’altres ve-
gades han sigut també necessaris altres estudis per l’anàlisi d’aquests derelictes, com la sedimen-
tologia o la restitució del paleoambient, o bé a través de nous estudis de cartografia històrica i de 
les fonts documentals. Però, a més, sempre esdevé necessari tornar a les fonts escrites, gregues i 
llatines, per cercar noves precisions o reinterpretacions dels textos.

El congrés va ser organitzat per la Universitat Rovira i Virgili, l’Institut Català d’Arqueologia 
Clàssica, amb la col·laboració dels Serveis Territorials d’Arqueologia de la Generalitat de Ca-
talunya, Museu d’Història de Tarragona, Museu Nacional Arqueològic de Tarragona, Museus 
Diocesans de Tarragona i Reial Societat Arqueològica de Tarragona. Va comptar amb el patrocini 
de Fundació Privada Mútua Catalana, Port de Tarragona i el projecte europeu EuroTech (URV/
ICAC). 

Com a novetat respecte a les edicions anteriors, enguany es va tractar d’un congrés amb un 
programa tancat de 19 ponències a càrrec d’especialistes de diferents països i centres de recerca 
de Catalunya i Espanya, França, Italia, Regne Unit, Luxemburg, Àustria i Polònia. Es van exa-
minar les xarxes marítimes portuàries dels principals ports romans a l’Atlàntic i al Mediterrani, 
tant fluvials com marítims. 

El congrés es va presentar el dia 24 de novembre a la tarda i es va desenvolupar al llarg dels dies 25 
i 26 al matí i a la tarda, reservant el dia 27 a diverses sortides culturals al port de Tarragona. La taula 
inaugural estava presidida per la Dra. Mar Figueras Salvat, rectora de la URV, que va donar la ben-
vinguda als assistents, juntament amb l’alcalde de Tarragona, Pau Ricomà i Vallhonrat, el president 
de l’Autoritat Portuària, Josep M. Cruset i Domènech, amb la presència del Prof. Joaquín Ruiz de 
Arbulo com a president del comitè cientific organitzador i les Dres. Ada Lasheras i Patricia Ter- 
rado com a coeditores de la Reunió. 

Amb una primera conferència d’introducció de J. Ruiz de Arbulo es va fer un recordatori a 
la figura de Joan Josep Marca, fundador i president de Fundació Privada Mútua Catalana, im-
pulsora dels nostres Congressos Tarraco Biennal. Al dia següent es va obrir el congrés amb la 
intervenció inaugural del Dr. Xavier Nieto, fundador del Centre d’Arqueologia Subaquàtica de 
Catalunya (CASC), exdirector del Museo de Arqueología Subacuática (ARQUA) de Cartagena 
i del Máster de Arqueología Náutica y Subacuática de la Universidad de Cádiz, amb la ponència 
“Sistemes Portuaris i Arqueologia subaquàtica. Un balanç”. A continuació s’anaren debatent les 



18 ponències d’investigadors procedents d’Espanya i Catalunya, França, Itàlia, Àustria, Polònia, 
Luxemburg i Xipre, amb un recorregut d’un extrem a l’altre de les costes del Mediterrani. 

El congrés va comptar amb totes les mesures sanitàries per evitar la propagació de la Co-
vid-19. El nombre d’assistents va ser de 25 ponents i 143 persones inscrites. 

Per formar les taules de recepció i ajuda en sala vam comptar amb un grup entusiasta 
d’estudiants del Grau d’Història de l’Art i Arqueologia de la URV: Montserrat Boada, Míriam 
Calzadilla, Abigail Cardoza, Gemma Fernández, Candela Gómez, Helena Gracià i Lluna Maga-
roles. A totes elles, moltes gràcies. 

Faltava, naturalment, l’edició d’aquestes Actes a càrrec de l’Institut Català d’Arqueologia 
Clàssica i la Universitat Rovira i Virgili, i amb la competència sempre demostrada d’Indústries 
Gràfiques Gabriel Gibert. Han comptat de nou amb el recolçament econòmic de la Fundació 
Privada Mútua Catalana, l’Ajuntament de Tarragona, l’Autoritat Portuària de Tarragona i la 
Universitat Rovira i Virgili. Tota la informació sobre la reunió i també l’edició digital d’aquestes 
actes a tot color estan disponibles amb accés obert al web https://www.tarracobiennal.com/.  
Esperem que gaudiu de la seva lectura. 

Ada Lasheras, Joaquín Ruiz de Arbulo i Patricia Terrado. 
Tarragona, 1 d’octubre de 2022
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EN RECORD D’EN SIMON KEAY 

Simon Keay (21 de maig de 1954 - 7 d’abril de 2021) era professor d’Arqueologia a la Uni-
versitat de Southampton i membre de l’Escola Britànica a Roma. Des dels seus primers treballs 
sobre l’ocupació agrària romana al Camp de Tarragona i les àmfores romanes tardo-antigues als 
anys 1980, les seves investigacions sempre han estat molt vinculades a Tarragona. Formava part 
del Consell Científic Assessor de l’Institut Català d’Arqueologia Clàssica des del 2010 i va for-
mar part dels tribunals de tesis de les dues codirectores del Congrés i coeditores d’aquest llibre. 
Simon Keay ha estat un dels principals referents en la recerca sobre ports romans, destacant la 
seva tasca en la direcció del projectes Portus i Rome’s Mediterranean Ports (Portus Limen). En 
el marc d’aquest últim projecte, l’any 2015 va col·laborar amb l’ICAC en l’estudi del port de 
Tàrraco. 

Aquest congrés vol recollir l’experiència dels seus treballs i posarà en relleu la importància 
dels estudis interdisciplinaris que es fan actualment sobre els sistemes portuaris de l’Antiguitat. 
Però sobretot volem recordar al nostre amic. 

Lectura a l’ICAC de la tesi doctoral de Patricia 
Terrado sobre el Port romà de Tarragona al gener 
de 2018, dirigida pels profs. Diana Gorostidi 
i Joaquín Ruiz de Arbulo. El tribunal estava 
format (d’esquerra a dreta) pels profs. Pepe Pérez 
Ballester, Simon Keay i Jordi López.

Foto de grup en finalitzar la lectura de la tesi 
doctoral d’Ada Lasheras al setembre de 2018. 
De dreta a esquerra: Dr. Josep Maria Macias 
(membre del tribunal), Dr. Josep Anton Remolà 
(codirector), Dr. Xavier Aquilué (membre del 
tribunal), Dra. Ada Lasheras, Dr. Simon Keay 
(president del tribunal) i Dr. Joaquín Ruiz de 
Arbulo (codirector).
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SISTEMAS PORTUARIOS Y ARQUEOLOGÍA SUBACUÁTICA

Xavier Nieto Prieto

Tradicionalmente en el estudio de los puertos de 
época romana ha venido ocurriendo algo similar a 
lo que pasaba con el estudio de las vías terrestres 
ya que en ambos casos la monumentalidad de los 
vestigios conservados hacía focalizar los trabajos en 
cuestiones arquitectónicas y de ingeniería más que 
en el papel que estas infraestructuras, analizadas en 
un marco geográfico amplio, jugaban en la organi-
zación del transporte y el comercio. 

Toda operación comercial se posibilita gracias a 
tres procesos básicos: la producción, el transporte y 
el consumo, que se influyen mutuamente y que es-
tán sometidos, cada uno de forma individual y tam-
bién en conjunto a numerosos condicionantes que 
según como se resuelvan facilitarán o no la opera-
ción comercial o incluso la imposibilitarán (fig. 1). 

Estos condicionantes son de naturaleza enorme-
mente variada ya que van desde factores climáticos 
y medioambientales (la imposibilidad de producir 
vajillas cerámicas en los talleres de la Graufesenque 
durante el invierno debido a que las heladas noc-
turnas podrían deteriorar los vasos húmedos recién 

torneados) a condicionantes técnicos (el riesgo de 
vuelco de una embarcación al efectuar descargas 
parciales del cargamento, alterando negligentemen-
te la estiba) o económicos (dado que un viaje en bar-
co supone una ruta de ida y otra de vuelta, el óptimo 
beneficio se obtendrá transportando mercancías en 
los dos sentidos por lo que los comerciantes tende-
rán a evitar viajes que obliguen a regresar en lastre). 

A estos, entre otros muchos condicionantes, se 
sumarán los derivados del modelo de organización 
del comercio, modelo que, en buena medida, inten-
tará responder, de la manera más satisfactoria, al 
conjunto de los condicionantes, pero que a su vez 
creará otros nuevos (los inconvenientes técnicos: 
estiba, y económicos: tiempo, que supone la des-
carga parcial de una nave, producirán que deter-
minados productos pasen por delante de un lugar 
de consumo sin ser desembarcados lo que generará 
una redistribución (Nieto 1997), con la aparición de 
un nuevo actor comercial y por lo tanto un nuevo 
hecho económico).

Será en el puerto en donde todos estos condicio-
nantes se van a hacer patentes en un microcosmos 
considerado erróneamente como autónomo, ya que 
su existencia vendrá condicionada, no sólo por el 
centro de producción y el de consumo, sino tam-
bién por la realidad de los puertos con los que se re-
laciona y gracias a los cuales existe. Es por lo tanto 
el puerto una realidad enormemente compleja para 
cuyo estudio es necesaria una visión poliédrica, que 
va mucho más allá de las evidencias arquitectónicas 
y que requiere un análisis pluridisciplinar.

Un buen indicio sobre la complejidad del tema 
lo podemos encontrar en la diversidad de palabras 
que la literatura griega de época clásica utilizó para 
designar una realidad que actualmente englobamos 
bajo la palabra puerto y a lo sumo fondeadero: sálos 
(lugar poco protegido, de poco fondo), ankipobó-
lion (fondeadero protegido), hórmos (fondeade-
ro abrigado), pánhormos (hormos con un canal de 
entrada y protegido de todos los vientos), limén 
(cuando en tierra existe una estructura urbana), epí-
neion (cuando la ciudad está a cierta distancia pero 
incluida en un bahía protegida), entre otras. Es sig-
nificativo que a excepción de limén todas las demás 
palabras hacen referencia a cuestiones topográficas 
según su idoneidad como lugares seguros para las 
naves, y no a la existencia de infraestructuras que 

Figura 1. La correcta interpretación histórica de un 
objeto arqueológico requiere conocer los condicionantes 
que influyeron en su producción, transporte y consumo.
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faciliten la carga y descarga de las mercancías y su 
almacenamiento. En contraposición las denomina-
ciones para puerto en la literatura latina son menos 
y hacen más referencia a cuestiones comerciales. Es 
esclarecedor el texto de Ulpiano: “… llamamos por-
tus a un lugar delimitado donde se importan y ex-
portan mercancías; la que llamamos statio no está en 
absoluto delimitada y equipada…” (Ulpiano, Dig. 
L, 16, 59).

Por lo tanto, es evidente que, frente a la acep-
ción más generalizada actualmente de puerto, como 
un lugar con unas infraestructuras, los arqueólogos 
hemos de contemplar que una actividad comercial 
naval no requiere necesariamente unas estructuras 
arquitectónicas, o que estas pueden ser tan someras 
como una pasarela sobre troncos (fig. 2). Estas úl-
timas, por la naturaleza orgánica de los materiales 
empleados, son difícilmente detectables en una ex-

cavación arqueológica terrestre, pero sin embargo 
son de suma importancia para una interpretación 
histórica del área geográfica que las contiene. Basten 
como ejemplo las efímeras construcciones en made-
ra localizadas en la Plaza Julio Verne de Marsella 

(Hesnard 1994, fig. 9) o en el puerto de Yenikapi en 
Estambul (Kocabas 2012).

Sin embargo, hemos de distinguir entre las es-
tructuras construidas en el agua y aquellas auxiliares 
o complementarias ubicadas en tierra firme (fig. 3). 

Si las acuáticas, en ocasiones, pueden ser livianas, 
probablemente más ventajosas por su menor coste 
económico, las terrestres pueden llegar, incluso en 
puertos de escasa entidad, a ser variadas y comple-
jas: para dar respuesta a la construcción y reparación 
de embarcaciones, para el almacenamiento y venta 
de las mercancías e incluso para un uso religioso al 
hacerse en ellas ofrendas propiciatorias de un buen 
viaje o acciones de gracias por una buena travesía. 

Es el estudio arqueológico conjunto, tierra, mar, 
lo que permitirá interpretar una realidad unitaria. 
En Ampurias una prospección geofísica realizada 
en el puerto griego permitió detectar la paleoplaya 
más idónea para el varado de las naves (Nieto 2005) 
y posteriores excavaciones terrestres en la zona pu-
sieron al descubierto un pequeño templo relaciona-
do con la navegación (Castanyer et al. 2020, 243) 
Ambas informaciones se complementan y se corro-
boran mutuamente.

Algunos de los problemas importantes que se 
plantean en el momento de abordar el estudio de 
un puerto son los derivados de su extensión y de 
su dinamismo. El puerto suele ocupar una amplia 

Figura 2. La adecuación de un puerto no siempre 
requiere construcciones complejas.

Figura 3. Lucerna con iconografía portuaria  
(Museo del Bardo).
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extensión de terreno terrestre y subacuático (fig. 3) 
cuya ocupación varía en función de su actividad y 
no siempre es fácil, especialmente en el espacio sub-
acuático, establecer una evolución cronológica de 
las variaciones antrópicas.

Sirva como ejemplo de esta problemática la in-
fraestructura portuaria de Ampurias. A lo largo de 
su historia Ampurias dispuso de tres puertos, qui-
zás cuatro, si se confirmara otro fluvial (Nieto et 
al. 2005). El puerto que denominamos griego, que 
aprovechaba una ensenada natural, superaba en ex-
tensión a la Palaiapolis. Este puerto que debió ser 
utilizado a lo largo de toda la ocupación de los nú-
cleos urbanos, fue complementado especialmente a 
partir del 218 a.C, tras el desembarco de Escipión 
en la ciudad, con otro ubicado en la zona de Riells-
La Clota (Nieto y Nolla 1985), mejor protegido 
pero, especialmente, más adaptado a la tipología de 
las embarcaciones romanas de transporte que pre-
sentaban un mayor calado que las griegas. Este se-
gundo puerto, alejado de la ciudad, debió presentar 
inconvenientes, especialmente de seguridad, lo que 
obligó a la construcción de un recinto fortificado en 
la zona. Los inconvenientes quedaron solventados 
en el siglo II a.C. con la construcción de un puerto 
artificial ocupando la fachada marítima de la ciu-
dad (fig. 4). La construcción de este puerto artificial 
comportó la remodelación urbanística de una parte 

importante de la urbe ya que, para facilitar las ope-
raciones comerciales, se construyó una stoa junto 
al puerto. Paulatinamente desde aproximadamente 
muy en los inicios del siglo I d.C. la infraestructura 
portuaria ampuritana fue perdiendo actividad en fa-
vor de la vecina Narbona.

Se dan en el caso ampuritano algunas factores 
que influyeron en su realidad portuaria y que pro-
bablemente puedan ser extrapolables a otros puer-
tos, pero para ello hemos de partir de una concep-
ción amplia de la palabra puerto en la Antigüedad, 
la que se desprende del léxico griego. El puerto en-
tendido como un lugar en el que las embarcaciones, 
con unas garantías aceptables de seguridad, pueden 
realizar operaciones económicas o de transporte, 
sin que ello comporte, necesariamente, unas estruc-
turas arquitectónicas complejas ni en el agua ni en 
tierra.

Destacamos algunos de estos factores:
El ahorro de esfuerzo, tanto económico, como 

de fuerza de trabajo, como de tiempo.- Normal-
mente en todas las construcciones humanas que 
tengan una finalidad meramente funcional existe la 
tendencia al ahorro, salvaguardando la seguridad y 
la utilidad. Esto es especialmente evidente en obras 
complejas y costosas como es la construcción de un 
puerto. Es por ello que una pasarela y un muelle de 
troncos será una primera opción a tener en cuenta, 
hasta que la seguridad y la función hagan necesarias 
estructuras más complejas.

Las necesidades impuestas por las característi-
cas de la embarcación.- Este factor lo detectamos 
todavía hoy cuando algunos de nuestros puertos 
deben ser dragados y modificados los muelles para 
adaptarlos a los grandes cruceros turísticos o a los 
porta contenedores. El puerto griego de Ampu-
rias, apto para embarcaciones de poco calado y de 
perfil transversal sensiblemente plano, dedicadas al 
comercio empórico, quedo obsoleto, por su escaso 
calado, desde el momento de la llegada de los barcos 
de transporte de las flotas de Escipión (218 a.C.) y 
de Catón (195 a.C.). Esto obligó a buscar un refugio 
seguro para las naves en la zona de Riells-La Clota, 
situado en buena parte bajo el actual puerto pesque-
ro de l’Escala.

Cuestiones geoestratégicas.- Ya hemos visto 
como por razones políticas y estratégicas se habilitó 
un segundo puerto en Ampurias a partir de finales 
del siglo III a.C.. Será por el mismo tipo de moti-
vaciones que los puertos ampuritanos iniciarán su 
decadencia en el momento en que las necesidades 
militares en el centro de Europa requerirán un abas-
tecimiento de las tropas por vía fluvial utilizando el 
Ródano y con Narbona y Arles como puertos más 
idóneos para facilitar este tráfico. Son por lo tanto 
razones ajenas a la situación histórica de la ciudad 

Figura 4. Elementos constructivos del puerto artificial 
de Ampurias. 
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las que motivarán la construcción, el auge y la deca-
dencia de estas estructuras portuarias ampuritanas.

El surgimiento de nuevas rutas comerciales.- 
Ampurias conoce durante el siglo II a.C. una época 
de esplendor económico que se detecta arquitectó-
nicamente en la ciudad por una importantísima re-
estructuración urbanística: se amplía la ciudad hacia 
el sur rebasando el recinto amurallado lo que obliga 
a desmontar la muralla del siglo IV a.C. y construir 
una nueva. Se crea una nueva ágora y una stoa que se 
ponen en comunicación directa con el nuevo puerto 
artificial que se construye en la fachada de la ciudad. 
La ciudad aliada de Roma, además de por este he-
cho, se vio favorecida por una situación geográfica 
envidiable en las proximidades del cabo de Creus, 
principio de una ruta marítima que, aprovechando 
los vientos dominantes del noroeste conducen, en 
una travesía directa, hacia el estrecho de Bonifacio y 
desde allí a la Península Itálica. 

Estas circunstancias políticas y medioambienta-
les generaron una nueva ruta y un intenso tráfico 
cuyos beneficios económicos se detectan en la acti-
vidad edilicia.

Avanzando en el tiempo, los puertos de Sevilla y 
Cádiz son otro magnífico ejemplo de como el sur-
gimiento de nuevas rutas, en este caso con América, 
potenciaron cambios drásticos en ambas ciudades.

Una infraestructura hiperdesarrollada.- Tres 
puertos, quizás cuatro, para una pequeña ciudad 
como Ampurias hace necesario pensar que la mayor 
parte de la actividad en sus puertos no iba destinada 
a abastecer la ciudad, bien al contrario debía tratarse 
de mercancías en tránsito. Algo similar, salvando las 
evidentes diferencias, a lo que ocurre actualmente 
en el enorme puerto de Algeciras que recoge, entre 

otro, el tráfico procedente de las economías emer-
gentes de Oriente y que tras pasar por Suez será re-
distribuido hacia el norte de Europa o hacia Amé-
rica, lo que le convierte en el primer puerto español 
en cuanto al tráfico de toneladas. 

La existencia de un área de influencia econó-
mica.- Si aceptamos el papel de Ampurias en el si-
glo II a.C. como puerto redistribuidor, hemos de 
aceptar la existencia de un área redistribuida y que, 
por lo tanto, quedaba bajo influencia económica 
del puerto de Ampurias. No se trata únicamente 
de transportar productos itálicos a su hinterland ya 
que para hacer posible la operación comercial son 
necesarias unas redes humanas y económicas que 
hay que crear y mantener. Esto es capital tanto para 
poder dar salida a los productos como para propor-
cionar a las embarcaciones cargas de retorno que 
hagan más rentable el viaje al no tener que transitar 
en lastre. Esta demanda de productos como carga 
de retorno de las naves será un potente dinamizador 
de la economía del hinterland que se beneficiará de 
una red de transporte a larga distancia, lo que am-
pliará enormemente el mercado. Es en este hecho en 
donde encontramos explicación a la difusión global 
de determinadas producciones cerámicas, ya que es 
un tipo de producto apreciado por los comerciantes 
al ser fácil de transportar, no perecedero y de de-
manda constante.

Una realidad dinámica.- El cambio de alguno 
de los factores que acabamos de enunciar afectará al 
puerto, favoreciendo su aparición, pujanza o desa-
parición, y sus efectos se harán patentes arqueoló-
gicamente en un área geográfica que irá más allá de 
su hinterland, que será el más afectado, para hacerse 
notar en puertos situados en un área de influencia 

Figura 5. Imagen reconstructiva de la fachada marítima de Ampurias hacia el siglo II a.C.  
con el puerto griego y el artificial de época romana (MAC-Empúries).
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económica mucho más amplia. Volviendo al caso 
ampuritano, es evidente que mientras en el siglo 
II a.C., el de mayor actividad en su puerto, Nar-
bona se encontraba bajo la influencia comercial de 
Ampurias. Una decisión geoestratégica y militar, 
produce que, a partir del siglo I d.C., sea el puerto 
narbonense el que lidere el comercio en el área pro-
duciendo el declive de Ampurias. Es por ello que 
para el estudio arqueológico de un puerto debemos 
delimitar muy precisamente el marco cronológi-
co de la investigación y para ese marco establecer 
qué tipo de dependencia comercial mantenía con 
los puertos con los que se relacionaba. Esto no es 
sencillo, pero lo facilita el estudio conjunto de los 
restos arqueológicos hallados en tierra y en el mar. 
Ya hemos comentado como en el caso ampuritano 
los enormes cambios urbanísticos llevados a cabo 
en la ciudad son un reflejo de la actividad portuaria 
y aportan indicios sobre la función de este puerto 
en el siglo II a.C.. En el mar los pecios ayudan a 
completar la información documentándonos el de-
clive ampuritano en favor de Narbona.

De los 23 barcos que conocemos con un carga-
mento homogéneo de vino en ánforas del tipo Pas-
cual 1, el 80,9% se encuentran hundidos entre Am-
purias y Narbona (fig. 6) (Nieto y Raurich 1998) lo 
cual es una prueba evidente de que el vino produ-

cido en la costa catalana no iba dirigido al puerto 
ampuritano, sino al narbonense ilustrándonos ya, 
desde el cambio de era, el declive del puerto de Am-
purias y, como hemos comentado, el surgimiento de 
una nueva ruta marítimo-fluvial hacia el centro de 
Europa.

Los pecios nos documentan este cambio en la 
dinámica comercial, pero también lo hacen los cam-
bios en la ocupación urbana en ambos puertos o la 
epigrafía al permitirnos conocer la emigración de 
determinados personajes que debieron estar rela-
cionados con el comercio marítimo.

Es en esta dinámica portuaria y en concreto en 
la demanda por parte de los transportistas navales 
de cargamentos secundarios en donde encontrare-
mos explicación, por ejemplo, al traslado del alfa-
rero Ateius desde Arezzo a las orillas del Ródano y 
también, años más tarde, a la expansión universal de 
las cerámicas de La Graufesenque, aprovechando la 
llegada masiva de barcos al puerto de Narbona y la 
demanda de cargamentos secundarios.

Una errónea concepción del tráfico maríti-
mo.- Tradicionalmente se ha venido estableciendo 
la ruta seguida por un barco hundido a partir del 
establecimiento de los lugares de producción de los 
diversos artefactos arqueológicos hallados durante 
la excavación. Posteriormente, sobre un mapa, se 

Figura 6. El hecho de que 
el 86,36% de los pecios que 
conocemos con cargamento 
de ánforas Pascual 1 se 
encuentre al norte de Ampurias, 
mayoritariamente entre la 
fachada norte del cabo de Creus 
y Narbona, creemos que es un 
indicio claro del inicio de la 
decadencia del puerto ampuritano 
en beneficio de Narbona, ya desde 
los años entorno al cambio de era. 
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han unido con una línea los lugares de producción 
y se acepta esta línea como la ruta seguida por el 
barco. No es extraño que con este método se obli-
gue a las embarcaciones a hacer periplos extraños y 
de enorme duración, incluso en el caso de embarca-
ciones de muy reducidas dimensiones a los que una 
simplista interpretación obliga a viajar por espacios 
geográficos desconocidos, poniendo en riesgo la 
embarcación, el cargamento e incluso la vida de los 
tripulantes. Es ejemplificador de este erróneo plan-
teamiento el caso del Sec, olvidando que ya desde 
el siglo VI a.C. las cartas comerciales escritas sobre 
láminas de plomo halladas en Ampurias (Sanmartí 
y Santiago 1988) y en Pech Maho nos informan de 
una organización comercial diferente.

Culip IV (Nieto 1989) puso de manifiesto el pa-
pel de los puertos de redistribución explicando así la 
acumulación en los horrea de productos de proce-
dencias diversas lo cual generaba, en un mismo bar-
co, y tras una nueva operación comercial, cargamen-
tos heterogéneos en cuanto su lugar de producción. 

Es indiscutible la existencia de viajes de descu-
brimiento por parajes ignotos o el transporte a larga 
distancia de determinados productos, pero no po-
demos generalizar estos casos a la totalidad del trá-
fico naval y hemos de analizar, para cada momento 
histórico, el papel que estaba desarrollando el puer-
to objeto de estudio dentro del tráfico de ruta direc-
ta o de redistribución.

Es por todo ello que el estudio de un puerto es 
un empeño complejo que requiere una mirada hacia 
el horizonte, hacia la distancia a la que se encuen-
tran los puertos de origen y destino de las embarca-
ciones, pero también requiere un estudio de la rea-
lidad más próxima, con un análisis de los vestigios 
terrestres y subacuáticos. 
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LA CIUDAD DE ONOBA, INVESTIGACIONES Y 
CONOCIMIENTO ACTUAL

A lo largo de las dos últimas décadas los estudios 
y, por tanto, el conocimiento de la Huelva roma-
na han visto un salto cualitativo y cuantitativo que 
ha permitido posicionar a este enclave urbano y su 
puerto como un referente más de los muchos que 
jalonaron las costas hispanas en general y el litoral 
del suroeste en particular. Así pues, desde un primer 
y ya clásico trabajo a comienzos del presente siglo 
en el que se realizaba una revisión arqueológica de 
la ciudad y las posibles líneas de actuación (Campos 
2001-2002), han sido numerosas las publicaciones 
que han tratado de manera general la ciudad al ofre-
cer una síntesis de conjunto (Campos 2011; Delga-
do 2016), o bien de manera particular, al centrarse en 
temáticas y líneas de investigación más específicas, 
mundo funerario, arqueología de la producción, 
topografía urbana, suburbia, ciclo del agua, puerto, 
etc. (entre otras, Campos 2010; Bermejo et al. 2011; 
Delgado 2012; O’Kelly 2017; Campos y Bermejo 
2017; Bermejo et al. 2017; Sutilo 2020; Bermejo y 
Campos 2020; 2020 eds.; Bermejo et al. 2021).

Toda esa actividad científica se desarrolló, ade-
más, en el marco de diversos proyectos de investi-
gación los cuales contemplaron el estudio de impor-
tantes y variados fondos del Museo Provincial en el 
que se guardaban los materiales de más de cuarenta 
años de excavaciones en suelo urbano, así como la 
incorporación, mediante metodología SIG, de toda 
la información e interpretación generada. Gracias a 
todo ello, la realidad arqueológica del periodo ro-
mano en la ciudad de Huelva se ha ido mostrando 
cada vez más interesante y variada, de lo que ha po-
sibilitado un mayor conocimiento de la misma. 

De tal forma, se puede establecer que la ciudad 
ocupó para momentos Alto y Medio imperiales una 
extensión de unas 25 ha aproximadamente, superfi-
cie que incluiría el ámbito suburbano más próximo. 
Esta extensión quedaba delimitada por la existencia 

de sus necrópolis, una de ellas se ubicó al norte, en 
una amplia vaguada o colector de drenaje que des-
criben los cabezos de San Pedro-del Pino y por el 
cual discurría una de las principales vías de acceso 
a la ciudad; incluso en esta zona, además, se docu-
mentan las derivaciones que partían del castellum 
aquae del acueducto; al este se ubicó otro área ce-
menterial, en las inmediaciones del cabezo de la Es-
peranza; finalmente al sur, en el área portuaria, se 
identifican diversas áreas cementeriales en los espi-
gones naturales que definía la propia línea de costa, 
a ambos lados de una ensenada (fig. 1).

Seguidamente el área intra moenia viene defini-
da cada vez con mayor precisión, a este respecto, 
la aparición junto a la necrópolis norte de uno de 
los mejores elementos monumentales detectados 
en la ciudad, un lienzo de muralla, permite dibujar 
uno de los accesos a la urbe. Dichos restos vienen 
definidos por un gran lienzo de muralla y parte de 
una puerta, toda la fábrica elaborada en opus qua-
dratum, isódoma con alternancia de sogas y tizones 
y apostada a los pies del cabezo de San Pedro y el ya 
desaparecido cabezo del Pino (Campos 2011, 96). 
Este lienzo de muralla/puerta, probablemente de 
factura prerromana, sufrirá innumerables reformas 
posteriores, especialmente en el periodo islámico, 
que enmascararán la obra original. Esta muralla po-
seía una altura próxima a los 8 m en la que se abría 
un gran vano de acceso el cual muestra numerosas 
estructuras parásitas que complejizan su planta y al-
zados (Bermejo et al. 2017)

Próximo a este área, en las inmediaciones de las 
laderas de lo que conformó el cabezo del Molino 
del Viento y San Pedro, se han detectado restos de 
ambientes domésticos de época Alto imperial (Mer-
cado y Mejías 1999), de lo que se interpretaría la 
existencia de un área residencial en esta zona alta 
de la ciudad. Los estudios realizados sobre los mis-
mos, así como la revisión del material procedente de 
su excavación llevan a establecer una ocupación de 
estos ambientes desde mediados del s. I d.C. hasta 
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Figura 1. Planimetría de Huelva con restitución de la línea mareal para época clásica  
e indicación de las principales estructuras urbanas y portuarias.
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momentos imprecisos del s. III d.C. (Delgado 2016, 
143-144). 

Camino del puerto, en la zona que podríamos 
denominar intermedia entre la parte alta de los ca-
bezos y la propia área portuaria, se documentaron 
restos de naturaleza pública monumental (Rufete 
y García 1997). Los restos venían representados, 
como elemento más característico, por una signifi-
cativa solería escalonada de mármol. Las caracterís-
ticas del enlosado de la misma, su disposición, las 
estructuras muradas que se asocian a él, la topogra-
fía, así como la existencia de dos cisternas una de 
ellas con unas grandes dimensiones (4x4 m) y todo 
un conjunto de canalizaciones, permiten establecer 
la posibilidad de la existencia de un conjunto termal 
(Bermejo et al. 2017). 

Pocos datos más se tienen de esta zona alta e 
intermedia de la ciudad, la transformación urbana 
acaecida con los desmontes de los cabezos, caso del 
Molino del Viento, así como la actividad urbana 
desde la década de 1960 en adelante, con especial in-
cidencia en 1980 y comienzos de los 90, ha impedi-
do la conservación de los registros o en su defecto, 
un estudio parcial e inconexo de los mismos. 

EL PUERTO, TOPOGRAFÍA E 
INFRAESTRUCTURAS 

Sin entrar en detalle en los aspectos geológicos y 
geomorfológicos que condicionaron el poblamien-
to en altura - los denominados cabezos - así como 
la mecánica y procesos de sedimentación que, de 
manera histórica, se han venido produciendo en las 
zonas bajas de la ciudad, habría que hacer mención 
a la particular línea mareal que caracterizó el puer-
to de Huelva. Prácticamente, dicha paleocosta se 
mantuvo inalterable hasta las profundas transfor-
maciones de la era industrial, en la segunda mitad 
del s. XIX, desarrolladas como consecuencia de la 
construcción de grandes muelles metálicos ferro-
viarios, desecación de marismas, etc. Así pues, la 
línea mareal de la ciudad siempre estuvo caracte-
rizada por un diseño sinuoso, con marcados en-
trantes y salientes, coincidiendo los entrantes más 
desarrollados con los ejes de drenaje que daban lu-
gar a amplios espacios en forma de abanico y, por 
tanto, los senos con el inicio de esteros o ensenadas 
sometidas a la influencia de las mareas. De esta for-
ma, la realidad arqueológica de la zona portuaria 
revela cómo a lo largo de la ocupación de la ciudad 
en esa línea de marea alternarían puntales elevados 
unos metros sobre el agua con esteros y áreas de 
marisma no consolidada.

Esta realidad topográfica estuvo presente y con-
dicionó el desarrollo portuario hasta bien entrado el 
s. XIX, como revelan diversos testimonios gráficos, 
caso de cuadros y los primeros planos topográficos 
de la ciudad (fig. 2). En estas reproducciones se con-
firma la idea de un perfil mareal sinuoso con dos 
entrantes y correspondientes espigones naturales 
(Campos 2015, 16 fig. 25). 

En línea con esta argumentación, la disposición 
de las estructuras y elementos que definieron su 
puerto, no solo para época romana sino a lo largo 
de su historia, se encontrará en esos puntales emer-
gidos. De ello da buena prueba el hecho de que en 
unas zonas aparezcan hoy restos arqueológicos a 
bastantes metros de profundidad en relación a la ra-
sante actual, y que en otras zonas meridianas surjan 
a la misma profundidad niveles de fondo de esteros, 
es la constatación de esa situación quebrada, no uni-
forme, de la línea del agua. 

Para época romana la disposición del puerto, los 
elementos y estructuras que lo conformaron han 
supuesto una interesante novedad, un área hasta 
hace poco escasamente conocida y que se ha reve-
lado como una de las más importantes de la ciudad 
de Onoba (Campos y Bermejo 2017; Bermejo et 
al. 2017). En efecto, los restos portuarios tienen un 
mayor protagonismo, tanto por su variedad como 
número, que aquellos del entorno urbano, de lo que 
se puede inferir que existió una ciudad en dónde 
será su puerto el que la dote de entidad. 

El puerto se desarrolló en la zona sur, la zona 
baja de la ciudad, en las inmediaciones de la franja 
que se define desde un puntal de tierra, a lo lar-
go de la actual calle Vázquez López y Plaza de las 
Monjas, y la ensenada que se describe a levante 
del mismo, en la zona de las calles Palos, Cardenal 
Cisneros y Fernando el Católico (Campos 2011, 
102), la cual encontraría otro puntal en las inme-
diaciones de la calle San Francisco y Alfonso XII 
(fig. 3).

 A lo largo de este amplio espacio se localiza el 
puerto, representado por un buen número de in-
fraestructuras productivas, de servicio y control 
administrativo. El análisis de todas ellas y su ubica-
ción, claramente cumpliendo distintas funciones, ha 
llevado a plantear dos áreas claramente diferencia-
das en lo tocante a actividades portuarias las cuales 
estarían articuladas en torno a una amplia ensenada 
y sus riberas. Por un lado, destaca un área más in-
terior, en la zona más próxima a los pies del acan-
tilado flandriense del cabezo de la Esperanza. Esta 
área venía representada por una ensenada natural 
que permitió la instalación de una factoría dedica-
da a la pesca y transformación de los productos del 
mar. Por otro, en la zona correspondiente al frente 
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Figura 2. Planimetría histórica del s. XIX de la ciudad de Huelva y óleo sobre tabla con imagen de la ciudad hacia 1830.
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que describía la ribera que define la actual Pl. de las 
Monjas y calle Vázquez López, un área de adminis-
tración, gestión y control del puerto.

Por cuanto respecta a la primera de ellas, la mis-
ma se extiende a lo largo de las actuales calles Tres 
de Agosto, Palos y Fernando el Católico. A lo largo 
de esta zona se dispuso un importante centro pes-
quero representado por numerosas piletas e infraes-
tructuras diversas, documentadas desde las prime-
ras actividades urbanas en la década de 1970 hasta 
nuestros días (fig. 4) (Del Amo 1976; Fernández-
Jurado 1991; Fernández, Rufete y García 1993, 267-
272; Osuna 1998; González y Lozano 2001; Lozano 
y González 2004). 

La disposición de esta industria pesquero-con-
servera en este punto se debe a la estratégica ubica-
ción a los pies de uno de los acantilados flandrienses 
(Cabezo de la Esperanza) y en la orilla más interior 
de la ensenada mencionada anteriormente. Este em-
plazamiento permitiría unas condiciones de resguar-
do y abrigo que debieron facilitar las actividades de 
las mismas, así como la entrada y salida de la flota. 

En este mismo sector, pero con unas funcionali-
dades distintas aunque relacionadas con la portua-
ria, las últimas interpretaciones han llevado a definir 
diversos elementos que configuran una topografía 
urbana muy sugerente y en la línea de otros puertos 
mediterráneos y atlánticos. De tal forma podemos 
destacar como elementos singulares, ambientes de 
almacenamiento (horrea), elementos de señaliza-

ción (lanterna), posible sede de corporación (scho-
la) y áreas de necrópolis, entre otros (Bermejo et al. 
2017; Bermejo y Campos, 2020).

Por cuanto a la segunda, el área viene definida 
por un frente portuario, la orilla a poniente de la 
ensenada que articuló el puerto de la Colonia, de 
unos 350 m. Este espacio acoge actividades de tipo 
portuario destinadas a la administración, control 
y comercio. La excavación y documentación en el 
área de la Pl. de las Monjas y el área inmediata en 
dirección sur, revelaron numerosos ambientes, edi-
ficios y estructuras orientadas a la comercialización 
de productos, manufacturas, necrópolis (Castilla et 
al. 2004; Fernández, 2020). De todos ellos destaca 
sin duda la aparición de una potente edificación de 
sillares la cual conservaba, en determinados puntos, 
tres hiladas en altura (Limón 2009). La construcción 
de dicho edificio parece deberse a los impulsos ur-
banizadores que se desarrollan en momentos finales 
del s. I d.C., tal y como se desprende de los mate-
riales de su cimentación (Delgado 2016, 595-596). 
La funcionalidad de dicho edificio parece estar en 
relación con la del almacenamiento, un importante 
edificio portuario con fábrica de sillares que podría 
estar en relación con el indirecto ambiente epigráfi-
co de la ciudad (AE 1963, 109), en la cual se estable-
ció una procuratela para el control y embarque de 
los metalla que salían de este puerto. Por ello, se ha 
interpretado como la posible statio portori o statio 
metallorum de la Colonia (Bermejo et al. 2017).

Figura 3. Detalle de 
la zona portuaria con 
indicación de la ensenada 
y estructuras.
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EL SISTEMA PORTUARIO ESTUARINO

El amplio estuario que conforma el río Odiel y 
Tinto en el encuentro de sus desembocaduras que-
dó articulado a través de numerosos enclaves cos-
teros que, de manera diacrónica, desempeñaron un 
destacado papel como lugar de fondeo y parada. 
El carácter estuarino, por definición, pasaba por la 
inexistencia de cualquier tipo de conexión terrestre, 
lo que obligó a un modelo de poblamiento que en-
contró en el mar y las comunicaciones marítimo-
fluviales la base de su economía y subsistencia. 

En este amplio distrito marino destacan áreas 
de fondeo y puertos asociados a los lugares de há-
bitat y producción. Por un lado, se encontraría el 
propio puerto de Onoba Aestuaria y, vinculados a 
este dado su condición de centro principal, un nú-
mero significativo de puertos menores o fondeade-
ros que jalonaron los caños, esteros y brazos de ría 
que articularon el tráfico marítimo y las relaciones 
comerciales. Así, algo más al norte de Onoba, en la 
margen derecha del Odiel, se ubicaría - en momen-
tos tardíos - el fondeadero del vicus de la Orden; 
en la ría de Punta Umbría se encontraría otra im-

Figura 4. Diversas estructuras pertenecientes a la factoría pesquera (Del Amo, 1976; Osuna, 1998; González y Lozano, 
2001).
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portante área de fondeo vinculada a los puertos del 
Eucaliptal – La Peguera, Saltés, y Cascajera – ya en 
su conexión con el estero de los difuntos; en el área 
del río Tinto, destacaría el fondeadero del Estero de 
Domingo Rubio, al que se asociarían asentamientos 
como el de Punta Arenilla y la Rábida. Además de 
estas áreas de fondeo, las principales, debió existir 
sin duda un importante número de pequeños em-
barcaderos menores a lo largo del estuario para dar 
salida a las producciones de pequeñas villae maríti-
mae o rusticae, caso de las documentadas en la mar-
gen izquierda del Tinto como los yacimientos de 
Cementerio de Palos de la Frontera, en la derecha, 
como el yacimiento del Rincón; o en los caños de la 
Ría de Aljaraque, caso de Las Cojillas (Campos et 
al. 1999).

La presencia y desarrollo de este significativo 
número de áreas de fondeo y puertos menores en-
cuentra su razón de ser en varios condicionantes. 
En primer lugar, desde el punto de vista geomor-
fológico todo el litoral onubense y de especial ma-
nera el estuario Tinto-Odiel sufrirá significativas 
transformaciones constatándose, a partir de época 
altoimperial y especialmente en momentos tardíos, 
un crecimiento en la explotación del territorio que 
transformó el paisaje del estuario al reducir las zo-
nas inundadas por la rápida progradación de las fle-
chas litorales y barreras arenosas, lo que permitió 
el desarrollo de nuevos asentamientos como será el 
caso de la Cascajera y su área de fondeo (Campos 
et al. 2015; Rodríguez-Vidal et al. 2016, 102-103). 
En segundo, desde el punto de vista histórico-ar-
queológico la caída de la actividad minera, ya en los 
finales del s. II d.C. y a lo largo del III d.C., supuso 
un cambio y reorientación productiva que motivó 
el incremento de la industria haliéutica durante las 
centurias siguientes, hechos que parecen correspon-
derse con el traslado del capital y las inversiones 
mineras al litoral, multiplicándose las instalaciones 
pesquero-conserveras a lo largo del mismo y expli-
cando en buena medida el inicio de varias de éstas 
entre la segunda, tercera e incluso cuarta centuria 
de la Era (Vidal y Campos 2008). Ello generó un 
aumento y potenciación del poblamiento litoral lo 
que a su vez supuso un mayor desarrollo económi-
co, comercial y la necesidad de contar con las míni-
mas infraestructuras necesarias. 

A partir de época augustea el puerto y la ciudad 
de Onoba experimentarán un importante desarro-
llo urbanístico y comercial, de lo que se establecería 
su característica de puerto principal en el estuario. 
Ello parece encontrar cierto refrendo en las fuen-
tes, cuando la ciudad es mencionada por autores 
como Estrabón (2-5, 2-6) que escribe precisamente 
en tiempos de Augusto, al describir el concepto es-
tuarino y geográfico de la ciudad y su puerto. Sien-

do posteriormente mencionada por Plinio como 
Onoba Aesturia y más tardíamente por Marciano 
de Heraclea (Ruiz 2010, 219). En este escenario, 
la lanterna del puerto de Onoba jugaría un papel 
esencial, al ser visible en todo el área del estuario, 
es decir, se perfilaría como un hito topográfico cla-
ve en el paisaje marítimo del mismo (fig. 5). Es en 
esta fase cuando se constata un repunte en el tráfico 
comercial, con la importación de productos itálicos 
y posteriormente gálicos, el desarrollo urbano con 
determinadas construcciones, caso de la ya mencio-
nada lanterna. Esta dinámica urbana y comercial irá 
en aumento hasta alcanzar las décadas finales del 
s. I d.C. como el periodo de más desarrollo de la 
ciudad y su puerto tal y como parecen apuntar los 
testimonios arqueológicos, con la construcción de 
unas termas próximas al puerto, almacenes, necró-
polis en la zona del puerto, acueducto, etc. En este 
desarrollo urbano, el puerto representa un amplio 
distrito urbano y suburbano orientado a las activi-
dades marítimas.

El despunte de la ciudad mantuvo, por tanto, 
su razón de ser en la marcada proyección portua-
ria, clave en el contexto productivo del entorno de 
la Colonia. Así el estado de las investigaciones ha 
permitido establecer la existencia de un cinturón 
productivo que encontraría sus puntos clave en las 
villae de La Almagra, La Orden, El Rincón o Par-

Figura 5. Topográfico con cuenca de visibilidad de la 
lanterna de Onoba.
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que Moret (Campos 2011, 138-150). De la misma 
manera, ampliando el marco geográfico, se entiende 
una dinámica de ocupación similar en el aprove-
chamiento de las formaciones arenosas, entrantes, 
vaguadas y esteros que el estuario genera, confor-
mando la prolongación de este mismo cinturón an-
teriormente citado con asentamientos pesqueros y 
fliginae como Las Cojillas, Los Molinos, Los Jime-
nos, Valdemaría, Palos y Punta Arenilla, entre otros 
(fig. 6).

En lo que respecta al conocimiento de estos últi-
mos asentamientos, la información que disponemos 
proviene únicamente de diversas prospecciones su-
perficiales realizadas sobre el terreno, la mayoría 
insertas dentro de los trabajos del denominado Pro-

yecto de la Tierra Llana (Campos y Gómez 2001b). 
Así pues, los resultados que estas labores pusieron 
de relieve en su mayoría se corresponden con la do-
cumentación de un abundante y nutrido conjunto 
de material cerámico con fallos de cocción en todos 
y cada uno de estos enclaves, entre recipientes de 
transporte, almacenaje, cerámica común y material 
constructivo, así como los restos de los hornos don-
de se realizaron estas producciones. 

Unos de estos primeros enclaves denominado 
como Las Cojillas, sito en el Puntal del Molino 
(Aljaraque), aportó la existencia de posibles hornos 
de cocción cerámica y restos en superficie de reci-
pientes tipo Beltrán II (A y B) mayoritariamente y 
algún ejemplar de Dressel 7/11 acotando el marco 

Figura 6. Restitución de los estuarios de los ríos Tinto y Odiel en época clásica con indicación de los principales 
asentamientos productivos próximos a la ciudad de Onoba Aestuaria.
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cronológico a momentos finales de la primera cen-
turia d.C. e inicios de la siguiente (Campos et al. 
1990; Campos y Gómez 2001b, 204; Campos et al. 
2004). Su estratégica ubicación y la homogeneidad 
tipológica de los materiales recuperados, permite 
plantear la existencia de un asentamiento dedicado 
a la transformación piscícola que, aprovechando 
su proximidad con la línea de ribera de marisma, 
realizaría labores portuarias mediante el empleo de 
embarcaderos menores (Campos et al. 1999, 40).

Esta tipología anfórica documentada en este en-
clave tiene paralelos directos dentro del propio sis-
tema portuario, documentándose las mismas pro-
ducciones de ánforas Beltrán en los yacimientos de 
los Molinos, los Jimenos, Valdemaría y como vere-
mos más adelante en el Eucaliptal. En lo que res-
pecta a los tres primeros, las tareas de prospección 
superficial recuperaron de forma conjunta nume-
rosos restos de material escorificado, materiales de 
época altoimperial como ánforas Beltrán II A-B y 
Dressel 7 con fallos de cocción, así como tipologías 
más tardías que permiten ampliar el arco cronoló-
gico de estas factorías hasta momentos intermedios 
entre el siglo V d.C. y VI d.C. con ejemplares de 
ánforas Keay XVI-A, Keay XIII, Almagro 51C, 
Keay LIX y terra sigillata hispánica forma 37 así 
como africana tipos Hayes 61A y 67 (O’Kelly 
2017, 833).

Finalmente, en el gancho arenoso de Punta Are-
nilla se localiza un interesante, pero desconocido, 
asentamiento romano. A comienzos de la década 
de 1920, en el transcurso de la construcción de la 
fábrica de conservas de J. Tejero, se documentaron 
restos de enterramientos con cubierta de tégulas, 
así como material numismático de época flavia, 
cerámica, restos óseos, etc. Esta información que-
do recogida en las actas de la Comisión de Monu-
mentos de Huelva, así como en la prensa local de la 
época (Delgado 2011-2012, 172). Este asentamien-
to, sin duda un enclave pesquero, se encuentra en 
consonancia con el resto del documentado en el 
Estuario. Asimismo a los pies del acantilado flan-
driense, en el entorno de la Rábida en su prolon-
gación con el campus universitario homónimo, se 
documentaron restos de hornos así como numero-
so material anfórico y constructivo recuperados en 
el canal del estero; algunos envases de transporte, 
concretamente ejemplares de Almagro 51C, Dres-
sel XXIIIA, cuartos de columna, tégulas y piedras 
de molino; algunos de estos ejemplares se encuen-
tran actualmente depositados en el Monasterio de 
la Rábida y en la sede de la Universidad Interna-
cional de Andalucía (Luzón 1975; Pozo et al. 1996, 
153-154; García 2003; Campos et al. 2004, 126; 
O’Kelly 2017, 858, 859).

Dentro de este sistema portuario, destacan dos 
áreas principales por su posición geoestratégica de 
abrigo para el fondeo como la zona de la villae de 
la Orden y Ría de Punta Umbría con los yacimien-
tos del Eucaliptal – La Peguera – Saltés – Cascajera 
(Bermejo et al. 2021).

En el caso del poblado de la Orden, de éste 
contamos con las referencias que deja por escrito 
Mariano del Amo allá por la década de los 70 (del 
Amo 1976) cuando a raíz de la puesta en marcha 
del intenso proceso de urbanización de los ensan-
ches residenciales de la ciudad, se pusieron al descu-
bierto un conjunto de restos fechables entre el s. IV 
d.C. y s. V d.C. en el actual Barrio de la Orden. Las 
estructuras aquí documentadas por del Amo, res-
pondían a los restos de un área de necrópolis puesta 
en relación con un conjunto fornáceo aledaño dis-
puesto en batería que se articulaba a su vez con un 
área de servicio muy próxima, caracterizada por la 
presencia de elementos murarios y pavimentos de 
opus signinum y tesellatum, así como un poblado 
situado a escasos metros de ésta última (Del Amo 
1976, 108-109). La característica principal de este 
alfar es tu tipología, la cual responde a una batería 
de hornos Tipo IA de Cuomo di Caprio (1971-71, 
206) con cámaras de combustión Tipo B7 de Coll 
(2005; O’Kelly 2017, 498-499), en las cuales el esta-
do actual de las investigaciones permite identificar 
producciones de material constructivo de cerámica 
de transporte con una tipología local definida como 
tipo “La Orden” (fig. 7).

En lo que respecta a la ría de Punta Umbría, esta 
se configura como el área de fondeo más importan-
te en el estuario, tras el puerto de Onoba. En los 
primeros siglos de nuestra Era, el avance de la ac-
tual flecha litoral de Punta Umbría y la formación 
de la Isla de Saltés y sus distintos cordones areno-
sos, creaban una gran laguna interior idónea para 
la formación de un puerto a salvo de las corrientes, 
vientos y tempestades, un lugar excepcional para el 
fondeo y varado de embarcaciones. Este ambien-
te ofrecía, por tanto, un contexto propicio para la 
explotación y transformación de los recursos pes-
queros, como así testimonian las instalaciones y 
restos en superficie del Eucaliptal (Campos et al. 
1997, 317; López, Castilla y De Haro, 2003, 180-ss 
y 2005, 567-ss; Bermejo et al. 2021), La Peguera, la 
factoría de Saltés, con algunos ejemplos de unida-
des de piletas (Bazzana y Bedia 2005), y la Cascajera 
(Bermejo et al. 2016). Las investigaciones llevadas a 
cabo tanto en los asentamientos como en el propio 
canal de la ría ponen de relieve su importancia como 
área comercial y de fondeo, en donde llegaron a 
producirse envases de transporte en momentos alto 
imperiales y Tardíos (fig. 8). 
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Figura 7. Ánfora tipo la Orden (izq.) procedente del conjunto de 7 recipientes (dcha.) documentados en 2005  
(A partir de O’Kelly 2017, fig.116 y Sugrañes, 2004).

Figura 8. Ánforas producidas en 
el Eucaliptal (Beltrán IIB, tipos 
Eucaliptal 1 y 2). 
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Por cuanto respecta al material recuperado en 
el cauce de la ría, éste presenta diversa tipología 
y cronología, lo que testimonia la importancia y 
volumen del tráfico comercial que de manera dia-
crónica se trasegó en este fondeadero (Monge et 
al. 2008; González et al. 2009; Delgado, 2016, 692-
700). Así contamos con fragmentos de cerámica 
común, ánforas béticas tipo Dressel XX, ánforas 
africanas, Africana III A/Keay XXV.1, producida 
entre fines del siglo III e inicios de la siguiente cen-
turia en Byzancea, actual Túnez, y cuyo contenido 
aún es desconocido, aunque por su morfología qui-
zás transportaran bien salazones o vino (Bonifay 
2004, 122, fig. 63). Conjuntamente con estos mate-
riales recuperados del área del canal de Punta Um-
bría, habría que indicar el material recuperado en 
el cauce del canal del Estero de los difuntos en su 
conexión con el anterior y más vinculado al asen-
tamiento de la Cascajera, en donde se recuperó nu-
meroso material arqueológico, metálico y cerámico 
del que destacan las ánforas, representadas por for-
mas Africana IIIA, LRA1, Keay XIXC, XXXVA 
y B y XXXVI; grandes paredes de dolia, así como 
cerámica africana ARSW en sus formas 76, 61, 87A 
y 91 de Hayes. 

En lo que respecta a los yacimientos que flan-
quean ambas orillas de este canal de Punta Umbría, 
La Peguera-Eucaliptal, Saltés y la Cascajera, en to-
dos se ha recuperado un material arqueológico que 
testimonia la presencia de poblamiento y el uso de 
la ría como área de fondeadero o puerto de vara-
do, habida cuenta de la ocupación continuada desde 
momentos altoimperiales hasta las postrimerías del 
s. V d.C. orientada a la explotación, transformación 
y comercialización de los productos pesqueros. La 
dilatada diacronía, la dotación de infraestructu-
ras industriales, habitacionales y de necrópolis, así 
como la riqueza y variedad de los materiales recu-
perados en las distintas actividades arqueológicas 
(Campos et al. 2002b; Campos y Vidal, 2004; López 
et al. 2005) permiten intuir un importante área por-
tuaria en el canal de Punta Umbría, un fondeadero 
al abrigo de tempestades y vientos cuyos puntos de 
varado o atraque a través de pequeños embarcade-
ros quedaría articulada a través de los enclaves que 
hemos descrito.

Es con diferencia el área del yacimiento del Eu-
caliptal el más conocido, producto de un mayor 
número de intervenciones. Así pues, la orientación 
portuaria comercial de esta statio del sistema por-
tuario estuarino de Onoba está fuera de toda duda. 
Las recientes investigaciones desarrolladas en el año 
2021 han permitido profundizar en el conocimiento 
de sus producciones, así como en la planta de parte 
de su factoría (fig. 9).

CONSIDERACIONES FINALES, EL SISTEMA 
PORTUARIO DE ONOBA

Como ha quedado expuesto en páginas prece-
dentes, el conocimiento de la topografía urbana y 
portuaria de Onoba permite, a día de hoy, un me-
jor conocimiento de este enclave del Suroeste his-
pano para época clásica. En líneas generales, los 
testimonios arquitectónicos y materiales del puer-
to definen dos áreas, una destinada a las tareas de 
administración y servicios, muy en relación con la 
existencia de una procuratela en el portus onoben-
sis su posible sede de control a modo de statio; y 
otra destinada a las actividades pesqueras y conser-
veras representada por un significativo conjunto de 
unidades de piletas pertenecientes a una factoría así 
como almacenes, un faro, etc. El análisis geomor-
fológico, arqueológico y topográfico parece corro-
borar en este sector la existencia de una ensenada 
natural, un entrante o canal con unas condiciones 
de resguardo y abrigo; un fondeadero que debió 
facilitar las actividades pesqueras, arrastre de redes 
y traslado de capturas, entrada y salida de la flota, 
así como su anclaje en momentos de mal tiempo, en 
conexión además con la baliza de entrada y enfila-
miento al puerto.

Este panorama se completa con la existencia de 
un significativo rosario de enclaves menores de di-
versa tipología (figlinae, cetariae, villae maritimae) 
y cronología que revelan la existencia de una or-
ganización territorial y marítima en el entorno del 
Estuario Tinto-Odiel. Nos referimos por tanto a 
un sistema portuario diseñado desde los momentos 
Alto imperiales, en donde Onoba, cognominada 
Aestuaria, actuará de puerto principal de manera 
diacrónica hasta los momentos tardíos. Precisa-
mente, ese cognomen esté indicando algo más que 
una realidad física o topográfica como sería la ubi-
cación del emporio de Onoba en la confluencia de 
dos ríos, sino su papel jurídico y legal de control 
de un amplio estuario sometido fiscalmente a una 
jerarquización portuaria, de lo que acompañaría el 
título de colonia. 

Este sistema portuario viene representado por 
destacadas áreas de fondeo, stationes, que se dispu-
sieron en zonas estratégicas, caso del canal de la ría 
de Punta Umbría, con asentamientos especializa-
dos y diversificados, caso del Eucaliptal, Cascajera, 
Saltés; o en el cordón de Punta Arenilla y el estero 
de Domingo Rubio, entre otros. En síntesis, estos 
asentamientos nos transmiten un sistema portuario 
controlado desde Onoba, pero en un claro sentido 
bidireccional como centros redistribuidores/pro-
ductores e importadores, como demuestran los ma-
teriales que hasta los mismos llegan. 



32

EL SISTEMA PORTUARIO ESTUARINO DE ONOBA AESTUARIA

Figura 9. Planta de la factoría del Eucaliptal tras las últimas actuaciones (2021).
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Queda todavía seguir profundizando en el es-
tudio del estuario, de lo que se deberá precisar y 
definir yacimientos aún conocidos escasamente a 
través de prospecciones o hallazgos casuales, que 
permitan a partir de estas ideas iniciales establecer 
una secuencia diacrónica para el sistema portuario 
desde momentos del cambio de Era hasta la desarti-
culación del modelo a comienzos del s. VI d.C.
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1. INTRODUCCIÓN1: DE LAS 
SINGULARIDADES DE GADIR/GADES A LA 
“INVISIBILIDAD” DE LA ARQUEOLOGÍA 
PORTUARIA

Pocos aspectos hay que generen tanto consenso 
tácito en la arqueología hispanorromana y, posible-
mente Clásica en general como sucede con la im-
portancia portuaria y comercial de Gadir en época 
fenicio-púnica y de Gades a partir del s. II a.C. La 
gran ciudad portuaria heredera de su fecundo pasa-
do fenicio-púnico fue el principal puerto comercial 
del Mediterráneo Occidental entre época republi-
cana e inicios de la Antigüedad Tardía. Como en la 
mayor parte de ciudades portuarias mediterráneas, 
la visibilidad arqueológica de sus estructuras es muy 
reducida, no habiendo sido hasta la aplicación de 
técnicas de geo-arqueología cuando se ha ampliado 
su conocimiento. 

Desde el estratégico papel otorgado a esta ciu-
dad, simbólico y/o real, en las navegaciones oceáni-
cas y en la periplografía antigua (por ejemplo Millán 
1998) a su relevancia comercial -que en determina-
dos momentos podría tildarse incluso de “mono-
polística”- desde los orígenes de la colonización 
fenicia en Extremo Occidente (Bendala 1988) hasta 
época antoniniana o primo-severiana (Bernal-Casa-
sola y Lara 2012), fechas a partir de las cuales otras 
ciudades portuarias de la Bética, tomarían el relevo, 
parte de las cuales ya gozaban de notable actividad 
desde época de César o Augusto como Hispalis, 
(recientes reflexiones en Bermejo, Marfil y Cam-

pos 2018), a las que luego se sumarían Malaca y en 
menor medida Onoba. No obstante, conviene no 
olvidar que la capitalidad del conventus Gaditanus, 
el tramo costero litoral de la antigua Baetica, no fue 
nunca reemplazado administrativamente por otra 
ciudad en momentos avanzados de la Antigüedad, 
lo que santifica la importancia inmemorial de Cádiz 
en las temáticas marino-marítimas en el acervo cul-
tural tardorromano. 

Como pasa con las principales ciudades privile-
giadas del mundo antiguo, múltiples factores, entre 
ellos la continuada habitación sobre su solar y los 
diversos avatares históricos, entre otros bélicos, han 
ocultado, eclipsado y hasta obliterado su noble pa-
sado (excelentes ejemplos en Fornis 2012, coord..): 
algo que también sucede en Gadir/Gades, lo cual ha 
generado fundados lamentos por parte de la comu-
nidad de arqueólogos hasta fecha muy cercanas a 
nosotros (Abad y Corzo 2017).

La arqueología portuaria de Cádiz en la Anti-
güedad no es ajena a esta tendencia, y su estudio es 
especialmente complejo debido, al menos, a cinco 
factores:

- Ciudad histórica con dilatada diacronía. Al 
tratarse de una urbe con una ocupación con-
tinuada en el mismo solar entre época feni-
cia y la actualidad (Arteaga y Schultz, 2008, 
ed.), las sucesivas ocupaciones han ido des-
truyendo parcialmente los registros prece-
dentes e invisibilizando las fases anteriores 
(fig. 1A).
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Figura 1. Principales 
condicionantes para el 
estudio de la arqueología 
portuaria de Cádiz en la 
Antigüedad: diacronía 
del poblamiento urbano, 
durante más de 3000 años 
instalado en el mismo 
lugar (A); amurallamiento 
continuo de la interfaz 
marítimo-terrestres (B); y 
abruptos cambios entre la 
paleotopografía antigua y 
actual: de un entorno insular 
a un ámbito totalmente 
continentalizado desde época 
medieval y moderna (C).
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- Una ciudad amurallada. Debido a su impor-
tancia geoestratégica como resultado del co-
mercio con América reforzado en el s. XVIII 
con el traslado de la Casa de Contratación, 
la totalidad de su casco histórico actual fue 
progresivamente fortificándose (Calderón 
Quijano 1976), tal y como se encuentra en 
su estadío actual (fig. 1 B). Este meticuloso y 
progresivo “forrado” con murallas alteró os-
tensiblemente la interfaz marítimo-terrestre, 
invisibilizando la relación del asentamiento 
con el mar, y relegando por ello a la carto-
grafía existente –eso sí, muy copiosa– la po-
sibilidad de conocer los lugares de contacto 
entre la tierra y el mar, pues en el perímetro 
de la ciudad alternan los acantilados con los 
roquedales y las playas; operación de retros-
pectiva histórica con gran potencialidad pero 
no exenta de dificultades (Gómez Muñoz 
2019).

- Un complejo archipiélago. Tres fueron las 
grandes islas en las cuales se desarrolló el 
poblamiento antiguo en la bahía de Cádiz 
(fig. 2), conocidas gracias a las fuentes clási-
cas, aunque con una interpretación no exenta 
de controversia (interesantes reflexiones en 
Corzo 1980; Álvarez 1992): Cotinusa, la isla 
larga y la más visible actualmente; Eritía, la 
isla menor, una parte actual del actual casco 
histórico, que en época romana fue el subur-
bium occidental de Gades (Lara y Bernal-
Casasola 2022); y Antipolis, la “Isla de León” 
en época moderna, donde actualmente se de-
sarrolla la ciudad de San Fernando. Muchas 
otras islas menores existieron en el entorno 
de la bahía, de las cuales quedan muchos re-
lictos en la cartografía antigua (fig. 3) y en 
el paisaje actual, comenzando por el famoso 
islote de Sancti Petri. A tenor de estos condi-
cionantes, el análisis de la conectividad por-
tuaria antigua ha de atender necesariamente a 
estos parámetros.

- Una cambiante paleotopografía. Si de por sí 
el estudio en una misma unidad geográfica 
de un ambiente insular es complicado, si le 
añadimos los intensos fenómenos de trans-
gresión/regresión marina propios del área 
atlántica en la cual nos encontramos; y la 
progresiva continentalización de la costa si 
tenemos presentes los cursos fluviales exis-
tentes en la bahía (río Guadalete/río de San 
Pedro), la situación se complica a la hora de 

2. Y que en su defecto, en el ámbito del Fretum Gaditanum, se hubiese optado por Baelo Claudia, cuya investigación era mucho 
más accesible y potencialmente fructífera (Bernal-Casasola et al. 2017); cfr. https://portuslimen.eu 

intentar revertir dos mil años atrás la paleo-
linea de costa o el Paisaje Cultural Marítimo 
que divisaron los romanos en la bahía gadita-
na. Ímprobos esfuerzos en torno a esta cues-
tión han sido los realizados por el profesor 
O. Arteaga, investigador que sentó la bases 
y avanzó ostensiblemente en el conocimiento 
de la paleotopografía gaditana a lo largo de la 
Historia (excelentes reflexiones en Arteaga y 
Roos 2008).

- Una investigación aún embrionaria, aunque 
parezca algo paradójico, tras más de 100 años 
de investigaciones arqueológicas en Cádiz. 
Una ciudad en la cual se ha excavado mucho 
–especialmente desde mediados de lo años 80 
del siglo pasado con las transferencias de las 
competencias a las Comunidades Autónomas 
en materia de Patrimonio Histórico y el con-
secuente incremento de la Arqueología Ur-
bana– (Vallejo y Niveau 2001; Lara 2019, 26-
30), pero en la cual se ha publicado poco, del 
ámbito tanto urbano como periurbano. Una 
tendencia que está cambiando en las últimas 
décadas, con muchas novedades especial-
mente del ámbito funerario (Niveau y Gó-
mez 2010; Arévalo 2016) y del conocimiento 
de la topografía y el urbanismo del enclave 
romano (Lara 2019), especialmente relevante 
en el caso del Theatrum Balbi (Bernal-Casa-
sola y Arévalo 2011; Borrego 2013), pero que 
aún ha de dar muchos más resultados, pues 
los centenares de actuaciones arqueológicas 
preventivas realizadas permanecen inédi-
tos en más del 50% de los casos; y los datos 
publicados son, casi siempre, preliminares y 
parciales.

Este es el complejo panorama en el cual se han 
de contextualizar los estudios sobre la problemática 
portuaria de Gadir/Gades, y que explican por qué 
esta ciudad no fue seleccionada para la ejecución de 
trabajos de campo del proyecto europeo Portus/Li-
men (Keay 2015)2. La presentación que hacemos en 
estas páginas parte de los condicionantes comenta-
dos, y constituye una actualización de un trabajo 
previamente publicado sobre esta temática, hace 
exactamente una década (Bernal-Casasola, 2012), 
pues las novedades de los últimos años con hallaz-
gos tan significativos como el Testaccio Haliéutico 
de Gades (= THG) o las novedades paleo-topográ-
ficas del Edificio Valcárcel sí han mejorado sustan-
cialmente nuestro conocimiento del portscape gadi-
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tano, y justifican, por tanto, una puesta a punto de 
los conocimientos. 

A continuación, realizamos una sucinta actuali-
zación de las novedades de los últimos años aten-
diendo a dos parámetros: los puertos “urbanos”, 
entendiendo como tales las instalaciones portuarias 
de la ciudad de Gades; y, por otro, los embarcaderos 
menores diseminados por la bahía gaditana sin los 
cuales no sería posible entender la conectividad del 
sistema portuario de Gadir/Gades.

2. EL PAISAJE CULTURAL MARÍTIMO DE LOS 
PUERTOS URBANOS DE GADIR/GADES: UNA 
ACTUALIZACIÓN

Vamos a sintetizar en los siguientes apartados la 
información disponible sobre las estructuras por-
tuarias conocidas actualmente del Cádiz antiguo, 
desde una perspectiva interdisciplinar (documental, 

3. Además de las diversas propuestas existentes (“Canal de Ponce” y “Canal bahía-Caleta”) nosotros preferimos usar la perífra-
sis “estrecho interinsular” para aclarar la cuestión ante el público no especializado.

arqueológica y geo-arqueológica), para lo cual es 
necesario realizar previamente un estado de la cues-
tión de nuestro conocimiento de la paleotopografía 
del archipiélago gaditano en la Antigüedad.

2.1. UNA NECESARIA PREMISA 
PALEOTOPOGRÁFICA: UN ENTORNO URBANO 
INSULAR DESDE ÉPOCA FENICIA A LA ÉPOCA DE 
AVIENO

Durante muchos años, las referencias en las fuen-
tes clásicas a Cotinusa, Eritía y Antipolis generaron 
no pocos quebraderos de cabeza a la investigación, 
ante la imposibilidad de su visualización y, por ello, 
de una correcta hermenéutica de las fuentes (una 
síntesis en Ramírez Delgado 1982). Gracias a las sa-
gaces observaciones de Francisco Ponce Cordones 
en el casco histórico de Cádiz a finales de los años 
setenta del siglo pasado, se pudo identificar el pa-
leocanal que separaba el extremo septentrional de la 
isla larga (Cotinusa) de la isla menor (Eritía), el cual 
se llamó canal bahía-Caleta3 (propuesta publicada 

Figura 2. Restitución 
de la bahía de Cádiz 
con la paleotopografía 
de las tres islas 
gaditanas (actualizado 
sobre base cartográfica 
de Bernal-Casasola 
2012, 227, fig. 11.1).
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más tarde en Ponce 1985)4. A partir de entonces en 
el ámbito académico se aceptó la sagaz observación 
de F. Ponce, lo cual provocó numerosas reflexiones 
de carácter paleo-topográfico en los años 80 y 90 
del siglo pasado, basadas en la relectura y exégesis 
de las fuentes clásicas. 

El siguiente hito singular tuvo lugar en los años 
90 cuando un equipo de las universidades de Sevilla 
y Bremen realizó pioneros estudios geo-arqueoló-
gicos en la costa de Andalucía y también en la bahía 
de Cádiz: en lo que respecta al puerto de Gadir/
Gades se acometió un intenso trabajo de campo 
con perforaciones en diversos puntos de la bahía y 
en el casco histórico actual de la ciudad de Cádiz, 
del cual partieron las primeras propuestas científi-
camente confirmadas de la evolución de la paleo-
línea de costa entre la transgresión flandriense y la 
actualidad: habiéndose propuesto que el inicio de 
la continentalización de las islas donde se asentó la 
ciudad antigua se inició en el Bronce Final/época fe-

4. Recientemente (20 de junio de 2019) el Ayuntamiento de Cádiz ha realizado un reconocimiento público de la contribución de 
este historiador dedicándole una plaza junto a la mítica playa de La Caleta, y plasmando en un panel de azulejos el mencionado 
descubrimiento, también llamado “Canal de Ponce”.

nicia arcaica, de manera que el paisaje que habitaron 
los primeros colonos orientales fue el de un canal 
parcialmente cegado, en un proceso inicial de arena-
miento que continuó en época romana y posterior 
(Arteaga et al. 2001 y 2004; Arteaga y Roos 2002). 
Esta propuesta ha sido profusamente utilizada por 
la comunidad científica en las últimas décadas (fig. 
4), y se ha mantenido vigente tradicionalmente en 
el imaginario colectivo, generando las reconstruc-
ciones paleo-topográficas del archipiélago gaditano 
actualmente generalizadas. 

Con motivo del inicio de la rehabilitación del 
edificio Valcárcel en el año 2018 se realizó la pre-
ceptiva actividad arqueológica por parte de la Uni-
versidad de Cádiz, la cual permitió volver a afrontar 
esta problemática paleo-topográfica dos decenios 
después, al haberse planteado precisamente que este 
fue el sector del canal que comenzó a soldarse en 
el Bronce Final: una oportunidad única, al consti-
tuir el edificio más grande de Cádiz y haber podido 

Figura 3. Plano de 1609 (AGS, MPD 19.124) en el cual se advierten las numerosas “islas menores” aun visibles en el s. 
XVIII, hoy inexistentes por la agresiva dinámica marina, que pudieron haber sido usadas en la Antigüedad para mejorar 

la conectividad portuaria en la bahía de Cádiz.
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Figura 4. Propuesta paleotopográfica tradicional de la bahía de Cádiz en época fenicia (supra) y romana (infra), con el 
inicio del cegamiento del estrecho interinsular en su parte central (Arteaga y Roos 2008, 50, figs. 18 y 19).
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disponer de medios humanos y técnicos suficien-
tes para el desarrollo de los trabajos arqueológicos 
y geo-arqueológicos5. Además de la secuencia de 
época moderna, de unos 5 m de potencia (Lara et 
al. 2020), la ejecución de tres sondeos geotécnicos 
de profundidad buscando el lecho del antiguo ca-
nal ha permitido verificar, sobre todo, dos aspectos: 
en primer lugar, que el estrecho interinsular estuvo 
abierto durante la totalidad de la Antigüedad, pues 
se han podido documentar y datar por radiocarbo-
no y termoluminiscencia paquetes sedimentarios de 
carácter portuario (fangos ricos en materia orgánica 
y biofactos), desconocidos hasta la fecha, y situados 
entre 25 y 50 m de profundidad aproximadamente, 
que únicamente pudieron haberse generado como 
resultado del intenso tráfico portuario en la zona 
entre la Prehistoria Reciente y el Alto Imperio ro-
mano (fig. 5), momentos a partir de los cuales se 
inició la fase de arenamiento natural y progresiva 
inutilización del paleocanal (Bernal-Casasola et al. 
2020a y 2021a; Salomon et al. 2020); y en segundo 
término, la riqueza y potencialidad arqueológica de 
este desconocido archivo sedimentario de unos 25 
m de potencia, que al localizarse a tal profundidad 
(entre los ya citados – 25 y – 50 m de la superficie) se 
conserva intacto, con multitud de restos arqueoló-
gicos y biofactos de todas las épocas (Bernal-Casa-
sola et al. 2021b, 76-78): es altamente probable que 
hayan quedado atrapados en el sedimento pecios de 
todas las épocas y muchos materiales arqueológicos 
resultado de las pérdidas ocasionales en las tareas de 
carga/descarga o de vertidos intencionales con fina-
lidad votiva –no olvidemos la cercanía de la Punta 
del Nao y la cantidad de ofrendas subacuáticas re-
cuperadas en las inmediaciones– o de descarte, pues 
la extrema profundidad de este canal natural debió 
haber constituido el mejor vertedero para el tráfico 
marítimo.

Estos nuevos hallazgos, publicados reciente-
mente6, han permitido cambiar de paradigma, ya 
que la imagen paleotopográfica que se deriva de 
estas nuevas investigaciones es completamente di-
ferente a la tradicional (fig. 6): una ciudad, Gadir/
Gades, articulada entre dos islas, dinámica que obli-

5. Trabajos realizados al amparo y con la financiación del por entonces Vicerrectorado de Infraestructuras y Patrimonio de la 
Universidad de Cádiz, y con posterioridad del Vicerrectorado de Política Científica y Tecnológica, a través del ya citado pro-
yecto de investigación IRTP01_UCA. Investigaciones realizadas de manera combinada entre la Universidad de Estrasburgo y 
la institución universitaria gaditana, y en curso de desarrollo aún en la fecha de finalización de este artículo.
6. Remitimos a la bibliografía de referencia donde se publican las diversas facies identificadas en los tres sondeos realizados 
-Core 1, 2 y 3- (Salomon et al. 2020; Bernal-Casasola et al. 2020 a y 2021 b) y la contextualización e interpretación histórica sin-
tetizada de los resultados (Bernal-Casasola et al. 2021 a), incluyendo una síntesis divulgativa (Bernal-Casasola et al. 2020 b) para 
las consultas técnicas y la información a título particular, que no es posible detallar en estas páginas por cuestiones de espacio.
7. Actualmente un equipo de la Universidad de Cádiz, liderado por la Dra. A.M. Niveau, está estudiando estas estructuras ar-
queológicas en colaboración con los excavadores, no habiéndose publicado aún los resultados. Existe información disponible 
en internet y en el blog de este local de ocio gaditano (https://cuevadelpajaroazul.com).

ga a cambiar la percepción previa sobre su topogra-
fía y urbanismo, ya que el tránsito entre las orillas 
de Cotinusa y Eritía debía ser dinámico y conti-
nuo, con barcas y quizás algún puente, teniendo en 
cuenta una anchura entre 100 y 400 m actualmente, 
según indican los autores clásicos y la georreferen-
ciación actual del paleocanal respecto al parcelario 
actual (Lara 2019). Este estrecho interinsular de-
bió haber mantenido una actividad frenética, con 
la zona meridional del ámbito periurbano de la isla 
Eritía plagado de estructuras fabriles –cetariae, offi-
cinae tinctoriae, figlinae…–, y con la costa frontera 
poblada con los edificios de la Neapolis (fig. 7).

Indicamos, por último, que recientes hallazgos 
arqueológicos bajo la denominada “Cueva del Pája-
ro Azul”7, ubicada en la zona central de la gran isla, 
han animado a algunos autores a plantear la exis-
tencia de una zona de paso en este entorno entre 
el estrecho interinsular y el océano, lo cual habría 
generado una isla más, al considerar que Cotinusa 
estuvo fragmentada en dos sectores a la altura de la 
c/ Arquitecto Acero. Una sugerente hipótesis, no 
demostrada científicamente por el momento, que 
deberá ser validada o refutada en el futuro con tra-
bajos geo-arqueológicos.

2.2. PUERTO INTERNO, PUERTO EXTERNO: UNA 
DICOTOMÍA A MANTENER

Como consecuencia de la propuesta tradicional 
de la existencia de un canal cegado parcialmente en 
su tramo intermedio en la Antigüedad, se planteó 
hace más de una década la necesaria existencia de 
dos ámbitos portuarios (fig. 8): el llamado Puerto 
Interior, ubicado en la zona oriental del estrecho in-
terinsular, en las inmediaciones de la plaza de San 
Juan de Dios –área cercana al Ayuntamiento de 
Cádiz–, similar localización al actual puerto de la 
ciudad, aunque progradado como consecuencia del 
desarrollo urbano y de los sucesivos terrenos gana-
dos al mar; y el Puerto Exterior, ubicado en el en-
torno de la actual playa de La Caleta, abierto hacia 
el Océano (Bernal-Casasola 2012, 230, fig. 11, 3). 
El primero más protegido, orientado hacia la bahía 
interior, y concebido por su propia orientación a la 
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Figura 5. Reconstrucción paleotopográfica aproximada de la bahía de Cádiz (supra), con sección esquematizada  
de los sondeos geo-arqueológicos realizados en el edificio Valcárcel (Bernal-Casasola et al. 2020 b, 73).
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Figura 6. Restitución paleotopográfica de la bahía de Cádiz tras los trabajos de la Universidad de Cádiz en el edificio 
Valcárcel (Bernal-Casasola, Vargas y Lara 2019, 28-29 y 242; original de A. Álvarez Marsal, con asesoría de DBC).

Figura 7. Vista del estrecho interinsular desde la orilla sur de Eritía, con la cercana isla Cotinusa –donde se encontraba 
la ciudad– al fondo (Bernal-Casasola, Vargas y Lara 2019, 309, fig. 46 y portada; original de A. Álvarez Marsal, con 

asesoría de DBC).
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interconexión con el hinterland; y el exterior abier-
to a las conexiones oceánicas, el primer resguardo 
que encontraban las embarcaciones procedentes del 
Mare Nostrum: una zona con un notable potencial, 
pero que actualmente se encuentra completamente 
modificada como resultado de la extracción de pie-
dra por labores de cantería y por la incesante ero-
sión del mar, que ha generado sendas rasas o plata-
formas a ambas orillas (fig. 9).

Conscientes en la actualidad de la apertura del 
canal en época romana conviene plantearse la per-
tinencia de esta dicotomía. Pensamos que sí es per-
tinente mantener la existencia de ambos lugares de 
atraque pues el estrecho interinsular contó con más 
de un km de distancia, lo cual debió haber generado 
al menos estos dos ambientes portuarios, indepen-
dientemente de la interconexión entre ellos. Por el 
momento desconocemos el tipo de estructuras por-
tuarias a uno y otro lado, tanto por su destrucción 
resultado de la agresiva dinámica marina como por 
la elevada antropización, especialmente en el área 
portuaria actual.

2.3. ESTRABÓN Y PUERTO DE CÁDIZ: DEL DIQUE 
“EVANESCENTE” AL PORTUS GADITANUS

La geografía estraboniana aporta dos datos con-
tundentes, de gran interés para el conocimiento del 
puerto antiguo de Cádiz.

El primero es el relativo a la existencia de un di-
que en el puerto de Gades. Al comentar la influencia 

8. Estrabón, Geografía, 3.5.9, Edición Biblioteca Clásica Gredos, 169, segunda reimpresión, 1992, 129-130; traducciones de M. 
J. Peana y F. Piñero.

del Zodíaco en las mareas (Estrabón, 3, 5, 9) comen-
ta el geógrafo de Amasya:

“Cuenta Posidonio que habiendo pasado él 
mismo, en el Heraclion de Gádira varios días 
durante el solsticio de verano en torno al pleni-
lunio, no pudo constatar las variaciones anuales; 
sin embargo, en torno a la conjunción de aquel 
mes observó en Ilipa un gran cambio en el re-
flujo del Betis en relación con los anteriores, en 
los que ni siquiera cubría la mitad de la altura de 
sus orillas, mientras que en esa ocasión el agua se 
desbordaba hasta el punto de poder los soldados 
coger agua allí mismo…y que a pesar de que las 
llanuras costeras estaban cubiertas por la plea-
mar hasta una distancia de treinta estadios hacia 
el interior, de tal modo que incluso formaban is-
las, midió la altura del agua en el basamento del 
templo de Gádira y en el del dique que protege 
el puerto y no cubría ni diez codos...”8.

Esta referencia permite verificar con claridad 
que el puerto de Gades tenía un dique de protec-
ción, siendo ésta la única referencia a esta estruc-
tura portuaria, pues no han sido documentados 
hasta la fecha restos arqueológicos de su existencia. 
De las dos posibles ubicaciones (Puerto Exterior/
Puerto Interior) ya se planteó en su momento que 
el mejor lugar para el mismo habría sido la zona 
interior de la bahía que es donde tendría sentido 
un muelle, protegido de la dinámica marina –vien-

Figura 8. Localización del 
Puerto Interior y del Puerto 
Exterior de Gades (según 
Bernal-Casasola 2012, 230, fig. 
11.3, actualizada).
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tos, corrientes y marea–. Se indicó inicialmente, 
una doble posible ubicación a la entrada oriental 
del estrecho interinsular, bien en la orilla noreste 
de Cotinusa, bien en la oriental de Eritía (Bernal-
Casasola 2012, 230, fig. 11, 3). Atendiendo a la re-
trospectiva histórica, es importante recordar que 
las primeras estructuras portuarias en esta zona 
del Cádiz moderno se instalaron en el denominado 
actualmente Muelle Reina Victoria/Muelle Mar-
qués de Comillas, en la zona oriental de la Dársena 
Portuaria del Puerto de la Bahía de Cádiz, como 
refleja la cartografía del siglo XVII (fig. 3, letra R) 
o la famosa maqueta de la ciudad de Alfonso Xi-
ménez (1777-1179), realizada en maderas nobles a 
escala 1/250 (Ruiz y Jiménez 2016, 193-195) y ac-
tualmente conservada en el Museo de las Cortes de 
Cádiz (fig. 10). De ahí que de ambas posibilidades 
anteriormente comentadas, posiblemente fuese en 
esta zona –antigua costa de Cotinusa–, donde se 
instalase en su momento el dique romano citado 
en la geografía estraboniana, hipótesis difícilmente 
verificable por el momento, como ya indicamos, 

9. Estrabón, Geografía, 3, 5, 3, ídem a referencia de la nota 8.

ante la elevada antropización del entorno portua-
rio actual.

En segundo término, conviene traer a colación 
la problemática del Portus Gaditanus, que de nuevo 
surge de una cita estraboniana:

“Al principio habitaban una ciudad muy 
pequeña; pero Balbo Gaditano, el que logró el 
triunfo, les construyó otra que llaman Nueva, 
y a la ciudad constituida por ambas Gemela…
Pero en comparación, vive poca gente en ésta 
y en el puerto que Balbo les edificó en la costa 
continental”9.
Este episodio se enmarca en la floreciente época 

para Gades de finales del s. I a.C., momentos en 
los cuales Lucio Cornelio Balbo el Menor, pertene-
ciente a una de las familias gaditanas más influentes 
en la Roma de César y Augusto, se congratuló con 
su urbe de origen construyendo una nueva ciudad 
o Neapolis (Rodriguez Neila 1992). Además, sabe-
mos por esta famosa cita que erigió el llamado Por-
tus Gaditanus en la zona “continental”, precisión 
que aleja estas estructuras portuarias del ámbito 

Figura 9. Vista general del tramo occidental del estrecho interinsular en bajamar, donde se debió haber ubicado  
el Puerto Exterior (foto Universidad de Cádiz-LABAP, cortesía de J.J. Díaz 2018).
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insular. Desde hace varias décadas, la propuesta de 
ubicación del Portus Gaditanus se sitúa en el actual 
solar de El Puerto de Santa María, coincidiendo con 
la desembocadura del río Guadalete (Chic 1983). 
Otros topónimos citados por Pomponio Mela (in 
proximo sinu Portus est, quem Gaditanum, Coro-
grafía, III, 4), las citas al famoso Puerto de Menes-
teo, o las referencias en las fuentes itinerarias caso 
de los Vasos de Vicarello (Ad Portum), el Itinerario 
Antonino o el Anónimo de Rávena parecen todas 
ellas coincidir, no sin cierta controversia, en la loca-
lización en la zona de esta localidad gaditana de las 
citadas estructuras portuarias, aunque para otros 
autores estas estructuras se podrían situar en la 
Dehesa de Bolaños (Rambaud 1996). Investigacio-
nes de los últimos años han retomado la cuestión, 
actualizando nuestro conocimiento de los restos 
romanos bajo el Puerto de Santa María –entorno 
del castillo de San Marcos sobre todo– y apostan-
do de nuevo por este lugar como ubicación del 
puerto mandado construir por Balbo, incluyendo 
la posibilidad de la construcción de un canal artifi-
cial en época romana por donde habría desaguado 
el Guadalete: la peculiar morfología del canal que 
secciona transversalmente los cordones arenosos 
holocenos e históricos, su gran longitud (más de 2 
km) y su rectilíneo trazado permiten apostar más 
por una actividad antrópica que por un resultado 
fruto de un evento natural (López Amador y Pé-
rez Fernández 2013, 58, 23; desde una perspectiva 
geomorfológica Alonso, Gracia y Rodríguez Polo 
2014, 585, fig. 2D; Alonso et al. 2015, 107-109, fig. 
4 D, E10). Esta propuesta es de gran interés, si bien 
está necesitada de detallados estudios de campo y 
de sondeos geo-arqueológicos en el entorno para 
su validación, por lo que de momento resta como 
una interesante línea de investigación para el futu-
ro.

2.4. DE LA NECESARIA CURA RIPARUM EN LA 
INTERFAZ MARÍTIMO-TERRESTRE DEL PUERTO 
ROMANO

El entorno insular en su zona de conexión con 
el mar debió haber contado con tres tipos de esce-
narios geomorfológicos, que hemos tratado de pre-
sentar en las ilustraciones científicas (figs. 6, 7 y 13): 
roquedales o pequeños acantilados; arenales en ca-
las o pequeñas playas; y entornos antropizados con 
estructuras portuarias. Es ésta una dinámica que se 
puede comprobar con claridad en la cartografía his-
tórica de Cádiz anterior al total enmascaramiento 
de la interfaz marítimo-terrestre de la ciudad desde 

10. Remitimos a estos trabajos para el detalle de las diversas propuestas y toda la bibliografía de referencia, que no es posible 
tratar aquí por su prolijo carácter.

momentos avanzados del s. XVIII (un buen ejem-
plo en la fig. 3).

En este contexto, ya se reflexionó en trabajos 
anteriores sobre la necesidad de revisar las exca-
vaciones urbanas de Cádiz en lugares coincidentes 
con las paleo-orillas de las islas Eritía y Cotinusa 
(Bernal-Casasola 2012, 230-235), aunque se trata de 
una dinámica no sencilla por la dificultad a nivel de 
detalle de precisar exactamente sobre el trazado de 
la paleolínea de costa. Estudios de los últimos años 
han mejorado esta cuestión, ya que un concienzudo 
análisis de la cartografía antigua unido a la georre-
ferenciación de las curvas de nivel en el plano actual 
del catastro de la ciudad han permitido una primera 
propuesta de trazado del canal a una escala deta-
llada, que parece más irregular que lo inicialmen-
te planteado (fig. 11); además, se ha propuesto que 
la lámina de agua discurriría a la cota actual +5/6 
s.n.m. (Lara 2019, 40), lo cual ayuda ostensiblemen-
te a la localización de potenciales trazas de la in-
terfaz marítimo-terrestre. En este contexto, hasta la 
fecha contamos con dos tipos de evidencias arqueo-
lógicas. Por un lado, paleoplayas, es decir entornos 
naturales no antropizados, que habrían permitido el 
varado de las embarcaciones o un acceso directo a la 
línea de agua. Se conocen al menos dos testimonios 
documentados arqueológicamente, ambos en la ori-
lla sur de Eritía: la c/ San Rafael 49-51 donde apare-
cieron restos de una antigua playa fechada en torno 
al cambio de era (Pajuelo et al. 2012); y en época 
tardorrepublicana el THG de El Olivillo, en cuyos 
niveles basales se detectaron evidencias asimismo de 
una paleoplaya junto a una cala arenosa adyacente 
(Gracia 2019), los cuales debieron haber dado acce-
so directo al estrecho/paleocanal (fig. 11). En este 
último caso, el hallazgo de sendos sillares de bio-
calcarenita depositados sobre el geológico han sido 
interpretados como posibles pérdidas en las tareas 
de carga y descarga de material constructivo pétreo 
procedente de cercanos frentes de cantera, gracias al 
posible empleo de maquinaria –polipastos– (Cerezo 
2019).

Además, en al menos dos solares se han detecta-
do evidencias de estructuras arqueológicas de ade-
centamiento de las orillas, que habrían permitido el 
varado directo de las embarcaciones y la conexión 
con edificios: en la c/ Sagasta 96-98 se excavaron en 
2007 los restos de una escollera que debió haber es-
tado en contacto con las aguas del canal, sobre la 
cual se edificó un gran muro de contención que ha-
bría actuado de cantil; sobre él se instalaron los edi-
ficios, al menos parcialmente monumentalizados, 
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Figura 10. Ubicación 
del dique del muelle 
del Cádiz moderno en 
la famosa maqueta del 
siglo XVIII conservada 
en el Museo de las 
Cortes. 

Figura 11. Trazado 
del estrecho 
interinsular según M. 
Lara (2019, 45, fig. 
18), con indicación 
de las paleoplayas 
(círculos) y los 
restos estructurales 
de adecentamiento 
de las orillas 
(cuadrados), además 
de la localización de 
la cetaria en la cual 
se identificaron los 
dos grafitos con la 
representación de faros 
(triángulo).
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como permitieron verificar algunos elementos ar-
quitectónicos, caso una basa de columna de mármol 
documentada in situ (Bernal-Casasola 2012, 231-
235, fig. 11.5); un ambiente similar, más desmantela-
do, fue localizado en las excavaciones realizadas en 
2008 con motivo de la remodelación de la Plaza de 
Abastos / Mercado Central de Cádiz, donde fueron 
hallados elementos arquitectónicos nobles (fustes 
de columnas y sillares) alterados por posibles episo-
dios marinos de alta energía (Bernal-Casasola 2012, 
230-231, fig. 11.4)11. A estos debemos sumar los re-
cientes hallazgos en la c/ San Juan 35, con motivo 
de la rehabilitación de la Cueva del Pájaro Azul ya 
citada, que ha deparado los restos de un cantil por-
tuario situado en la zona central del canal, sobre la 
orilla sur del mismo (fig. 11), realizado con sillares 
de biocalcarenita, fechado por los excavadores en el 
s. III a.C. circa y que estuvo en conexión directa con 
las aguas del paleocanal, habiéndose documentado 
en las excavaciones rampas portuarias de época ro-
mana12.

Estas fachadas de conexión de los edificios pri-
vados y aquellos públicos de la Neapolis gaditana 
con el canal –similares a las conocidas “banchine 
fluviali” en yacimientos itálicos– debieron haber 
sido objeto de mantenimiento o al menos de ins-
pección por parte de magistraturas específicas o por 
el propio municipium, como conocemos por analo-
gía en otros contextos fluviales, como los famosos 
curatores alvei Tiberis et riparum o los procuratores 
augustorum ad ripam Baetis (Bernal-Casasola 2012, 
230), además de otros funcionarios subalternos de 
la administración imperial, bien documentados en 
entornos cercanos como la propia Hispalis (Gon-
zález Fernández 2017). Será necesario en el futuro 
contar con evidencias epigráficas para saber si en 
Gades también se contaba con personal similar para 
el mantenimiento de las orillas del estrecho interin-
sular.

2.5. VARADO Y TRÁFICO PORTUARIO EN EL 
CANAL INTERINSULAR

Aunque ya ha sido comentado en el apartado de-
dicado a las reflexiones paleotopográficas, conviene 
recordar aquí la presencia de fangos portuarios en la 
zona muestreada del fondo del estrecho interinsular 
a la altura del edificio Valcárcel: se trata de depósi-
tos compuestos por limos-arenosos-grises de colo-
ración oscura con una potencia de unos 25 m circa 
(entre la cota -25 y -50 respecto a la rasante actual 

11. Desgraciadamente ambas intervenciones arqueológicas de urgencia citadas no han sido publicadas in extenso, limitándose los 
datos a los Informes/Memorias administrativos conservados en la Delegación de Cultura de Cádiz de la Consejería de Cultura 
y Patrimonio Histórico de la Junta de Andalucía, de ahí que citemos únicamente el trabajo que sintetiza esta documentación. 
12. Como indicamos en la nota 7, estos estudios se encuentran totalmente inéditos. Agradecemos la información facilitada por 
J.M. Pajuelo y por S. Garbarino (https://www.diariodecadiz.es/ocio/Aparece-mitico-puerto-Gadir_0_1476452938.html).

aproximadamente) que sedimentológicamente son 
los característicos de los fondos portuarios (Ferreol 
et al. 2020; Bernal-Casasola et al. 2021b, 76-78). En 
ellos la cantidad de material arqueológico y de bio-
factos es anormalmente elevada, teniendo presente 
que la sonda tiene un diámetro interno menor de 10 
cm (8,6 cm exactamente): el ejemplo publicado, el 
contenido del denominado “Core 2”, ha proporcio-
nado 61 fragmentos de mobiliario con una compo-
sición mayoritariamente cerámica (destacando las 
ánforas y las cerámicas comunes a torno), además 
de fauna marina –restos ictiológicos y malacológi-
cos– y evidencias arqueobotánicas –madera y frag-
mentos de piñas– (Bernal-Casasola et al. 2021a, 19-
21, figs. 10-12).

La interpretación de estos hallazgos es que la 
actividad antrópica –trasiego humano y tráfico ma-
rítimo– por las aguas del canal debió ser intenso 
y cotidiano, lo que habría provocado el paulatino 
descarte y/o la pérdida de estos elementos, los cua-
les habrían ido a parar al fondo del paleocanal, cuya 
notable profundidad no creaba problemas de posi-
ble cegamiento. El fondo del estrecho interinsular 
es, por tanto, una evidencia clarividente del uso de 
este espacio para actividades portuarias y, al mismo, 
tiempo, como dijimos antes, un relevante archivo 
sedimentario con un excepcional interés patrimo-
nial y medioambiental, que proporcionará mucha 
información en los próximos años.

Es conveniente asimismo recalcar que la gran 
profundidad del fondo del canal, que en la zona ob-
jeto de estudio fue siempre superior a + 25 m de 
profundidad, debió haber imposibilitado las tareas 
de fondeo cotidiano en la zona central. Normal-
mente las áreas de fondeadero/varadero, aunque 
variables, no sobrepasan los 20 m de calado, como 
ilustran casos conocidos: en el Grau Vell saguntino 
las concentraciones mayoritarias de materiales ar-
queológicos oscilan entre los 3-15 m de profundi-
dad, llegando excepcionalmente a 20-25, con otros 
ejemplos regionales de hasta 20 m en Cala Sardinera 
–Jávea– (Aranegui, De Juan y Fernández Izquierdo 
2004). En el reciente estudio integral del puerto de 
Carthago Nova la dinámica es similar, reforzándose 
el fondeo siempre en aguas someras, y recordando 
cómo las profundidades habituales son a partir de 
1,25 m y hasta los 10 m, evitando batimetrías mayo-
res ante la cierta inversión de tiempo que requeriría 
el izado de la estacha con el ancla en caso de emer-
gencia (Cerezo et al. 2020, nota 3, con bibliografía 
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específica). Todo ello, unido a las notables corrien-
tes que debieron existir en el estrecho interinsular 
que conectaba, a modo de sumidero, la bahía con el 
Océano, debió sino imposibilitar si limitar a casos 
excepcionales las operaciones de fondeo en la par-
te central del canal, habiéndose utilizado para ello 
las aguas más tranquilas de la bahía y la zona frente 
al Puerto Interior. De ahí que en las ilustraciones 
científicas sobre la reconstrucción del estrecho in-
terinsular no se sitúen embarcaciones fondeadas en 
su parte central, sino varadas en las orillas o en trán-
sito.

2.6. EL TESTACCIO HALIÉUTICO DE GADES Y SU 
INCIDENCIA EN EL HARBOURSCAPE

Las recientes excavaciones arqueológicas reali-
zadas con motivo de la remodelación del edificio de 
El Olivillo, junto a la mítica playa de la Caleta (fig. 
11) produjeron un hallazgo inesperado: se docu-
mentaron restos de un vertedero romano de dimen-
siones descomunales, totalmente desconocido hasta 
la fecha, habiendo podido excavar unos 6 m con-
servados de su secuencia estratigráfica (fig. 12A), 
fechada entre la época de los Cornelios Balbos (75-
50/40 a.C.) y Nerón, ya que su parte superior está 
mutilada por las afecciones de época moderna-con-
temporánea (Bernal-Casasola y Vargas 2019).

Se trata de un hallazgo excepcional, que había 
quedado fosilizado en la cartografía de esta parte 
del Cádiz moderno, ya que los ingenieros milita-
res dibujaron en el s. XVIII restos de varios mon-
tículos en la zona del Barrio del Balón antes de su 
urbanización, uno de los cuales, georreferenciado, 
ha permitido verificar que se trata posiblemente de 
relictos de este gran vertedero, coincidentes con los 
restos arqueológicos aparecidos. Las similitudes 
con el Monte Testaccio de Roma son notables, de 
ahí que se haya utilizado el mismo para bautizarlo: 
es un vertedero posiblemente gestionado por las au-
toridades del municipium, al situarse en ámbito pe-
riurbano (orilla sur de Eritía, a la entrada del Puerto 
Exterior), en suelo público; está conformado mayo-
ritariamente por restos de ánforas, que constituyen 
entre el 46 y el 60% del total del mobiliario recu-
perado (recientemente, Bernal-Casasola y Vargas 
2022); se realizó una limpieza y preparación de la 
zona –desmantelamiento de las dunas existentes– y 
se construyeron muros de contención en su interior, 
realizados con ánforas, para contener las descargas, 
lo que implica un mantenimiento y un crecimiento 

13. Debido a su importancia, se ha construido en el sótano del Centro de Transferencia Empresarial de El Olivillo una cripta 
arqueológica donde ha sido puesto en valor, encontrándose el proceso de musealización en vías de finalización actualmente.
14. Proceso que ha sido sistemáticamente identificado en las excavaciones (fig. 12 B), consistente en estratos carbonizados in situ 
resultado de la quema con ramas de coníferas de los residuos orgánicos para evitar pestilencias y la propagación de enfermedades 
(López y Bernal-Casasola 2019).

ordenado; sus dimensiones son notables, excedien-
do con creces los vertidos de ciertas officinae, ha-
biéndose realizado dos estimaciones volumétricas 
estudiando los restos aparecidos en las inmediacio-
nes (c/ Gregorio Marañón) que definen un diámetro 
en su base de entre 75 y 125 m, con una altura entre 
22,5 y 37,5 m atendiendo a diversos parámetros, lo 
cual constituye entre el 20% y el 60% del tamaño 
del Testaccio de Roma. Es decir, una montaña arti-
ficial de descomunales dimensiones. Se ha decidido 
tildarlo con el adjetivo “haliéutico” pues junto a las 
ánforas son los restos relacionados con la explo-
tación de recursos marinos el segundo contenido 
mayoritario –atunes, caballas, boquerones, sardi-
nas, concheros malacológicos de la producción de 
púrpura y hasta restos del procesado de cetáceos– 
(Bernal-Casasola, Marlasca y Vargas 2019), parte de 
los cuales han aparecido parcialmente procesados 
–quemados in situ para evitar pestilencias–. A este 
vertedero público llegaron restos mayoritariamente 
del tráfico marítimo acontecido en el puerto (ánfo-
ras) y de la actividad de las almadrabas de la bahía 
gaditana (pesquerías, marisqueo, producción de 
púrpura marina y fábricas conserveras o cetariae)13.

La importancia de este hallazgo para la com-
prensión del ambiente portuario gaditano es múl-
tiple. En primer lugar porque debió constituir el 
lugar fundamental de destino de los residuos del 
tráfico comercial, además del ya comentado fon-
do del paleocanal; en segundo término, porque los 
humos resultado de la periódica quema de los res-
tos orgánicos de las pesquerías14 debieron generan 
señales involuntarias pero claramente perceptibles 
desde el mar por los navegantes (fig. 13); y, por úl-
timo, su ubicación a la entrada del Puerto Exterior 
con su ya comentada elevada altura debió constituir 
un hito importante para la navegación, no previsto 
en su momento, que pudo haber rivalizado incluso 
con el faro: un elemento clave, por tanto, del har-
bourscape gaditano desde la Tardía República hasta 
época julio-claudia avanzada, pues no hay evidencia 
alguna por el momento de su continuidad posterior.

2.7. EVIDENCIAS DEL PHARUS GADITANUS. 
FARO O ¿FAROS?

Los faros constituyen un necesario complemen-
to de los puertos antiguos a pesar de que su cono-
cimiento sea francamente deficitario a nivel atlánti-
co-mediterráneo, con apenas 85 casos constatados, 
buena parte de ellos dudosos (Giardina 2010, V). En 
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Figura 12. Detalle 
de la parte superior 
de la estratigrafía 
(A) y de los sondeos 
arqueológicos (B) 
del gran vertedero 
periurbano de 
Gades, el THG.
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el caso de la vertiente atlántica peninsular solamente 
se dan como seguros ocho en las síntesis más recien-
tes entre Gades y el binomio Dover-Boulogne-sur-
mer en el Canal de la Mancha –caso de Chipiona, 
Outão, Berlenga, La Coruña y Gijón–, conside-
rándose algunas recientes propuestas, como la de 
Onoba, dudosas (Mantas 2021). Además, la mayor 
parte de los mismos se conocen únicamente por una 
única fuente –referencias documentales antiguas o 
modernas, datos iconográficos, epigráficos o evi-
dencias arqueológicas de lectura no evidente–. En 
Hispania, y tras la paradigmática torre de Hércules 
en Brigantium, es el faro de Gades aquel del cual 
contamos con más información (Bernal-Casasola 
2009).

 Por un lado, disponemos de una amplísima 
exégesis historiográfica sobre el monumento, pues 
más de una decena de fuentes medievales de auto-
res islámicos y cristianos mencionan la “torre” o 
el “ídolo”: desde la crónica isidoriana del s. VIII a 
Al-Maqqari en los ss. XVI-XVII (Ordóñez 1993; 
Bernal-Casasola 2009, 90-93, figs. 2-4): una autén-
tica paradoja, pues habiendo numerosas citas en las 
fuentes clásicas a diversos aspectos de la ciudad y 
de sus singularidades, ningún autor antiguo se re-
fiere al faro de Gades. La información que aportan 
todas estas fuentes medievales es amplísima y muy 
detallada: su altura, a modo de torre, con cuerpos 
escalonados, de mampostería y sin puertas de ac-
ceso, con dos o tres pisos según el autor, remata-
do en pirámide; su coronamiento con una estatua 
embellecida –de ahí las referencias al monumento 
como “el ídolo”–, de la cual se aportan muchos da-
tos; hasta su demolición intencionada en el s. XII, 
pensando que albergaba un tesoro en su interior: de 
las diversas posibilidades interpretativas –tumba, 
trofeo o faro– parece que la última es la que cuenta 
con más visos de verosimilitud, teniendo en cuenta 
testimonios como el de al-Maqqari, sugiriendo su 
posible relación con la navegación (detallada discu-
sión en Fear 1993). 

Con posterioridad, una intervención arqueoló-
gica de urgencia en la zona de la ladera meridional 
de Eritía, junto al canal (solar del antiguo Teatro de 
Andalucía) documentó en el interior de la cisterna 
ubicada en el patio de una gran cetaria, dos grafi-
tos, interpretados como inequívocas representacio-
nes del faro romano (Cobos, Muñoz y Perdigones 
1997). Efectivamente, como se advierte claramente 
en estas representaciones (fig. 14 B y C)15, el carác-
ter escalonado de ambos edificios, y la expresa in-
dicación sobre el mejor conservado de un haz de 

15. Extraídas en su momento y actualmente visibles en el Museo de Cádiz, se documentaron sobre las paredes de la ya citada 
cisterna romana (datos adicionales sobre su ubicación en Lara 2019, 23-24, fig. 3).

luz en la parte superior no dejan dudas sobre su 
funcionalidad. Fueron dibujados posiblemente de 
manera casual por alguien que entró en la cisterna, 
ya parcialmente cubierta de sedimento y, por ello 
totalmente defuncionalizada, en unas fechas termi-
nales del s. V d.C., como se deduce de los materiales 
de relleno de la misma.

Se ha planteado que ambas representaciones, 
informales y relacionadas con la vida cotidiana, se 
correspondan con otros tantos edificios, lo cual 
justificaría por qué se procedió a la diferenciación 
entre uno y otro rayando el cuerpo de la represen-
tación peor conservada (Bernal-Casasola 2009). El 
debate irresoluto por el momento radica en valorar 
la ubicación de este o estos edificios: si atendemos a 
las referencias de algunos autores medievales, como 
Al-Himyari, el “Ídolo” se habría ubicado a seis mi-
llas de la iglesia de Santi Petri, en la parte central de 
la isla mayor (Fear 1993), coincidiendo con el en-
torno actual de “Torregorda”. Esta propuesta hay 
que contraponerla en correlación con la ubicación 
tradicional del gran faro de la bahía de Cádiz, si-
tuado hasta época contemporánea en el extremo de 
la isla mayor gaditana, en el entorno del Castillo de 
San Sebastián, cuyo origen remonta con seguridad 
al menos al s. XV, ya que existen documentos des-
de 1475 en adelante que verifican la existencia de 
una atalaya con finalidad, entre otras, de apoyo a la 
navegación (interesante actualización con múltiples 
novedades en Gullón 2021).

Por tanto, parece evidente que Gades contó con 
al menos un faro en la Antigüedad, si tenemos pre-
sente tanto el elocuente carácter de las fuentes me-
dievales relativas a la estructura preislámica como 
los dos grafitos tardorromanos aparecidos en la ce-
taria del antiguo Teatro Andalucía en el casco his-
tórico gaditano. Restos físicos de esta estructura no 
se conocen, hasta la fecha, en ninguna de las acti-
vidades arqueológicas realizadas, ni siquiera en las 
más recientes en el entorno del Castillo de San Se-
bastián. Los indicios existentes animan a plantear la 
existencia de dos posibles edificios fareros en la ciu-
dad: por un lado, el carácter dúplice de los grafitos 
del antiguo Teatro Andalucía, que podrían reflejar 
sendos edificios, de ahí que se dibujasen de manera 
diferenciada; en segundo término, la dicotomía en-
tre la ubicación del faro en la zona de Torregorda 
o El Chato en Cotinusa según algunas fuentes me-
dievales, y la tradicional existencia de un faro en el 
Castillo de San Sebastián de Cádiz entre el s. XV 
y el XXI, necesario para la indicación de la entra-
da a la bahía de Cádiz, previniendo ante escollos y 
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embarrancamientos. De ahí que se haya propuesto 
hace unos años que Gades pudo haber tenido dos 
faros (Bernal-Casasola 2009, 97-102), conscientes 
además de la singular paleotopografía de las islas 
del archipiélago gaditano: uno siguiendo el modelo 
alejandrino y de gran entidad (si tenemos en cuenta 
los doce cuerpos escalonados indicados en el gra-
fito mayor del Teatro Andalucía), y además cerca 
del mar, como indica la oquedad inferior de acceso, 
representada con escorzo, unida a la representación 
de un pequeño barco junto a su base, lo cual indica 
la inmediatez del mar, el cual se habría ubicado en la 
parte central de Cotinusa si hacemos caso a las cró-
nicas medievales. Su función sería marcar el acceso 
de las grandes navegaciones mediterráneas al archi-
piélago, identificando la cercanía de la isla larga; y el 
otro, de menor entidad, en el puerto de Cádiz: hace 
años, cuando se pensaba que el estrecho interinsular 
estaba cerrado, se planteó como hipótesis más pro-
bable que el mismo se ubicase en el Puerto Interior, 
quizás un pharus rematando el dique que protegía 
el puerto y desde el cual Posidonio estudió las ma-
reas, como recuerda Estrabón; hoy, conscientes de 
la total apertura del canal, la posibilidad más viable 
es que el faro se hubiera instalado en el extremo de 
Cotinusa, donde a partir de inicios de la Edad Mo-
derna ha estado siempre el mismo, dando acceso al 
estrecho interinsular. Otra opción sería mantener 
la anterior ubicación del segundo faro gaditano en 

el extremo del dique del Puerto Interior, de mane-
ra que el THG hubiese sido el hito que marcase el 
acceso al canal durante la navegación diurna. Por 
último, la tercera posibilidad –y la más lógica, por 
cierto, aunque las evidencias de archivo no apunten 
a ello– es que el gran faro, concebido como auxilio 
de la navegación oceánica, se ubicara en el Castillo 
de San Sebastián, y el menor en el extremo del dique 
del Puerto Interior, destinado a permitir el acceso 
al canal desde la parte interior de la bahía: de tal 
forma quedaría el canal perfectamente definido con 
sendos faros en ambos extremos. Evidentemente, se 
trata de hipótesis de localización que están necesi-
tadas de nuevos hallazgos arqueológicos para poder 
avanzar al respecto, especialmente en la zona del 
Castillo de San Sebastián que es donde la gran ex-
planada en torno al faro moderno-contemporáneo 
más se presta a ello.

3. LA TUPIDA RED DE EMBARCADEROS 
INTERIORES EN LA BAHÍA DE CÁDIZ: UN 
PAPEL RELEVANTE EN EL COMERCIO DE 
REDISTRIBUCIÓN

La conectividad entre la ciudad y la zona pro-
ductiva de la bahía de Cádiz, plagada de campi sa-
linarum y de figlinae productoras de ánforas sala-

Figura 13. Ilustración científica del estrecho interinsular, con el Testaccio haliéutico (Bernal-Casasola, Vargas y Lara 
2019, 118-119 y 281; original de A. Álvarez Marsal, con asesoría de DBC).
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zoneras, debió articularse a través de pequeños em-
barcaderos que darían acceso desde estos pequeños 
fundi al puerto principal de Gadir/Gades, como 
se encargó de proponer magistralmente C. Pemán 
hace décadas (Pemán 1959). Rastrear arqueológica-
mente estas estructuras es muy complejo, ya que en 
su mayor parte debieron constituir instalaciones de 
escasa entidad y en materia perecedera, muy simi-
lares a las cuales se han conservado en uso en en-
tornos pesqueros tradicionales de la bahía gaditana 
hasta hace pocos años, y de las cuales aún quedan 
relictos visibles. Hay dos yacimientos gaditanos 
reconocidos arqueológicamente como tales (Los 
Cargaderos y el Depósito de Tormentas, ambos en 
San Fernando) y otros posibles, que sintetizamos a 
continuación (fig. 15).

3.1. LOS CARGADEROS
Ubicado en la zona interior del actual caño de 

Sancti Petri, permitía la conexión entre la zona in-
terna de la bahía de Cádiz con el mar abierto a través 
de esta vía de agua. Con un singular topónimo evo-
cador de las actividades de carga-descarga, se ubica 
en un entorno salinero consolidado, de aquí que 
algunos autores lo hayan interpretado como restos 
de estructuras vinculadas con la salicultura romana 
(Alonso, Gracia y Ménanteau 2003). La estructura 
identificada fue construida reutilizando ánforas de 
transporte, colocadas en horizontal generando filas 
paralelas, y machihembradas entre sí, estando fija-
das por elementos de madera a modo de picas de re-
fuerzo vertical y encontrándose todo ello revestido 
de un pavimento de gravilla (Bernal-Casasola et al. 
2006): se trata éste de un sistema constructivo muy 
conocido en áreas húmedas de Centroeuropa y en 
otros ambientes fluvio-marítimos como la llanura 
del Po o la desembocadura del Ródano, destinado a 
generar áreas secas o plataformas drenantes a través 
de cámaras de aire que reducían el ascenso de agua 
por capilaridad, y facilitaban asimismo el drenaje 
(Pesavento 1998). Esta estructura, datada en época 
flavia gracias al estudio de las ánforas reutilizadas en 
su construcción, habría permitido dar salida al “oro 
blanco” y a muchas otras producciones manufactu-
radas en el entorno insular de la antigua Antipolis, 
donde abundan las villae.

3.2. EL DEPÓSITO DE TORMENTAS
Constituye un reciente hallazgo aún en vías de 

publicación, producido con motivo de la ejecución 

16. Remitimos a la Carta Arqueológica Municipal de San Fernando para la revisión de las fichas de yacimientos, y concreta-
mente de los hallazgos de alineaciones de ánforas horizontales y machihembradas, en ocasiones en varias filas, que además de 
canalizaciones pueden responder a este tipo de construcciones de uso portuario, ya que se adentran en el intermareal actual, 
como sucede en el yacimiento de Parque Natural/La Milagrosa o en otros ambientes del área de San Fernando (por ejemplo 
Arteaga y Roos 2008, 33, fig. 6).

de una actividad arqueológica en las cercanías del 
Centro Comercial Bahía sur de San Fernando, en 
una zona actualmente continentalizada pero en la 
Antigüedad bajo la lámina de agua, como indican 
los fangos portuarios sobre los cuales se ubicó el 
yacimiento (Lorenzo 2016). Se localizó un conjun-
to de mobiliario –especialmente ánforas de trans-
porte– fechado entre época tardopúnica (s. II a.C.) 
y el Alto Imperio, con una serie de indicadores 
propios de contexto subacuático –adherencias de 
“escaramujo” y preservación de la impermeabili-
zación interior a base de resina–, que, unidos a la 
singular recuperación de un escandallo de plomo 
verifican el empleo de esta zona como un embar-
cadero durante este intervalo cronológico (Bernal-
Casasola et al. e.p.). Es un ejemplo claro de atribu-
ción como embarcadero por la combinación de ha-
llazgos vinculados con el transporte marítimo y las 
actividades náuticas en un entorno geomorfológico 
apto, de poco calado, que ilustra un tipo de depó-
sito que debió ser muy generalizado en la antigua 
zona de conexión de la interfaz marítimo-terrestre, 
para interconectar los yacimientos productivos –en 
este caso múltiples yacimientos del entorno de la 
Avda. Pery Junquera– con el puerto principal de 
Gades.

Este tipo de yacimientos, como decimos, de-
bió ser muy frecuente en el ámbito de la bahía de 
Cádiz en la Antigüedad, de manera que prácti-
camente todas las villae de cierta entidad o fundi 
debieron contar con instalaciones para el envío de 
la producción primaria al gran puerto principal de 
redistribución, ubicado en Gadir/Gades, huyendo 
con ello de las dificultades logísticas y de la mul-
tiplicación exponencial de precios del transporte 
terrestre. Pensamos que al menos debieron contar 
con instalaciones de estas características casos rele-
vantes como la aglomeración secundaria de Puente 
Melchor en Puerto Real, en la zona interna de la 
bahía; el entorno fluvio-marítimo del Castillo de 
San Marcos en el Puerto de Santa María; las estruc-
turas insulares del templo de Hercules Gaditanus 
en el Islote de Sancti Petri, activo como sabemos 
desde época fenicio-púnica hasta al menos el s. 
III d.C.; la cetaria altoimperial del Coto de la Is-
leta, situada en un entorno semi-continentalizado 
actualmente, mucho más abierto al mar en época 
romana (recientemente Sáez y Carrero 2018) y mu-
chos otros, que por razones de espacio no podemos 
sintetizar aquí16.
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4. GADIR/GADES, EL GRAN PUERTO 
PRINCIPAL DE REDISTRIBUCIÓN 
COMERCIAL DE OCCIDENTE: PERSPECTIVAS 
DE FUTURO

En este trabajo se ha realizado una sintética ac-
tualización de la información disponible sobre el 
sistema portuario gaditano en la Antigüedad, que 
no puede ser entendido de otra manera que a través 
de la interconexión de las islas, mediante embarca-
deros secundarios, con el gran puerto principal ur-
bano, desde el cual partían los grandes fletes trans-
mediterráneos y atlánticos.

Aunque a priori pueda parecer escasa la informa-
ción disponible, toda ella interrelacionada convierte 
a Gades en uno de los puertos mejor conocidos de 
la Hispania romana, aunque sea de manera indi-
recta. De él sabemos a través de las fuentes clásicas 
que contaba con un dique, y que uno de los grandes 
evergetas de la ciudad a inicios del Alto Imperio, 
Lucio Cornelio Balbo el Menor, construyó un gran 
puerto en la zona continental como complemento 

de la Neapolis insular que remodeló, el cual futu-
ras investigaciones de campo, con una orientación 
eminentemente geo-arqueológica, han de intentar 
localizar en el entorno fluvio-marítimo de El Puer-
to de Santa María, intentando verificar o refutar la 
sugerente propuesta de un posible canal artificial en 
la zona construido por los romanos. Sobre el papel 
económico y comercial de este puerto continental y 
su relación con el de Gades no contamos por el mo-
mento con evidencias para decantarnos al respecto, 
siendo uno de los temas a resolver cuando el mismo 
se perfile desde un punto arqueológico.

Un puerto principal centrado en la redistribu-
ción comercial, y ubicado en torno al canal bahía-
Caleta, que preferimos denominar como ya se ha 
dicho estrecho interinsular. En sus orillas la geo-
morfología era variada: acantilados rocosos, playas 
y zonas adecentadas por el hombre que permitían 
el acostado directo de las embarcaciones, como 
pasa en muchas ciudades con canales, siguiendo el 
prototipo visual urbano de la Venecia medieval y 
moderna.

Un puerto con dos “bocanas”, una hacia la bahía, 
en el entorno portuario actual de Cádiz, que propo-
nemos llamar el Puerto Interior, muy resguardado 
y abrigado, orientado hacia la zona continental; y 
el Puerto Exterior, al inicio del canal, que era el pri-
mero que se divisaba desde la lejanía, en el cual el 
recientemente localizado Testaccio haliéutico, un 
vertedero de grandes dimensiones con apariencia 
de montaña a orillas de la isla Eritía, debió haberse 
convertido en un cierto icono para la navegación, 
por su enorme volumen y altura. 

Un puerto dotado de señalización exterior: con 
al menos un faro, se ha propuesto que quizás tuvie-
se dos, uno colosal siguiendo el modelo alejandrino, 
en Cotinusa –bien en su tramo central o en el entor-
no del Castillo de San Sebastián– y otro quizás en 
el extremo del dique de la rada portuaria interior, 
como sucede en Portus.

Y un puerto interconectado con múltiples em-
barcaderos interiores, diseminados por el interior 
de la bahía, de los cuales conocemos dos desde un 
punto de vista arqueológico, ambos en Antipolis, 
pero que debieron ser decenas, algunos muy activos 
en época almorávide y almohade como el del Sancti 
Petri, citado en las rutas definidas por los autores 
medievales (Cavilla 2019).

Por ello, se trata de una temática cuyo conoci-
miento ha mejorado sustancialmente en los últimos 
veinte años gracias a los estudios geo-arqueológicos 
(iniciados por las universidades de Sevilla y Bre-
men, y continuados en fechas más recientes por la 
Universidad de Cádiz), que sigue constituyendo, 
junto a la fecunda arqueología urbana, la línea po-
tencialmente más fructífera para la continuidad de 

Figura 14. Ilustración del faro de Cádiz en el manuscrito 
2168 conservado en la Biblioteca Nacional de París (A. 
tomado de Bernal-Casasola 2009, 98, fig. 8), y dibujos 
de los dos edificios pintados a carboncillo en el s. V en 
la cetaria del Teatro Andalucía (B, C. Cobos, Muñoz y 

Perdigones 1997).
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los avances en esta compleja línea de investigación 
de la arqueología hispanorromana.
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Felipe Cerezo Andreo, Universidad de Cádiz 

LOS SISTEMAS PORTUARIOS Y LA 
NAVEGACIÓN EN LA ANTIGÜEDAD

El estudio de los puertos antiguos puede abarcar 
múltiples aspectos, desde las estructuras o sistemas 
constructivos (Peña Olivas y Prada Espada 1996; 
Brandon et al. 2014), aspectos náuticos (Boetto 
2010; Cerezo Andreo et al. 2020), paisaje (Carayon 
2008; Morhange et al. 2014), paleoclima, estructuras 
auxiliares (Giardina 2010; Zamora Merchán 2011), 
profesiones y actividades (Mataix Ferrandiz 2018; 
Terrado Ortuño 2018) hasta aspectos concretos 
de economía marítima. Los puertos son, sin duda, 
como han defendido varios autores, un archivo ar-
queológico y geológico excepcional para la historia 
marítima. Sin embargo, uno de los aspectos que a 
veces no se trata con la suficiente profundidad es la 
problemática de los sistemas portuarios.

Diversos autores han buscado en este concepto, 
“sistema portuario”, una herramienta para jerarqui-
zar las relaciones de interdependencia entre puer-
tos principales y puertos secundarios, buscando así 
aunar las teorías de tráfico y transporte marítimo 
enunciadas por Nieto y otros autores. En este sen-
tido, Schörle y Wilson (2012) jerarquizan los puer-
tos en base a su tamaño, otros autores en base a su 
presencia en fuentes escritas y condicionantes náu-
ticos (Arnaud 2005), otros en base a sus estructuras 
(como si éstas pudieran definir la magnitud de un 
puerto). Simon Keay, aplicó de forma muy acertada 
este concepto para explicar la realidad de los puer-
tos de Roma (Keay et al. 2014) pudiendo analizar y 
definir las relaciones de interdependencia entre los 
diversos puertos de la región del Lacio y el Tíber. 
No obstante, en un momento determinado se en-
frentó a un problema que está pendiente de abordar. 
Si miramos al espacio marítimo nos preguntaremos: 
¿dónde termina el puerto?, en la bocana de este, po-
dríamos coincidir. Sin embargo, otras estructuras 
que le sirven, como fondeaderos o statio, faros, ata-
layas, puertos secundarios, santuarios costeros, etc. 

se sitúan fuera de estos límites físicos. Si aplicáramos 
este análisis por ejemplo al caso del puerto de Roma 
o Narbona, dónde diríamos que están sus límites, 
sus ámbitos de influencia y vertebración portuaria, 
¿en su dársena?, ¿en el espacio intramoenia?. De ser 
así por ejemplo estaríamos dejando fuera del análi-
sis el sistema de canales fluviales que comunicaban 
Portus con el Tíber y a su vez, el Tíber con Roma 
ciudad. De igual forma sucedería con Narbona, o el 
complejo del fretum Gaditanum, e incluso en cierta 
medida con el de Carthago Nova. 

Queremos con esto hacer reflexionar sobre la 
necesidad de mirar siempre más allá de la estructura 
concreta del puerto para poder comprender su di-
mensión. De esta forma, se pueden comprender me-
jor las redes de tráfico marítimo, la articulación le-
gislativa, política y social de los espacios portuarios, 
etc. Éstos se definen como sistemas complejos de 
interdependencia que vertebran los flujos comer-
ciales, de tráfico marítimo y justifican la necesidad 
de una u otra estructura en un puerto en relación 
con otro. Un sistema conectado y concebido para 
vertebrar el territorio marítimo. Estas conclusiones 
llevan a otra cuestión interesante, ¿los límites de un 
sistema portuario están vinculados con los límites 
de una región marítima?

Es en esta última pregunta dónde vamos a cen-
trar los resultados expuestos en este trabajo. Ba-
sando nuestro acercamiento en tres principios. El 
primero, siguiendo la teoría de Horden y Purcell 
(2000), el Mediterráneo es un mar que, por su con-
figuración microclimática y regional, ha facilitado 
la navegación para el transporte de los excedentes 
o la captación de recursos ante la ausencia de éstos. 
Por el contrario, su relieve escarpado y montañoso, 
ofrece una menor rentabilidad para el transporte te-
rrestre. Segundo, los puertos y la utilidad de éstos la 
definen los objetos y actores que los usan, es decir 
las embarcaciones y los navegantes. Las embarca-
ciones que necesitan de un calado, un tipo de fondo, 
un resguardo de viento y oleaje, unos recursos para 
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repararse y mantenerse; y los navegantes, que re-
quieren de un abastecimiento de agua para la trave-
sía, alimentos, y excedentes con los que comerciar. 
Hasta la aparición de los grandes puertos artificiales 
de época contemporánea, el paisaje determina la im-
portancia de los puertos, y su utilidad para las em-
barcaciones. Y, por último, los contextos arqueoló-
gicos subacuáticos de fondeadero y portuarios. Si el 
Mediterráneo configura microrregiones marítimas, 
transitadas por navegantes y embarcaciones, los de-
pósitos intencionados que se dan en los contextos 
de fondeadero nos permiten obtener una imagen 
precisa de la frecuentación, origen de las mercan-
cías, tipo de mercancías, cronología, y porcentaje. 
Esta información puede variar de un fondeadero 
a otro, de una región a otra y esto puede ayudar 
a definir regiones o microrregiones marítimas que 
pueden conformar un sistema portuario. 

Cuando analizamos los sistemas portuarios, no 
hemos de olvidarnos que estamos estudiando un 
sistema náutico, donde los condicionantes náuticos 
y antrópicos para la navegación juegan un papel de-
terminante en la configuración de rutas marítimas 
o incluso de los propios asentamientos portuarios. 
El estudio de la navegación en la antigüedad debe 
hacerse desde una perspectiva del largo tiempo 
(Arnaud 1993) y no dejarse llevar por situaciones 
singulares o excepcionales, a las que nos podemos 
ver tentados, como analizar tal o cual ruta comercial 
en cuestión o tal o cual viento en un periodo con-
creto del año. Los estudios de la navegación en la 
antigüedad deben de cumplir con un análisis de un 
proceso complejo, que requerirá el manejo de fuen-
tes arqueológicas, un acercamiento multidisciplinar 
que permita evaluar los llamados Condicionantes 
Náuticos (Izquierdo i Tugas 2018) o Sinópticos 
(Moyano Di Carlo 2018) o Condicionantes Téc-
nicos para la navegación. Los estudios dedicados a 
este campo (condicionantes náuticos) no son muy 
abundantes, tal vez, de los más tradicionales son 
los de Schüle (1968) o Rougé (1981). Otros auto-
res como Braudel (1998) tratan de forma diacróni-
ca estos aspectos, aunque ya empezamos a ver en 
sus trabajos una serie de esquemas que se repetirán 
con bastante frecuencia, la importancia del estudio 
de los vientos y las corrientes. La figura de Braudel 
y su trabajo son de obligada lectura para aquellos 
interesados en la historia del Mediterráneo, aunque 
para actualizar conceptos y realizar una lectura crí-
tica es recomendable acudir a trabajo de Abulafia 
(2011). Posteriormente han sido varios los autores 
que han definido y estudiado estos condicionantes 
desde una perspectiva más analítica, destacando los 
trabajos de Arnaud, Casson (1959), Pryor (1995), 
Stefano Medas (2004), Pomey y Rieth (2005), y en 
España, Guerrero Ayuso, Izquierdo i Tugas y Díes 

Cusí, así como acercamientos recientes de Cerezo 
Andreo o Mauro.

En nuestro caso, hemos buscado aplicar una 
teoría que permite aunar todos estos acercamien-
tos, de manera transversal para luego realizar un 
análisis espacial de la información, la teoría de los 
Paisajes Culturales Marítimos (Westerdahl 1992; 
Ford 2011). Dicha teoría contempla el análisis de 
un yacimiento arqueológico o un objeto no como 
entidad independiente sino como parte integral del 
paisaje cultural en el que se enmarca. Se basa en la 
combinación de datos arqueológicos relacionados 
con actividades marítimas o navales y los aspectos 
geográficos y oceanográficos propios. Un paisaje 
cultural marítimo acompaña a un pecio y se asocia a 
la línea de costa mediante faros, fortificaciones, fon-
deaderos, muelles, astillero, etc., pero incluye tam-
bién aspectos de la geografía y oceanografía, es de-
cir los factores naturales como líneas de paleocosta, 
arrecifes, bancos de arena, vientos, corrientes, etc.

LOS SISTEMAS DE TRÁFICO MARÍTIMO

Poco podemos hablar de sistemas portuarios si 
no los relacionamos con los sistemas de tráfico ma-
rítimo definidos por Nieto (1997, 19) en su clásico 
trabajo a raíz del pecio Culip IV.

Hasta la fecha se han explicado varios sistemas 
de tráfico marítimo, los modelos de tráfico costero 
empórico o navegación de descubrimiento enuncia-
dos por Cintas y que, aunque un poco alejados de la 
realidad cotidiana del tráfico marítimo, sirven para 
explicar los primeros procesos de establecimiento 
de una ruta comercial. Este tipo de tráfico marítimo 
puede explicar un pecio, un naufragio, pero difícil-
mente puede explicar un sistema articulado y com-
plejo.

La realidad náutica es mucho más que una nave-
gación que une un punto A con un punto B. Al fin 
y al cabo, los barcos son solo los instrumentos de 
esta navegación, es el cargamento de estas embar-
caciones lo que nos sirve para identificar la comple-
jidad del sistema. Es aquí donde entra la teoría del 
comercio de redistribución enunciada por Nieto, y 
que se adapta perfectamente a los sistemas portua-
rios como se han entendido a posterioridad. Según 
este sistema el tráfico marítimo se divide en regio-
nes que se vertebran entorno a una serie de puertos 
principales que centralizan el excedente y el comer-
cio regional de la zona y al mismo tiempo redistri-
buyen este excedente a otras regiones marítimas. En 
estas regiones marítimas, el puerto principal puede 
ir cambiando, pero su función es la misma. Cen-
traliza excedente regional para comercializarlo y 
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redistribuye importaciones. Para ello contaría con 
un paisaje marítimo basado en un puerto principal, 
una serie de puertos secundarios y fondeaderos o 
stationes marítimas que ayudarían a esa navegación 
de redistribución.

Este sistema de tráfico marítimo tiene su reflejo 
a su vez en el tipo de navegación, siendo, por ejem-
plo, la navegación entre puerto principal y puerto 
principal una navegación de altura realizada por 
embarcaciones de gran tonelaje. Sin embargo, la re-
distribución regional sería realizada mediante cabo-
taje o gran cabotaje y por embarcaciones de menor 
tonelaje.

Esta actividad de uso de espacios portuarios 
principales, secundarios o fondeaderos/stationes 
marítimas, realizada por embarcaciones de gran, 
medio o pequeño cabojate (Boetto 2010), deja su 
huella en el registro arqueológico, en los contextos 
arqueológicos de fondo de puerto o fondeadero. 

LOS CONTEXTOS SUBACUÁTICOS PARA EL 
ESTUDIO DE LOS SISTEMAS PORTUARIOS 

Tradicionalmente, el tráfico marítimo y los 
sistemas portuarios han sido estudiados utilizan-
do pecios y estructuras portuarias, obviándose en 
muchos casos los propios contextos arqueológicos 
de fondo de puerto. Sin embargo, estos contextos, 
estudiando y cuantificando los materiales en ellos 
conservados, nos permiten analizar ritmos y pro-
cesos económicos sin necesidad de basar los datos 
marítimos de forma exclusiva en los pecios (Cerezo 
Andreo 2016a). Un pecio es un accidente (Muckel-
roy 1978; Nieto 1997), una anomalía en las rutas de 
navegación, una anomalía en la gráfica de materiales. 
Una sucesión de pecios no crea una ruta comercial. 
Los pecios pueden hundirse muy lejos de su destino 
y por tanto es difícil justificar que la localización 
de un pecio cerca de la costa sirva para relacionar 
dicho pecio con actividades comerciales en la costa 
inmediata. Por ejemplo el pecio del Bou-Ferrer, en 
las costas de Alicante (de Juan Fuertes et al. 2011), 
se hundió a escasos metros de Villa Joyosa, pero su 
objetivo comercial no era ni mucho menos dicha 
población, un temporal de levante lo empujó contra 
la costa. Sin embargo, los fondeaderos y puertos sí 
que nos ofrecen un contexto neto de tráfico marí-
timo. Son como un basurero, un vertedero donde 
queda fosilizada la actividad náutica, su origen y su 
intensidad. Están caracterizados por una gran hete-
rogeneidad tanto cronológica, como tipológica, lo 
que los hace contextos muy interesantes para estu-
diar procesos económicos y sociales a largo plazo, 
un auténtico archivo de la frecuentación, la vida a 

bordo y los ritmos comerciales de una ciudad por-
tuaria y del paisaje costero que forma parte de su 
zona de influencia. 

El estudio de estos contextos, relacionando los 
resultados obtenidos del mismo, con otro tipo de 
fuentes como son los pecios, posibles estructuras, 
análisis de los condicionantes náuticos, etc., nos 
permite poner en valor las actividades portuarias 
realizadas en el SE de la Península Ibérica. Poner 
en relación los datos de fondeadero de la dársena 
de Carthago Nova con los datos conocidos de los 
fondeaderos auxiliares, stationes maritimae, y puer-
tos secundarios nos permite también comprender la 
conectividad y relaciones entre puerto principal y 
su zona de servidumbre o puertos secundarios. En 
este sentido, cuando un fondeadero costero presen-
te una dinámica diferente, con unos ritmos de fre-
cuentación y una presencia porcentual de material 
distintos a los del resto, deberemos plantearnos la 
posibilidad de que ese punto no esté dentro de las 
mismas redes comerciales o del área de influencia 
del puerto principal. Estos estudios, unidos al plan-
teamiento analítico espacial de isócronas mediante 
el estudio de vientos y corrientes permitirá evaluar 
las posibilidades y la conectividad (Llobera et al. 
2011) regional del sistema portuario. 

LA ZONA DE ESTUDIO

El entorno de trabajo que nos proponemos es 
el SE de la Península Ibérica, un espacio geográ-
fico, definido por algunos autores como el punto 
vertebrador de la navegación en este lugar del Me-
diterráneo. En nuestro caso nos hemos centrado en 
un espacio amplio que abarca dos grandes cabos, 
desde los entornos de la inmensa palus y el Cabo 
de Palos, hasta el cabo de Gata (fig. 1). Poco se ha 
trabajado esta zona geográfica como un conjunto 
geo-histórico común, no solo desde época prehis-
tórica, sino hasta periodos bien recientes. Si aten-
demos al registro arqueológico terrestre, no pode-
mos obviar que existe una aparente homogeneidad 
en tendencias productivas y comerciales, así como 
de la cultura material. Muchas de estas influencias 
se articulan por un paisaje propicio, tanto desde el 
punto de vista terrestre, ampliamente contrastado 
a través del valle del Guadalentín y del Segura. Es 
desde nuestra perspectiva que falta por analizar y 
comprender bien qué papel jugó aquí el paisaje ma-
rítimo y su uso náutico en la vertebración de este 
territorio. 

La zona de estudio elegida nos permite afrontar 
con garantías también diferentes tipos de navega-
ción (Cabotaje, Gran Cabotaje, Altura), a los que 
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afectan diversas problemáticas. Del mismo modo, 
es una costa con un paisaje muy variado, lo cual 
también nos garantiza experimentar, en este espacio 
costero concreto, problemáticas que pueden ser ex-
trapolables a otras zonas del Mediterráneo. El mar-
co cronológico del estudio presentado se engloba 
en el Optimo Climático Romano, aproximadamen-
te entre el siglo III a.C y el s. IV d.C. 

LOS CONTEXTOS ARQUEOLÓGICOS PARA EL 
ESTUDIO EN EL SE PENINSULAR

La importancia económica y estratégica del su-
reste, rico en metales, recursos pesqueros, sal, fibras 
vegetales o excedentes agrícolas, generó un impor-
tante tráfico marítimo (Ramallo Asensio 2011), 
reflejo de ello se puede ver en la información que 
aporta la arqueológica subacuática (Mas García 
1985a; Pinedo Reyes 1996; Blánquez Pérez 1998; 
Cerezo Andreo 2016a). Esta ha sido una de las zo-
nas de España donde se han trabajado un mayor nú-
mero de yacimientos subacuáticos, especialmente a 
partir de 1948 con las primeras intervenciones en el 
pecio de El Capitán (Jáuregui y Gil Delgado 1948) 
o los trabajos de Julio Más y del Museo Nacional de 
Arqueología Subacuática. 

El relieve costero está formado por dos tipos 
de litoral principales: en primer lugar, tenemos una 
costa alta e irregular, esculpida de forma abrupta 

que da lugar a la formación de pequeñas islas coste-
ras y un larguísimo número de calas y fondeaderos 
naturales. En segundo lugar, también podemos en-
contrar un tipo de costa baja, compuesta de playas 
largas y arenosas. Ambos tipos de litoral ofrecen 
en aspectos distintos un gran potencial náutico con 
facilidades para la navegación y el comercio, como 
calas donde fondear y playas donde varar y reali-
zar transacciones comerciales a pie de playa mismo. 
Además, hay que considerar que las sierras coste-
ras favorecerían la aparición de puntos de agua-
da, tan necesarios para la navegación. Finalmente, 
estas mismas sierras costeras, juntamente con los 
promontorios que formarían las calas, los islotes y 
los cabezos sobresalientes de las playas, configura-
rían una costa llena de hitos para la navegación y 
referencias visuales para que el navegante pudiera 
orientarse con comodidad por la zona. Este paisaje 
marítimo, aparentemente idílico para el marinero se 
vería contrapuesto por un paisaje subacuático lleno 
de bajos y escollos, que juntamente a las barras li-
torales, conformarían una multitud de trampas casi 
imperceptibles a la vista. Un desafío que sortear 
por parte de los navegantes. Junto con los vientos 
impredecibles del Mediterráneo, las tempestades y 
borrascas repentinas, no sería extraño que las em-
barcaciones naufragaran en estas costas.

A continuación, presentamos un repaso a los 
diferentes yacimientos analizados en la zona de 
estudio, agrupando por cronologías los pecios, 
fondeaderos y áreas portuarias (fig. 2), podemos 

Figura 1. Vista de satélite de la zona de estudio.
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Figura 2. Distribución cronológica y espacial de los 
yacimientos estudiados. (González Sánchez, 2017).
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hacernos una idea general de las tendencias de trá-
fico marítimo y navegación en la zona de estudio. 
Recordamos que la zona de la costa de la Región 
de Murcia ha sido trabajada con mayor intensidad 
que la de Almería, por lo tanto, este análisis no pue-
de considerarse concluido hasta que no se reactiven 
las políticas de actualización y realización de Carta 
Arqueológica del Litoral Almeriense. Sin duda, la 
laguna que supone la falta de investigación en este 
tramo litoral1, condiciona las interpretaciones de 
conjunto que se puedan hacer. Es por ello que, pese 
a que se observan tendencias como las relacionadas 
con el auge comercial del periodo tardorrepublica-
no y la redistribución tardorromana (Cerezo An-
dreo 2015), hemos de esperar a poder precisar los 
resultados en los próximos años con nuevos descu-
brimientos.

ESTUDIO DE LA NAVEGACIÓN ANTIGUA EN 
LAS COSTAS DE LA CARTAGINENSE. UNA 
APROXIMACIÓN INICIAL

En base a lo anteriormente descrito, nosotros 
proponemos dos formas de estudiar la navegación 
antigua a través del uso del paisaje costero, por un 
lado, a través de los contextos subacuáticos y cómo 
éstos nos describen unas dinámicas de comercio (y 
por tanto de navegación), principalmente a través 
de pecios y fondeaderos; y por otro lado, el estudio 
del uso y utilidad de los referentes para la navega-
ción costera a través del análisis del paisaje cultural 
marítimo, y en nuestro caso concreto, a través de 
su visibilidad mediante la aplicación de Sistemas de 
Información Geográfica.

Como hemos visto, la navegación, en sus distin-
tas vertientes, necesita de la costa para poder ver-
tebrarse. Por tanto, la navegación es condicionada 
por diferentes aspectos costeros; sistemas de brisas, 
oleaje, refugio en ensenadas, puntos de aguada, pro-
montorios elevados, etc. Desde un punto de vista 
de la arqueología subacuática, y a través de fuen-
tes documentales (principalmente el derrotero de 
las costas de Tofiño), cartográficas, toponímicas y 
de archivo, hemos identificado y categorizado los 
yacimientos que constituirían el sistema portuario 
del entorno. Como se puede ver (fig. 3), se han ca-
tegorizado una serie de yacimientos arqueológicos 
subacuáticos en base a su funcionalidad dentro del 
sistema portuario. Estas categorías son de menor a 
mayor importancia, Statio Maritima Auxiliar, aquel 
espacio dedicado al fondeo de embarcaciones de 

1. Desde la obra publicada en 1997, no se han realizado trabajos sistemáticos en el ámbito subacuático. 

forma ocasional o solo para aquellas que realizaran 
una navegación de cabotaje. Statio Maritima/Puer-
to, es la categoría asignada a zonas de fondeo que 
desarrollaron a lo largo del tiempo un núcleo pobla-
cional vinculado con las actividades marítimas. Son 
puntos de fondeo para embarcaciones de pequeño 
y mediano porte, aunque su función es eminente-
mente de apoyo a las actividades de redistribución. 
Finalmente, un Puerto Principal, que en este caso es 
el papel desarrollado por Carthago Nova, un nú-
cleo urbano con un gran espacio portuario y toda 
una serie de instalaciones y facilidades para el trá-
fico marítimo que podía hacer frente a embarcacio-
nes de gran tonelaje dedicadas al comercio a larga 
distancia. 

En buena parte de estos yacimientos (fig. 4), se 
han realizado prospecciones arqueológicas suba-
cuáticas (Pinedo Reyes 1996; Miñano Domínguez 
y Castillo Belinchón 2014) que nos permiten acer-
carnos de forma clara a los contextos de fondeadero 
(Cerezo Andreo 2016a). Por otro lado, la localiza-
ción de los pecios en la costa de la cartaginense, nos 
permite identificar también ciertas zonas de con-
centración de estos hallazgos. Por un lado, se ob-
serva una acumulación importante en la peligrosa 
zona de la Manga del Mar Menor y por otro lado 
una acumulación en la zona de los accesos al puerto 
de Cartagena, lo que nos indica el intenso tráfico al 
cual estaba sometido este puerto. Por otro lado, se 
observan una serie de vacíos en los datos, de espa-
cios donde ese número de pecios es muy reducido. 
Esto creemos se debe más a un vacío en la investi-
gación, que no a una menor intensidad de la nave-
gación, como se puede observar en el tramo costero 
que va desde Cabo Tiñoso, pasando por Cabo Cope 
hasta Águilas. 

 Si la navegación se establece en base a unas di-
námicas del comercio marítimo, y usa la costa para 
el desarrollo de dicha navegación, los contextos 
arqueológicos de fondeo son el fósil director de 
esta actividad. En este sentido, tras el estudio rea-
lizado de estos materiales con motivo del proyecto 
ARQUEOTOPOS y dentro de la realización de 
nuestra tesis doctoral (Cerezo Andreo 2016a), lle-
gamos a definir una serie de patrones comunes de 
uso de los espacios de fondeadero (fig. 5). En los 
fondeaderos de esta zona, y en consonancia con el 
puerto de Cartagena, se observa un gran impacto 
de productos itálicos entre los siglos II 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 Península Ibérica, en prin-



67

N
om

br
e

Ti
po

E
st

ad
o 

de
 

co
ns

er
va

ci
on

Pr
os

pe
ct

ad
o

A
gu

ad
a

To
fiñ
o

B
ib

lio
gr

af
ía

C
al

a 
R

eo
na

St
at

io
 M

ar
íti

m
a A

ux
bu

en
o

no
no

C
al

a 
re

do
nd

a
Pi

ne
do

 R
ey

es
, 1

99
6

Á
gu

ila
s

St
at

io
 M

ar
íti

m
a 

/ P
ue

rto
m

ed
io

si
si

A
gu

ila
s

Pi
ne

do
 R

ey
es

, 1
99

6

El
 F

ra
ile

/H
or

ni
llo

St
at

io
 M

ar
íti

m
a A

ux
m

ed
io

si
no

El
 F

ra
ile

Pi
ne

do
 R

ey
es

, 1
99

6

C
al

a 
B

ar
di

na
St

at
io

 M
ar

íti
m

a
bu

en
o

si
no

C
al

a 
B

ar
di

na
C

er
ez

o 
A

nd
re

o,
 2

02
0

C
ab

o 
C

op
e

St
at

io
 M

ar
íti

m
a

bu
en

o
no

si
C

op
e

C
er

ez
o 

A
nd

re
o,

 2
02

0

El
 p

ue
rte

ci
llo

St
at

io
 M

ar
íti

m
a A

ux
bu

en
o

no
no

--
--

--
--

--
--

--
C

er
ez

o 
A

nd
re

o,
 2

02
0

C
al

a 
B

la
nc

a
St

at
io

 M
ar

íti
m

a A
ux

bu
en

o
no

no
C

al
a 

B
la

nc
a

C
er

ez
o 

A
nd

re
o,

 2
02

0

Pu
nt

as
 d

e 
C

al
ne

gr
e

St
at

io
 M

ar
íti

m
a

bu
en

o
si

no
C

al
ne

gr
e

Pi
ne

do
 R

ey
es

, 1
99

6

M
az

ar
ro

n
St

at
io

 M
ar

íti
m

a 
/ P

ue
rto

re
gu

la
r

si
si

A
lm

az
ar

ro
n

Pi
ne

do
 R

ey
es

, 1
99

6

La
 A

zh
oi

a
St

at
io

 M
ar

íti
m

a
bu

en
o

si
no

Su
bi

da
Pi

ne
do

 R
ey

es
, 1

99
6

Sa
lit

ro
na

/P
or

tu
s

St
at

io
 M

ar
íti

m
a A

ux
bu

en
o

si
no

Po
rtu

s
M

as
, J

., 
19

79

C
ar

ta
ge

na
Pu

er
to

 p
rin

ci
pa

l
m

al
o

si
si

C
ar

ta
ge

na
M

as
, J

., 
19

79
, B

er
ro

ca
l ,

 R
am

al
lo

 A
se

ns
io

 
20

11
, C

er
ez

o 
A

nd
re

o 
20

16
, 2

02
0

Es
co

m
br

er
as

St
at

io
 M

ar
íti

m
a A

ux
m

al
o

si
si

Es
co

m
br

er
as

Pi
ne

do
 R

ey
es

 e
t a

l. 
20

05

Po
rtm

an
St

at
io

 M
ar

íti
m

a 
/ P

ue
rto

bu
en

o
no

si
Po

rm
an

Pi
ne

do
 R

ey
es

, 1
99

6,
 C

er
ez

o 
A

nd
re

o 
y 

G
on

zá
le

z 
Ve

rg
ar

a 
20

16

C
al

a 
R

eo
na

St
at

io
 M

ar
íti

m
a A

ux
bu

en
o

si
no

C
al

a 
re

do
nd

a
(P

in
ed

o 
R

ey
es

 &
 P

ér
ez

 B
on

et
 1

99
1)

C
ab

o 
de

 P
al

os
St

at
io

 M
ar

íti
m

a A
ux

bu
en

o
si

no
C

ab
o 

de
 P

al
os

Pi
ne

do
 R

ey
es

, 1
99

6

La
s A

m
ol

ad
er

as
St

at
io

 M
ar

íti
m

a A
ux

bu
en

o
si

si
--

--
--

--
--

--
--

Pi
ne

do
 R

ey
es

, 1
99

6

Is
la

 G
ro

sa
St

at
io

 M
ar

íti
m

a
bu

en
o

si
no

Is
la

 G
ro

ss
a

Pi
ne

do
 R

ey
es

, 1
99

6

Es
ta

ci
o

St
at

io
 M

ar
íti

m
a

m
al

o
si

si
Es

ta
ci

o
C

er
ez

o 
A

nd
re

o,
 2

01
7

Is
la

 d
el

 B
ar

on
St

at
io

 M
ar

íti
m

a
bu

en
o

si
si

--
--

--
--

--
--

--
(P

ér
ez

 R
eb

ol
lo

 1
99

2)

Is
la

 P
er

di
gu

er
a

St
at

io
 M

ar
íti

m
a

bu
en

o
si

no
--

--
--

--
--

--
--

Pé
re

z 
R

eb
ol

lo
, 1

99
2

Lo
s N

ie
to

s
St

at
io

 M
ar

íti
m

a 
/ P

ue
rto

re
gu

la
r

no
si

--
--

--
--

--
--

--
G

ar
cí

a 
C

an
o 

20
06

F
ig

ur
a 

3.
 T

ab
la

 d
e 

ya
ci

m
ie

nt
os

 d
efi

ni
do

s 
po

r 
ca

te
go

rí
as

.



68

SISTEMAS PORTUARIOS Y NAVEGACIÓN EN EL SE DE LA PENÍNSULA IBÉRICA. CARTHAGO NOVA Y LA REDISTRIBUCIÓN REGIONAL

Figura 4. Localización de pecios, fondeaderos y puertos utilizados en el estudio.



69

cipio podemos pensar con motivo de un comercio 
secundario de redistribución. Destaca sobre todo 
un descenso acusado de materiales arqueológicos 
asociados a cronologías del s. I y II d.C., siendo 
los momentos cronológicos de menor actividad, 
llegando a una práctica ausencia de materiales que 
se puedan adscribir de forma clara al s. III d.C. Fi-
nalmente, se observa una recuperación progresiva 
a mediados del s. IV d.C. hasta mediados del s. VI 
d.C. Estos datos, con una mayor o menor variabili-
dad son comunes en toda la costa de la cartaginen-
se, esto nos está describiendo un patrón, una huella 
clara del impacto del tráfico marítimo reflejado en 
las actividades de fondeo. Este patrón, sin embar-
go, no es común en otras zonas del mediterráneo, 
en zonas tan cercanas como el ámbito del Círcu-
lo del Estrecho, o la Costa Brava catalana. La gran 
diferencia con respecto a estos espacios marítimos 
la tenemos en el hecho de que durante el s. I y II 
d.C., son los momentos con mayor auge del tráfico 
marítimo en el Mediterráneo y en las costas ante-
riormente descritas. Sin embargo, en las costas de la 
Cartaginense parece ser que no. Es más, si hacemos 
el mismo tipo de acercamiento comparativo con los 
pecios del Mediterráneo y de la costa cartaginense, 
se observa el mismo patrón divergente. Según los 
trabajos de Parker (1992), se establece, en base el 
número de pecios hallados, que entorno al s. I y s. 
II d.C. son los momentos en los que hay un mayor 
tráfico marítimo. Sin embargo, en la cartaginense y 
las costas del Cabo de Gata se detecta una bajada 
drástica de la actividad marítima entorno al s. I y 
s. II d.C. Este patrón, a nuestro juicio, no nos está 
informando de que se navegue menos, pues la acti-
vidad urbana de los 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 Águilas. A nuestro entender, es-
tos datos no indican que se navegue menos, sino 
que, en base a los sistemas de comercio marítimo, 
en esta zona del litoral se navega de forma diferen-
te. 

DISCUSIÓN

Ésta creemos que es la clave para entender la 
articulación del tráfico marítimo y los sistemas 
portuarios en una zona tan compleja e importante 
como la del SE ibérico donde confluyen de forma 
natural tres derrotas de navegación. En el entorno 
de Cabo de Palos se encuentra la ruta de navegación 
que subiendo desde el Círculo del Estrecho encuen-
tra aquí el último lugar desde el cual puede retornar 
navegando una embarcación 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 navegación por el cir-
cuito hespérico, aquella que de forma contra horaria 
está beneficiada por una corriente que une las islas 
baleares con Cerdeña, Córcega, el sur de Francia y 
el Noreste de la península. Y finalmente, es el punto 
al que llega la derrota natural de navegación desde 
el norte de África, hacia la península. La estratégica 
posición de esta zona ha sido resaltada por las fuen-
tes clásicas, configurándolo como uno de los cruces 
de caminos más importantes del Mediterráneo occi-
dental (Arnaud 2005). Esta zona, por tanto cuenta 
con unas condiciones de navegación que facilitan la 
comunicación con el norte de África, el sur de Fran-

Figura 5. Gráfica 
de frecuentación 
de los fondeaderos 
y espacios 
portuarios de 
la zona de la 
Cartaginense. 
La línea negra 
indica el número 
de fondeaderos 
con contextos 
materiales 
asociados a 
cada periodo 
cronológico.
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cia y, a través del estrecho de Bonifacio, la Península 
Itálica, y la comunicación costera con la zona del 
estrecho de Gibraltar. 

Teniendo en cuenta estos condicionantes ge-
nerales para la navegación y la vertebración del 
paisaje marítimo de la costa, destaca la zona del 
Puerto de Cartagena, como gran eje vertebra-
dor de la navegación en este espacio. Asociado al 
mismo, se situarían una serie de puertos secunda-
rios (Vera, Águilas, Mazarrón, el espacio náutico 
del Mar Menor, principalmente vinculado con la 
zona de Los Nietos), y toda una serie de pequeños 
fondeaderos auxiliares, algunos con función de Sta-
tio Maritimae, como se puede rastrear en el caso de 
Escolletes (Cerezo Andreo 2016b), Portmán (Ba-
nos-González y Baños Páez 2013; Cerezo Andreo 
y González Vergara 2016), o los entornos de Cabo 
Cope. Estos espacios están marcados por algunos 
referentes costeros de gran importancia, como el 
propio Cabo Cope, el Cabo de Palos, Cabo Tiñoso, 
la Isla de Escombreras, la Isla Grosa o la Isla del 
Fraile y los promontorios de Águilas. En algunos 
de ellos se encuentran puntos de aguada estables, 
como La Azhoia, Cabo Cope o Portmán. Es en base 
a los materiales arqueológicos y los pecios encon-

trados en estos entornos en los que interpretamos 
las siguientes fases de tipos de navegación asociados 
a unos tipos de comercio marítimo desarrollados 
en el área de influencia del sistema portuario que 
se vertebraría en el puerto principal de Carthago 
Nova en el periodo romano. 

FASE ROMANO REPUBLICANA (S. II A.C. – S. I 
A.C.)

Este periodo se caracteriza por una gran canti-
dad de pecios que nos están describiendo una im-
portante actividad comercial. Buena parte de estos 
pecios se sitúan en los accesos al puerto de Cartage-
na, como son los casos conocidos de Escombreras 
(Pinedo Reyes et al. 2005), el Capitán, los pecios del 
Bajo de Dentro y los de la zona de la manga, des-
tacando el pecio de San Ferreol, entre otros (Mas 
García 1985b). Buena parte de los pecios conocidos 
cargaban materiales procedentes de la península 
itálica principalmente ánforas Dressel 1, en sus di-
ferentes variantes, Lamboglia 2 y cerámica campa-
niense. Estos mismos contextos se documentan en 
los fondeaderos del litoral, donde se observan ade-
más cerámicas de producción local o púnica, indi-
cando un trasiego secundario de ciertos productos. 

Figura 6. Esquema teórico del tráfico comercial y sistema portuario en época tardorrepublicana.
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Esto nos está describiendo una navegación des-
de puertos principales hacia el puerto de Carthago 
Nova. Puerto que realizaría a su vez una redistribu-
ción de productos por el litoral en embarcaciones 
de pequeñas y medianas unidades, que explicarían 
la aparición de cerámicas locales o púnicas en con-
textos de fondeadero y no como carga comercial. 
Este rol redistributivo del puerto de Cartagena vie-
ne favorecido como decíamos por unos condicio-
nantes náuticos que hacen confluir en sus cercanías 
diferentes derrotas de navegación, y mediante el sis-
tema de brisas litorales y la dinámica de vientos pre-
dominantes en la zona, mediante una navegación de 
través, aprovechando los fondeaderos, redistribuir 
los productos por su zona de influencia.

Estos contextos son comunes en todos los yaci-
mientos costeros tipo fondeadero de la zona de la 
cartaginense, y nos permite por tanto afirmar que 
en este periodo se realizaba principalmente una na-
vegación de altura hacia el puerto de Cartagena uti-
lizando como referentes las elevaciones cercanas y 
el Cabo de Palos, y sin duda Isla Grosa, la Plumba-
ria de Estrabón, la Isla que una vez divisada, infor-
ma de que estamos llegado a la zona del Plomo. Por 

otro lado, desde el puerto de Cartagena, se realizaba 
una navegación de cabotaje o gran cabotaje para la 
redistribución de los productos (fig 6).

FASE ROMANA IMPERIAL (S. I D.C. – S. III D.C.)
El comercio tardorepublicano está caracterizado 

por ser un comercio con un alto porcentaje de ini-
ciativa privada, en manos de publicanii y negotiato-
res basado en el abastecimiento de las colonias y la 
explotación de las materias primas que éstas pudie-
ran ofrecer. En ese sentido se observan unas tenden-
cias de comercio marítimo basadas principalmente 
en el comercio de redistribución a media y pequeña 
escala. La heterogeneidad de las cargas (al menos en 
la variedad de los productos) y el tonelaje medio es-
tablecido reafirman estas interpretaciones (Pomey 
1978; Tchernia 1986; Nieto Prieto y Raurich i San-
taló 1999). Sin embargo, las sucesivas legislaciones 
de las frumentationes promovidas en los últimos 
años de la república (Lex Sempronia frumentaria, 
Lex Terentia et Cassia frumentaria, Lex Clodia fru-
mentaria…) condicionan un cambio en los mode-
los comerciales en los que el estado intervendrá de 
forma directa creándose bajo Augusto el Prefecto 

Figura 7. Modelo propuesto de tráfico mercantil marítimo modificado por las dinámicas impuestas por la Annona. 
(todas las gráficas deben entenderse en un doble sentido, tanto de ida, como de retorno).
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de la Annona y otorgando la gestión de la misma al 
ordo ecuestre. Estos cambios en la reglamentación 
comercial y sobre todo en las relaciones comerciales 
marítimas supusieron uno de los momentos de ma-
yor florecimiento económico de la Península Ibé-
rica. Paradójicamente, pese a un importante boom 
inicial, en la ciudad de Carthago Nova, no pareció 
consolidarse este nuevo sistema económico. Estos 
cambios obligan pues a un comercio más directo, 
con menos escalas y por tanto un contexto arqueo-
lógico diferente. Puertos principalmente redistri-
buidores como pudiera haber sido el de Carthago 
Nova en fases anteriores, ven progresivamente de-
caer su actividad comercial (Ramallo Asensio 2011). 

De los datos arqueológicos terrestres y maríti-
mos parece desprenderse que en torno al cambio 
de era se inicia un declive mercantil marítimo de 
la ciudad que se refleja en el menor número de las 
importaciones de bienes de consumo, abandono de 
estructuras de almacenamiento, abandono del man-
tenimiento de las estructuras portuarias y su conse-
cuente colmatación unido a la presión urbanística 
sobre el área portuaria (Cerezo Andreo 2016a).

¿A qué se debe esto?, en parte sin duda al agota-
miento 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 seguía existiendo. Enton-
ces, por qué ese descenso en la gráfica, 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 tráfico 
marítimo más directo al que Carthago Nova solo 
podía ofrecer un punto de fondeo pero nada más. 
La gran mayoría de las embarcaciones continuarían 
rumbo hacia Italia o la Galia, mientras en el puer-
to fondearían para hacer aguada y tal vez, alguna 
transacción comercial (fig. 7). Esto sucedería igual-
mente con los espacios de fondeo, donde apenas si 
se documentan materiales de este momento crono-
lógico. Este cambio de modelo mercantil que supu-
so la annona creemos puede ser uno de los diversos 
factores que favorecieron el inicio del declive eco-
nómico de la ciudad y lo que es más importante en 
el marco de este trabajo, cambiaron completamente 
las dinámicas de navegación. Durante este periodo, 
el número de pecios es muy reducido, pero no así en 
el resto de otras zonas del Mediterráneo. La navega-
ción es distinta, alejada de la costa, generalmente de 

Figura 8. Modelo de navegación y redistribución marítima tardorromano.
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gran cabotaje ya que las embarcaciones necesitarían 
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 ROMANA IMPERIAL (S. IV D.C. – S. VI D.C.)
No será hasta el cambio de modelo tardorro-

mano cuando la ciudad y el entorno, sin productos 
importantes que ofrecer, al margen del esparto y 
conservas de pescado, recupere su importancia mer-
cantil como puerto redistribuidor de gran cabotaje. 

Desde mediados hasta finales del s. III d.C., se 
observa un cambio en la dinámica comercial y eco-
nómica general del Mediterráneo y en concreto de 
la zona de la cartagniense. El puerto de Carthago 
Nova recupera su influencia comercial después tras 
el período de declive en la segunda mitad del siglo II 
d. C. Urbanísticamente la ciudad reduce su tamaño, 
pero esta reducción se realiza alrededor del corazón 
de la ciudad, el puerto. Además, en las zonas rura-
les y la costa, aumenta el número de asentamientos, 
centrando sus actividades en la pesca y los asenta-
mientos agrícolas (esparto). Los contextos de fon-
deadero y los pecios, nos informan de un importan-
te impacto comercial de productos africanos, pero 
en este período comienzan a llegar algunos produc-
tos lusitanos en un porcentaje significativo. Este es 
un hecho significativo, que nos permite completar 
el panorama general.

El número de pecios que cargan productos lusi-
tanos sugiere diferentes tipos de rutas comerciales 
en el Mediterráneo, algunas de ellas en navegación 
directa y otras basadas en una red de puertos de 
redistribución. En base a los hallazgos de los últi-
mos años (Liou y Domergue 1990; Dell’Amico y 
Pallarés 2006; Bombico 2017), el segundo tipo pare-
ce ser el más factible. Principalmente debido a dos 
aspectos: los factores náuticos del Mediterráneo y la 
rentabilidad económica de la navegación. Los pro-
ductos lusitanos son siempre una carga secundaria, 
al menos fuera de la Península Ibérica. Por lo tanto, 
su bajo porcentaje nunca puede justificar las rutas 
comerciales directas largas y costosas, es decir, la 
navegación de altura. Es más razonable un comer-
cio basado en puertos de redistribución. Las ánforas 
lusitanas se entregarían en un puerto principal, un 
sitio donde se formarían los cargamentos tipo de 
este periodo y de allí partirían hacia la península ita-
liana y al NE Mediterráneo. Sería ingenuo declarar 
que existe un solo puerto de redistribución (es decir, 
Gades, Carthago Nova, Valentia, Tarraco o las Islas 
Baleares). La complejidad de estos cargamentos, con 
múltiples productos ibéricos (Dressel 23, Beltrán 
72 o Keay XVI, Almagro 50 A-B, Almagro 51 C, 
Keay 78) o las formas del norte de África nos están 

identificando cargamentos heterogéneos en cuanto 
al origen de los productos, algo completamente dis-
tinto a los cargamentos o embarcaciones de origen 
anonario. Eso no significa un comercio menos es-
pecializado, todo lo contrario; debido a este tipo de 
carga, el número de funcionarios y la coordinación 
que requiere, este modelo de comercio del imperio 
tardío parece dibujar una intensa red comercial que 
sin duda, necesitaría de un uso constante del paisaje 
costeros y los puntos de refugio y fondeo para una 
efectividad mayor en su desarrollo.

En el caso del SE ibérico, los contextos arqueo-
lógicos urbanos y los tres pecios de esta cronología 
con productos lusitanos completando cargamentos 
africanos indican que Carthago Nova tuvo un papel 
importante en la redistribución y vertebración de 
este comercio, no solo en la Península, sino también 
en el Mediterráneo occidental. En este sentido, los 
pecios de Aguilas 1, El Espalmador 1 (Cartagena), 
Escolletes 1 y en extensión Cabrera III, parecen su-
gerir la hipótesis del puerto de Carthago Nova como 
uno de los puertos de redistribución hispanos donde 
posiblemente se formaban estos cargamentos tipo. 

 Como vemos (fig. 8), en base a los contextos 
subacuáticos de fondeo y a los pecios, a partir del 
s. IV d.C con las reformas económicas se retornan 
a modelos tardorepublicanos de un comercio más 
diversificado, el puerto de Cartagena, sin produc-
tos importantes que ofrecer, recupera su valor mer-
cantil, esta vez como uno de los puertos redistri-
buidores y vertebradores del tráfico marítimo más 
importantes del Mediterráneo occidental. Por tanto 
desarrollándose en los entornos de su ámbito de 
actuación una navegación tanto de Altura, de Gran 
Cabotaje como de Cabotaje. Una densidad del trá-
fico marítimo que se ve reflejada en los contextos de 
fondeadero, donde en zonas como las de Mazarrón, 
o los entornos de Cabo Cope/Águilas, se convier-
ten en los picos de mayor actividad náutica de la 
zona, por encima incluso, del periodo republicano.

¿HACIA UNA REGIÓN GEOHISTÓRICA MARÍTIMA?
Como vemos, la zona del SE parece haber estado 

claramente condicionada por su utilidad náutica y 
el tráfico marítimo. El sistema portuario para época 
romana podría ser similar para el periodo púnico, o 
el bizantino. Ésto son fases todavía por estudiar. Lo 
que parece claro es que, desde el punto de vista náu-
tico, los contextos de fondeadero nos describen unos 
ritmos similares de ocupación o abandono de cier-
tas zonas del litoral. Esto debe hacernos reflexionar 
sobre una cuestión planteada hace ya tiempo en los 
Congresos Arqueológicos del Sudeste Español, ¿se 
puede empezar a hablar de una región geohistórica 
en el SE ibérico? Nosotros creemos que sí, que hay 
una constante en la ocupación de este territorio que 
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se basa en el uso del litoral para la comercialización 
de los excedentes del interior. Con rasgos comunes 
que pueden explicarse a través del sistema portuario 
creado entorno a Carthago Nova. 

Para muchos autores, un puerto no ha sido más 
que un lugar que facilita comunicar dos puntos en 
tierra separados por el mar, no es más que un puente 
que une estos dos puntos. Es posible que algunos 
sean esto, pero no solo esto. Un puerto es mucho 
más. Un puerto crea nuevos caminos, no simple-
mente une los viejos; un puerto dinamiza una socie-
dad, un puerto es la bisagra entre el mar y la tierra, 
entre tradiciones; un puerto es un nexo de unión 
cultural, religioso, político y social. Un puerto es 
mucho más que la prolongación de una vía terrestre 
sobre el mar. Un puerto es el centro de toda una cul-
tura y toda una idiosincrasia que es completamente 
diferente a la del interior, la Cultura Marítima.
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INTRODUCCIÓ

És de tothom sabut que durant l’Antiguitat el 
riu Ebre suplia la dificultat que hi havia a través de 
rutes terrestres entre la costa i l’interior de la Penín-
sula Ibèrica, esdevenint una importantíssima via de 
comunicació. Aquest rol del riu va suposar l’exis-
tència d’importants nuclis portuaris al llarg del seu 
recorregut, començant per la seva desembocadura, 
on Dertosa constituïa el nucli urbà sobre la costa 
més important entre Tarraco i Sagunt. Durant els 
darrers quinze anys, els treballs arqueològics que el 
Grup de Recerca Seminari i Arqueologia de la Uni-
versitat Rovira i Virgili (GRESEPIA-URV) ha efec-
tuat a la ciutat, ha significat un avenç rellevant en el 
coneixement de la mateixa, si bé el seu paper com 
a centre portuari, tot i que indiscutible, és encara 
molt mal conegut per l’arqueologia, com a mínim 
pel que fa a les seves infraestructures.

ESTAT DE LA QÜESTIÓ

A l’efectuar una primera aproximació a l’estudi 
de les instal·lacions portuàries de Dertosa hem de 
tenir en compte els següents punts:

En primer lloc, partim de l’existència de dificul-
tats objectives i estructurals pel que fa a l’estudi de 
les restes del port romà, a causa de la continuïtat 
de l’ocupació urbana als espais de la ciutat antiga. 
L’espai contigu al riu Ebre, als seus dos marges, està 
totalment urbanitzat avui en dia.

En segon lloc, malgrat l’avenç en el coneixement 
arqueològic de la ciutat romana dels darrers anys, 
encara ara es disposa de molt poques dades concre-
tes sobre les seves instal·lacions portuàries. 

En tercer lloc, pel que fa a la història de la recer-
ca, es parteix d’una sèrie d’hipòtesis molt generals, 

mancades fins ara de cap recolzament arqueològic 
material. Aquests supòsits han seguit tres línies:

a)  Les tendències generals existents en arqueo-
logia pel que fa a l’estudi dels ports d’època 
romana.

b)  El determinisme del medi físic de la ciu-
tat pel que fa a les característiques de les 
instal·lacions portuàries romanes.

Figura 1. Situació de la ciutat de Dertosa amb indicació 
del solar on es van efectuar els treballs arqueològics que 

se citen en aquest article.
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c)  Les dades de la documentació medieval pel 
que fa a l’activitat portuària i marinera a Tor-
tosa.

És així que a la llum de les darreres novetats ar-
queològiques, no definitives, i deixant de banda els 
punts anteriors, actualment podem esbossar una 
aproximació a la realitat material del port de Der-
tosa, més aproximada a la realitat. Començarem, 
però, per les dades més conegudes, provinents de 
la pròpia literatura romana, de l’epigrafia i de la nu-
mismàtica.

DOCUMENTACIÓ DE LES FONTS ANTIGUES

Les fonts clàssiques esmenten profusament el riu 
Ebre en relació a la seva navegabilitat i importància 
pel que fa a l’intercanvi de mercaderies. Avié (Ora 
Maritima, 504) refereix com “els productes estran-
gers són remuntats pel riu Iber”, un factor que con-
firma Plini (III, 4, 21) a l’enunciar la seva navegabi-
litat, esmentant com “la corrent de l’Hiberus, ric pel 
seu comerç fluvial (...), es transitable en un trajecte 
de 260.000 passos a partir de l’oppidum Vareia”. Po-
libi esmenta l’Ebre i la seva navegabilitat en relatar 
la derrota de l’esquadra naval cartaginesa durant la 
Segona Guerra Púnica a la desembocadura del riu 
(Polibi, III, 95; III, 96, 1-6), detall ampliat per Livi 
(XXII, 19, 4-8; 11-12) i relatat també per Zonaràs 
(9, 1). Estrabó (III, 4, 6) ofereix una descripció del 
litoral mediterrani de la Península Ibèrica, situant al 
pas de l’Ebre la katoikia Dertosa, per on es traves-
sava la via Augusta. Claudi Ptolomeu (II, 6, 1-73) 
descriu la Hispània Tarraconense (II, 6, 1-73), apor-
tant dades de la costa ilercavona i cessetana, i la ubi-
cació d’algunes ciutats interiors d’aquestes regions, 
un territori que també citen altres autors potser 
no tan representatius, com ara Escílax de Carian-
da, Apolodor, Dió Cassi, Pomponi Mela, Marcial, 
Xàrax de Pérgam, Apià, Lucà, Solino, Marcià Cape-
la, Polibi de Megalòpolis, Gelio, Claudià, Prudenci, 
Noni Marcel, etc. Suetoni (Galba, X) explica com 
al començament del sollevament de Servi Sulpici 
Galva, es va veure arribar a Dertosa una embarcació 
provinent d’Alexandria sense pilot, ni timoner, ni 
mariners.

Així mateix, de Dertosa procedeixen diverses 
inscripcions relacionades amb la navegació i la vida 
marinera. Algunes també ens indiquen el trànsit de 
viatgers, com són les inscripcions de personatges 
que van morir mentre es trobaven de viatge (pe-
regre defuncto), cas de Marc Sallusti Felix (CIL II 
4064, CIL II2 14,799), o la d’Auli Caecili Cubicu-
lari (CIL II 4065, CIL II2 14,800), on hi trobem 
esculpida una nau gran oneraria, que s’ha interpre-

tat tant com una al·legoria del viatge al més enllà 
(Mayer i Rodà 1985; Llorens i Aquilué 2001), o una 
simbolització d’aquest aspecte conjuntament amb 
la professió del difunt (Arbeloa 2006). La relació 
de la ciutat amb l’activitat comercial, essencial en 
una ciutat portuària, es mostra en altres elements 
epigràfics: la dedicatòria a Mercuri, protector del 
comerç (CIL II 4054, CIL II2 14,783); les inscrip-

Figura 2. Inscripció d’Auli Caecili Cubiculari (CIL II 
4065, CIL II2 14, 800). Fotografia: Museu de Tortosa.
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cions dedicades a Càstor i Pòl·lux, divinitats que a 
Roma s’associaven al trànsit marítim com a protec-
tores del viatge (CIL II 6070, CIL II2 14, 781, CIL 
II2 14, 782), o la de Luci Numisi Liberal, mariner 
cors de la trirrem Mart de la flota de Ravenna (CIL 
II 4063, CIL II2 14, 798).

La numismàtica també aporta dades sobre la na-
vegació en aquest espai durant el trànsit a l’època 
romana imperial: a partir de mitjans del segle I anE 
i fins l’època de Tiberi, moment en que es deixaran 
d’emetre monedes a la seca tortosina, el numerari 
del municipi tindrà representats dos vaixells: una 
gran nau onerària i una nau més petita que podria 
ser tant per efectuar transport fluvial com portuari, 
del mar al riu i viceversa.

FUNCIONS BÀSIQUES DEL PORT DE 
DERTOSA EN ELS INTERCANVIS ENTRE 
L’ÀMBIT MARÍTIM MEDITERRANI I L’ÀMBIT 
FLUVIAL PENINSULAR

A partir de la situació de Dertosa com a porta 
d’entrada cap a l’interior de la Península Ibèrica a 
través de la vall de l’Ebre, i com a porta de sorti-
da de l’interior cap a la Mediterrània, es dedueix 
l’existència de dues necessitats estructurals bàsi-
ques que no es podrien resoldre sinó a partir de 
l’existència d’un centre portuari amb una certa ca-
pacitat:

1.- Hi ha la necessitat d’un conjunt d’ins- 
tal·lacions que permetés el pas de la càrrega de les 
grans naus marítimes als més petits vaixells de trans-
port fluvial. Tenint en compte la intensitat del tràfec 
que necessàriament va haver entre l’Ebre i la Medi-
terrània s’hauria de postular l’existència d’un centre 
logístic complex per a desembarcar i reembarcar les 
mercaderies amb agilitat. En aquest sentit, J.V. Ar-
beloa esmenta la necessitat de l’existència de punts 
de seguretat en els quals es dugués a terme aquesta 
operació, però considera que no hi hauria un únic 
lloc establert sinó que aquest dependria de les con-

dicions de navegabilitat de l’Ebre en cada moment. 
Alguns possibles espais de seguretat que aquest au-
tor concep se situen sobre la línia de costa, a l’actual 
poble de l’Ampolla, o a la mansio de Tria Capita, de 
localització incerta (Arbeloa 2006). Val a dir que les 
prospeccions efectuades pel CASC al litoral ebrenc 
durant l’estiu de 2007 han corroborat la importàn-
cia de la cala de Cap Roig dins dels paràmetres de la 
navegació d’època romana, doncs s’hi han recuperat 
diverses restes ceràmiques que han passat a comple-
tar les dades que ja es tenien sobre un possible ús 
d’aquest indret com a punt d’ancoratge. A partir 
d’aquest descobriment s’ha plantejat la possibilitat 
que la rada de Cap Roig actués com un port marí-
tim dependent de la ciutat de Dertosa, efectuant-se 
en aquest paratge el transport de mercaderies des 
de les naus onerariae a les actuariae, que serien les 
que riu amunt arribarien al port de la ciutat (Diloli 
2009). Als punts esmentats per Arbeloa, P. Izquier-
do afegeix les possibilitats com a punts d’ancoratge 
que ofereixen alguns petits ports naturals propers a 
l’Ametlla de Mar, afegint-hi el Bordissal de Camar-
les. Més al sud del territori tortosí només li mereix 
la pena destacar Peníscola. Ara bé, per a aquest au-
tor el canvi de naus pròpiament s’efectuaria al port 
de Dertosa, i no en aquests fondejadors menors (Iz-
quierdo 1990, 2009).

Aquest plantejament recorda molt el panorama 
existent durant la Baixa Edat Mitjana, quan es co-
neix l’existència no d’un, sinó de fins a tres ports 
que es complementaven entre ells: el Riba-rec, que 
no seria sinó el port pròpiament fluvial, situat a la 
vora del riu a la mateixa ciutat de Tortosa; el Grau, 
que compliria la funció de port marítim i de lloc 
de seguretat segons la terminologia emprada per 
Arbeloa, ubicat en un lloc indeterminat prop de 
la desembocadura de l’Ebre, i el Port Fangós, port 
marítim d’on partien les grans expedicions navals 
a l’edat mitjana, que va començar a entrar en desús 
cap a finals del segle XIV a causa de l’acumulació de 
sediment (Curto 2005). 

La manca d’evidències impedeix una conclusió 
definitiva, tot i que a priori no es pot descartar el 
port que hi hauria a la mateixa ciutat de Dertosa 
com a principal centre en el qual es portaven a ter-
me les operacions de reembarcament de les merca-
deries. En realitat, i si seguim amb l’exemple que 
ens dona la Baixa Edat Mitjana, es constata que en 
aquesta època entre Tortosa i la desembocadura po-
dien navegar embarcacions d’un cert calat, com els 
bergantins (mena de galeres de petites dimensions), 
i fins i tot naus preparades per a la navegació marí-
tima, com les coques (Curto 2005).

2.- Per altra banda, hi ha dos sistemes diferents 
de navegació adaptats als seus propis medis, el ma-
rítim i el fluvial, cadascun dels quals amb un cicle 

Figura 3. Monedes del municipi d’Hibera Iulia 
Ilercavònia amb representació de vaixells. Fotografia: 

GRESEPIA.
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anual propi. El ritme de cada cicle és independent 
l’un de l’altre, i no tenen per què encaixar comple-
tament, de manera que es fa necessària l’existència 
d’un centre en l’espai que serveixi per a corregir les 
disfuncions provinents de la manca de coordina-
ció entre els dos. En altres paraules, és necessària 
l’existència d’un complex portuari ben dotat de 
magatzems en els quals conservar les mercaderies 
provinents del transport marítim o fluvial abans 
de ser embarcades en el seu mitjà definitiu. En cas 
de no haver una estreta coordinació de mitjans que 
permetés una mobilitat continuada de les merca-
deries, aquestes s’haurien de dipositar i conservar 

durant períodes de temps variables en un lloc segur 
i amb condicions apropiades. En el cas del trans-
port i la sortida del blat aragonès, per exemple, la 
collita anual es produeix a l’estiu, entre finals de 
juny i agost, encara que en alguns indrets d’especial 
fertilitat dels sòls possiblement es podrien arribar 
a recollir fins a dos collites anuals. Sigui com sigui, 
el període immediatament posterior a la recol·lecció 
coincidiria just amb l’inici del període de mare clau-
sum, amb el qual en condicions normals la sortida 
a la Mediterrània del blat hauria d’esperar diversos 
mesos a l’espera de l’arribada del temps propici. 
La major part d’aquesta producció segurament era 

Figura 4. Plànol de Van der Wyngaerde, 1563. Detall de la zona portuària de Tortosa durant l’edat mitjana i moderna.
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conservada prop dels llocs de producció, tal i com 
indica l’existència d’horrea a Contrebia Belaisca i 
Arcobriga (Beltrán-Lloris 1989), i les evidències 
epigràfiques de l’existència de grans magatzems a 
Caesaraugusta, però també és possible que una part 
important fos emmagatzemada al port exportador. 
A més del blat, per l’Ebre sortirien a l’exterior lla-
na, pells, teixits, ferro, sal, fusta dels Pirineus, etc. 
(Aguarod i Erice 2003). Per contra, és possible que 
bona part dels productes procedents de l’àmbit me-
diterrani que es troben habitualment a la vall mitja 
de l’Ebre haguessin estat retinguts durant determi-
nats lapses de temps al port de Dertosa en espera 
d’un canvi en les condicions climàtiques i fluvials 
que permetés el seu viatge riu amunt. En aquest 
sentit s’ha destacat la importància del transport de 
marbres imperials pel riu Ebre i la preeminència del 
port de Caesaraugusta com a centre redistribuïdor 
(Cisneros 2003), encara que aquesta funció només 
podria exercir-la amb posterioritat al transbor-
dament d’aquests materials en naus fluvials en un 
primer centre receptor amb la infraestructura ade-
quada, que caldria situar a Dertosa. En realitat, la 
llista de mercaderies importades de l’exterior que es 
despatxarien remuntant el riu seria molt més eleva-
da, i es pot citar el vi itàlic i del litoral tarraconense, 
salaons, vidres, vaixella metàl·lica de procedència 
itàlica, ornaments personals, o el mateix brocatello 
de Tortosa, entre d’altres. 

APROXIMACIÓ AL CONEIXEMENT DEL PORT 
DE DERTOSA A PARTIR DE L’ESTUDI DEL 
MEDI FÍSIC. LA PROPOSTA DE LA BANYA 
FLUVIAL DEL BARRANC DEL RASTRE

L’aproximació efectuada per l’historiador torto-
sí R. Miravall, un dels primers autors en plantejar-se 
la topografia romana de Dertosa en profunditat, ve 
determinada per la morfologia física de l’entorn, de 
manera que les característiques de cada espai seri-
en les que explicarien la seva funció urbanística en 
època romana. A banda del relleu, l’element princi-
pal en aquesta concepció és la del riu, amb la varia-
ció del nivell de les seves aigües i el seu paper com 
a transportador i dipositador de materials sòlids. 
A partir d’una reconstrucció de les àrees inunda-
bles vora el riu, Miravall va observar com un ramal 
podria haver penetrat terra endins pel barranc del 
Rastre, creant les condicions per a situar-hi un bon 
port natural. Amb el temps les necessitats d’expan-
sió urbana de la ciutat romana haurien provocat un 
dinamisme de terraplenament dels espais vora el riu 

i el barranc (Miravall 1988, 42, 48, 64), i de forma 
natural, els materials aportats per les barrancades i 
pel mateix riu haurien acabat per col·lapsar l’hipo-
tètic port (Miravall 1988, 70). És així que Miravall 
ha insistit en la ubicació del port de Dertosa a la 
mateixa sortida del barranc del Rastre, una hipò-
tesi que ha comptat amb una certa acceptació per 
part dels autors que han tractat sobre el tema, com 
A. Curto (1986) i E. Barrassetas (1988), i que ha 
estat desenvolupada en certa mesura per P. Izqui-
erdo (1990). La proposta d’Izquierdo segueix la de 
Miravall, explicitant que l’aigua de l’Ebre ocuparia 
durant l’Antiguitat bona part del barranc del Ras-
tre, formant una conca en forma de banya, similar 
a la que hauria posseït Marsella. La troballa d’un 
paviment de morter de calç d’aspecte groller en les 
excavacions de la Plaça d’Alfons XII als anys vui-
tanta, indicaria que a banda de les qualitats natu-
rals, el port comptaria amb estructures construïdes 
de certa magnitud (Izquierdo 1990). És tasca difícil 
assegurar el caràcter portuari d’aquesta pavimenta-
ció, de la qual en realitat se’n sap ben poca cosa. 
Tot i això, la seva situació extramurs i propera a 
l’antic marge del riu podria convertir aquesta fun-
ció portuària en molt plausible, a manca d’altres da-
des al respecte. La situació del paviment de la plaça 
d’Alfons XII suggereix, a manca que en un futur es 
puguin localitzar noves estructures romanes en un 
punt situat més cap a l’oest, que la franja situada 
entre l’espai ocupat per l’actual plaça i l’actual llera 
del riu seria una zona inundable a l’abast de les pu-
jades del cabal del riu. Alhora també incidiria en la 
més que probable importància del sector d’aquest 
marge del riu, just al sud de la desembocadura del 
barranc, que vindria a coincidir amb la ubicació de 
l’àrea portuària fluvial de la ciutat en època medie-
val, la zona de l’Alfòndec, que perduraria en època 
moderna, tal i com ho mostren de manera repetida 
diversos plànols, gravats i dibuixos antics de la ciu-
tat. Entre els segles XVI i XIX es constata l’exis-
tència d’un moll situat en paral·lel al marge del riu, 
i també una franja sorrenca emprada com a varador 
de naus, un espai situat no molt lluny al nord-oest 
de la pavimentació de la plaça d’Alfons XII, sug-
gerint que a banda d’un cert avenç de l’espai ter-
restre sobre el riu, les línies generals de l’aspecte i 
funcions del sector possiblement no haurien canvi-
at gaire en més de mil vuit-cents anys. La troballa 
també en aquest indret d’enterraments tardo-antics 
podria significar un substancial augment de la cota 
d’ús d’aquests espais en el transcurs del període im-
perial romà, amb el que la hipotètica franja submer-
gida del Rastre hauria ja estaria totalment reblerta 
de sediments al segle V. 
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EL PORT DE DERTOSA. PORT CONSTRUÏT O 
PORT NATURAL?

Dels autors que han abordat la problemàtica del 
port de Dertosa, R. Miravall és també qui defensa 
amb més èmfasi l’existència d’un port construït. 
La seva proposta és atrevida i especulativa: aquest 
hipotètic port romà estaria construït amb “grans 
blocs de pedra” i comptaria amb diverses estruc-
tures de grans dimensions com espigons i murs de 
defensa –l’existència dels quals no ha estat possible 
validar amb rigor ara per ara–, que avui en dia res-
tarien sota l’aigua al fons del riu (Miravall 1988, 28, 
47-48). Altres autors, com J.V. Arbeloa i M. Genera, 
són partidaris de la inexistència d’un port pròpia-
ment construït. En aquest sentit, Arbeloa hipote-
titza l’existència d’un punt de seguretat extern en 
el qual els carregaments transportats pels vaixells 
de gran calat aptes per a la navegació marítima seri-
en transbordats en vaixells més petits aptes per a la 
navegació fluvial. Unes embarcacions menors que 
farien arribar les mercaderies a una hipotètica platja 
fluvial situada on segles després hi hauria l’Alfòn-

dec medieval (Arbeloa 2006). Genera per la seva 
banda atribueix a les característiques de l’entorn 
natural les qualitats necessàries per a un bon desen-
volupament de l’activitat portuària (Genera 2003).

L’opinió de Genera i Arbeloa pel que fa a la 
capacitat de les qualitats naturals de Dertosa per 
a exercir funcions portuàries s’emmarca en un 
corrent historiogràfic més ampli segons el qual la 
construcció d’infraestructures seria un fet poc ha-
bitual en els ports romans i que, en general, qual-
sevol indret de la costa amb un mínim de condici-
ons naturals podria actuar com a punt d’ancoratge 
i descàrrega de mercaderies. És un postulat que ha 
tingut problemes quan s’ha confrontat amb el co-
neixement arqueològic dels ports que han estat ob-
jecte d’estudis en profunditat, i també amb la ico-
nografia antiga (Izquierdo 2009), doncs a mesura 
que les investigacions arqueològiques han permès 
acumular una certa quantitat de dades, s’ha fet evi-
dent que els ports i els sistemes portuaris romans 
comptaven amb infraestructures que podien asso-
lir un alt grau de complexitat. És cert, no obstant, 
que els embarcadors dels ports romans solen ser de 
fusta (Blackman 1990), o més aviat d’una combi-
nació variable d’elements de fusta, pedra, formigó 
i d’altres, fet observat tant en ports navals com en 
ports fluvials.

En aquest sentit, es pot acudir a una de les pri-
meres estructures portuàries de fusta excavades i 
estudiades com és el port romà de Londres, on es 
documenten tanques de puntals i bigues de fusta per 
a contenir la sorra, formant dics (Bateman i Milne 
1983). En els darrers anys els exemples s’han anat 
multiplicant. Així, a la Península Ibèrica cal des-
tacar el port d’Oiasso (Irun) on es documenta un 
moll a base d’esglaons de fusta sobre un sòcol de 
pedra, una estructura reticulada de bigues formant 
una rampa interpretada com un varador, amb altres 
estructures i plataformes relacionades amb una àrea 
de magatzems (Urteaga 2006). A Sevilla es coneix 
l’existència de pilons de fusta clavats en distàncies 
regulars sobre un sòl sorrenc, el que es podria inter-
pretar com a embarcadors construïts en paral·lel a 
la vora del llit del riu, i que també tindrien la funció 
de regular-ne la llera i contenir les riberes (Ordó-
ñez 2003). A Cadis es documenta una estructura de 
drenatge d’obra també mixta a base d’estaques de 
fusta clavades en vertical separant filades d’àmfores 
col·locades en horitzontal (Bernal et al. 2005). Ja 
fora de l’àmbit peninsular, en altres indrets del món 
romà, es localitzen altres conjunts portuaris amb 
una important composició de fusta, molts d’ells 
de gran complexitat, com a Narbona (Falguera et 
al. 2003), Rezé (departament de Loire-Atlantique) 
(Arthuis et al. 2010), la zona de l’entorn de Venècia 
(Bernal et al. 2005), Opitergium (Oderzo, Véneto) 

Figura 5. Recreació de la “banya portuària” segons 
Izquierdo 1990. En blanc, solar on es van efectuar els 

treballs arqueològics que se citen en aquest article.
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(Cipriano i Sandrini 2001), o Altinum (Altino) (Ti-
relli 2001), entre d’altres casos.

A la vista d’aquesta limitada mostra d’exemples 
és difícil no plantejar la probabilitat que les estruc-
tures construïdes del port de Dertosa fossin aixeca-
des en un percentatge important de la seva compo-
sició en forma de puntals, plataformes, dics i molls 
de fusta. La possibilitat de documentar l’existència 
d’aquestes restes a Tortosa, però, és difícil, tenint en 
compte que la façana de riu actual en la major part de 
l’extensió de la ciutat no sembla haver canviat gaire 
des d’època romana, a diferència d’altres indrets por-
tuaris antics en els quals la presència de grans masses 
d’aigua s’ha anat retirant o han canviat de curs en el 
transcurs dels segles, fent possible que puguin ser es-
tudiats arqueològicament en condicions acceptables. 
Les reformes urbanístiques modernes que han por-
tat a folrar amb pedra les dos riberes de l’Ebre en el 
seu pas per la ciutat fan encara més complexa la tasca 
de repetir aquestes actuacions a Tortosa. 

Pel que fa a la possible banya fluvial que hipotèti-
cament podria endinsar-se pel barranc del Rastre, la 
principal dificultat rau en la urbanització constant 
d’aquest espai al llarg dels segles, la qual cosa fa que 
unes restes tan fràgils com són els elements de fusta 
tinguin poques opcions per a mantenir-se en bon 

estat de conservació. En tot cas, les excavacions du-
tes a terme al carrer Montcada entre els anys 2006 i 
2010 han permès descobrir algunes restes estructu-
rals que, com hem indicat, podrien pertànyer a les 
instal·lacions portuàries de la ciutat.

ESTRUCTURES ROMANES AL CARRER 
MONTCADA

La intervenció que es va portar a terme al car-
rer Montcada de Tortosa, a la zona del barranc del 
Rastre, entre els anys 2006 i 2010, va permetre lo-
calitzar una sèrie d’evidències estructurals d’època 
romana que vam poder datar en època alt-imperial, 
però que presentaven un estat de conservació certa-
ment precari, sobre tot degut a la constant pressió 
urbanística soferta per l’indret, on a les estructures 
romanes més antigues s’hi havia superposat una ne-
cròpolis tardo-antiga, seguida per una intensa acti-
vitat edilícia medieval i moderna que desfigurava en 
gran mesura l’aspecte de l’organització i ocupació 
de l’espai durant els segles I i II dnE. 

Cal apuntar que l’espai de la llera del barranc 
del Rastre sembla que no va conèixer la presència 

Figura 6. Planta de les estructures d’època romana recuperades durant la intervenció al carrer Montcada de Tortosa. 
Planimetria: GRESEPIA.
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de construccions estables fins un període sensible-
ment posterior al de la vessant sud del turó de la 
Suda, totalment urbanitzada al canvi d’era, amb an-
tecedents d’època republicana i ibèrica (Diloli et al. 
2015). Morfològicament, el terreny on es van loca-
litzar les restes es correspon amb el llit d’un petit 
barranc on el sector més profund forma una pla-
taforma desigual d’uns 100 m d’amplada, limitada 
per les pronunciades pujades de cota que suposen el 
turó de la Suda (56 msnm) per la seva banda nord-
oest, i el turó del Sitjar (55 msnm) pel seu costat 
sud-est. El conjunt arqueològic se situa en un sector 
de l’extrem sud-est de la llera d’aquest barranc, just 
a l’arrencament del turó del Sitjar, on el desnivell 
augmenta de manera sobtada.

En aquest conjunt s’han distingit dos fases 
d’ocupació ben definides. La primera estava re-
presentada per la presència de sis carreus ben es-
cairats i amb tota seguretat reutilitzats, ja que no 
n’hi ha dos amb la mateixa forma o dimensions, 
observant-se restes de morter a la superfície d’al-
guns d’ells. Els carreus descansen sobre bases de 
poca entitat de morter de calç i graves disposades 
directament sobre el terreny argilós de la zona. El 

tret més significatiu és la seva distribució espacial, 
ja que es constata que es troben situats a distàn-
cies regulars: 6,60 m de sud-oest a nord-est i 8,40 
m de nord-oest a sud-est (quatre d’aquests carreus 
apareixen alineats en aquesta darrera direcció, amb 
una distància total entre el primer i l’últim de 26 
m). La ubicació dels carreus descendeix de cota de 
forma progressiva seguint la pendent de la llera del 
barranc, amb un desnivell acumulat de 1,30 m en-
tre el carreu conegut més elevat i el carreu inferior 
(6,45 – 5,15 msnm). Aproximadament a 20 m en 
direcció nord-est s’ha localitzat un altre carreu so-
bre base de morter de calç, exactament igual que 
els del grup precedent. En aquest cas estava aïllat: 
els altres carreus que presumiblement l’haurien 
acompanyat estaven perduts. De fet a pocs m es va 
trobar un altre carreu de similars característiques, 
però en aquest cas desplaçat de la seva posició 
original. Si bé els condicionants externs de l’obra 
–pressa per part dels promotors, temps advers, 
etc.– van dificultar un idoni desenvolupament de 
la intervenció, les característiques singulars de la 
troballa van fer que el conjunt mereixés un esforç  
interpretatiu:

Figura 7. Fotografia de les estructures d’època romana recuperades durant la intervenció al carrer Montcada de Tortosa.
Fotografia: GRESEPIA.
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- En primer lloc, la hipòtesi de la banya fluvial 
del barranc del Rastre encara no ha estat contras-
tada. No s’han efectuat estudis paleoambientals ni 
proves analítiques de sediments que permetin cor-
roborar l’existència d’una franja submergida ocu-
pant el tram final del barranc amb la seva confluèn-
cia amb el riu Ebre en època romana. Per tant, i fins 
que aquesta tasca no s’hagi resolt, els raonaments 
que presentem a continuació tenen un alt grau de 
provisionalitat.

- En segon lloc, no es poden concebre els carreus 
com a elements individuals aïllats i independents 
entre ells, sinó que cal considerar-los integrats en 
un conjunt estructural de grans dimensions i funci-
ons definides, del qual, no obstant, se n‘han perdut 
la major part dels components. Tenint en compte 
l’escassa profunditat de les bases de morter, així 
com també la poca solidesa del terreny –amb una 
base d’argila i graves–, a més de l’absència de cap 
element arquitectònic conservat als espais entre els 
carreus, l’alçat d’aquest hipotètic edifici no podia 
presentar elements arquitectònics molt pesats, la 
qual cosa exclou l’ús majoritari de la pedra per a la 
major part de la seva estructura. Val a dir que no 
es van localitzar restes de materials de construcció 
susceptibles de ser associades a uns hipotètics murs 
de pedra o formigó en el cas que aquests haguessin 
existit, per tant, proposem que els carreus haurien 
funcionat com a basaments de puntals de fusta so-
bre els quals s’estendria una estructura relativament 
lleugera, mentre que la coberta o pavimentació es-
taria sostinguda en altura a base de troncs o llistons 
igualment de fusta. L’ús de la fusta com a material 
de construcció també ajudaria a explicar la gran am-
plada dels intervals entre carreus –6,60 i 8,40 m–, 
la qual tanmateix segueix sent un punt problemàtic. 

- En tercer lloc, és molt difícil concretar la forma 
i les dimensions del conjunt o conjunts estructurals 
al qual pertanyerien els carreus, tenint en compte 
que el número conservat –únic testimoni de l’exis-
tència de l’estructura–, seria només una part del to-
tal, i podríem afegir que una part segurament molt 
petita. Convé no perdre de vista que com a mínim 
una part important dels carreus seria visible durant 
els segles V i VI, quan tot l’espai va ser ocupat per 
tombes d’inhumació. El recurs generalitzat a la re-
utilització d’elements petris procedents d’edificis 
més antics al llarg de la tardo-antiguitat va haver 
de suposar l’espoli d’una quantitat gens menyspre-
able de les peces originals, més encara tenint pre-
sent la presumible facilitat tècnica per a accedir a 
uns carreus ben separats entre ells i que no estaven 
integrats en construccions majors que hagués calgut 
remoure. La conservació testimonial d’un carreu aï-
llat a vint m del conjunt principal és força significa-
tiva en aquest sentit. Amb aquests condicionants no 

podem esperar sinó que la major part dels carreus 
originals haurien estat espoliats, fent pràcticament 
impossible calcular la superfície abastada per aques-
ta o aquestes construccions.

- En quart lloc, la situació dels carreus just al 
sector on l’arrencament de la falda del turó del Sit-
jar comença a dibuixar un desnivell destacat no pot 
tractar-se d’un fet casual. Malgrat les limitacions 
esmentades al punt anterior, cal concebre l’existèn-
cia d’una plataforma elevada que hauria resseguit el 
contorn del turó a una cota concreta, segurament 
associada a aterrassaments, estructures o infraes-
tructures existents sobre la vessant. Els puntals de 
fusta haurien permès adaptar la plataforma al ca-
ràcter irregular del terreny. La longitud de la pla-
taforma és totalment desconeguda, però caldria 
comptar-la per desenes de metres, i no hi ha motius 
per a pensar que no s’hagués estès fora dels límits 
de l’àrea d’excavació. La profunditat de la platafor-
ma és igualment desconeguda, tot i que l’existència 
d’una alineació en direcció nord-oest/sud-est de 
quatre carreus confirmats al llarg de més de vint m 
sembla més aviat compatible amb l’existència d’un 
altre segment de plataforma situada en perpendicu-
lar a la primera, formant un possible moll orientat 
cap al centre de la llera del barranc.

La segona fase consta d’una sèrie de set para-
ments documentats d’encofrat de formigó, amb 
unes mesures d’entre tres i deu m de longitud per 
uns 50 cm d’amplada i una altura conservada màxi-
ma de 70 cm, situats a una cota similar a la dels ca-
rreus. Els trams millor preservats compten amb una 
capa fina d’arrebossat de calç a ambdues cares late-
rals. En conjunt, però, el seu estat de conservació 
no és gaire bo i en la major part els murs només 
es conserven a nivell de fonamentació. En aquesta 
segona fase es manté l’orientació de les estructures 
en sentit nord-oest/sud-est ja seguida per l’edifici 
de la primera fase. Es tracta d’un conjunt de murs 
perpendiculars i paral·lels entre ells que defineixen 
possibles àmbits més o menys rectangulars. No s’ha 
trobat cap evidència de pavimentacions per a aques-
ta segona fase, tot i que s’han localitzat acumula-
cions de fragments de morter amb una aparença 
similar a l’opus signinum a la cota corresponent al 
punt d’unió entre les fonamentacions i els alçats 
dels murs, la qual cosa podria indicar el tipus de ni-
vell d’ús en d’aquests àmbits.

Les característiques arquitectòniques de les es-
tructures de la segona fase suposen una radical trans-
formació del primer edifici, ja que les relacions estra-
tigràfiques indiquen que aquests paraments es van 
construir amb posterioritat als carreus, sense que 
sembli possible una coexistència dels dos projectes. 
El primer edifici va haver de ser completament des-
muntat, o destruït, abans de construir el segon.
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També en direcció nord-est del conjunt de la se-
gona fase, en aquest cas a uns trenta m de distància, 
hi ha un tram de mur d’encofrat d’uns 7 m de llar-
gada, al qual se li adossen en direcció perpendicular 
les restes d’un segon mur que es conserva en menys 
d’1 m de longitud. El mur principal està perdut pels 
seus dos extrems i molt afectat per les fosses de di-
verses inhumacions de cronologia tardo-antiga que 
la retallen en diversos punts. Segueix un traçat ali-
neat amb les estructures del conjunt principal, tot 
i que també ha estat interpretat com un possible 
límit construït del recinte funerari tardo-antic que 
ocupa aquest sector del barranc del Rastre entre els 
segles V i VI dnE (Navarro 2008, 97). El seu estat 
d’arrasament no permet establir si existia un lligam 
estructural entre els dos conjunts, o si bé es tractava 
de construccions diferents.

Si bé la successió estratigràfica permet separar 
en el temps la construcció dels conjunts de les dos 
fases, els materials associats no mostren una gran 
concreció cronològica per a cadascuna d’elles. Els 
estrats associats als dos complexos han aportat un 
conjunt de materials datables entre finals del segle 

Figura 8. Planta de la primera fase on s’observen els carreus. Planta GRESEPIA.

Figura 9. Detall dels carreus. Fotografies: GRESEPIA.
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Figura 11. Vista 
de les estructures 
romanes de la 
segona fase, en 
relació als carreus 
de la primera.
Fotografia: 
GRESEPIA.

Figura 10. Planta de la segona fase d’època romana. Planta GRESEPIA.



88

EL PORT FLUVIAL DE LA CIUTAT ROMANA DE DERTOSA. DARRERES INTERPRETACIONS

I anE i mitjans del segle II dnE. Entre aquests hi ha 
elements de vaixella fina, com produccions de sigi-
llata itàlica, sud-gàl·lica i també de sigillata hispàni-
ca. També destaquen els indicadors amfòrics, tant 
de tipus bètic, amb les formes Beltran II B, Dressel 
7/11 i Dressel 20, com de tipus tarraconense, amb 
mostres de Dressel 2/4. Comptem també amb un 
volum elevat de vaixella de cuina africana caracte-
ritzat per cassoles de pàtina cendrosa. S’hi afegeixen 
diversos fragments de sigillata africana, si bé aques-
ta només està representada per elements del tipus 
africana A, Hayes 6 i 8, els indicadors més tardans 
d’aquest horitzó cronològic. Amb aquestes dades 
suposem una datació de mitjans/segona meitat del 
segle I dnE per a la primera fase, i de la primera mei-
tat del segle II dnE per a la segona.

Aquest horitzó alt-imperial que no sobrepassa el 
segle II dnE ja s’ha contrastat i documentat en altres 
intervencions efectuades al barranc del Rastre, i sol 
trobar-se afectat per nivells més tardans associats a 
una extensa àrea de necròpolis tardo-antiga. Aques-
ta ocupació cementirial també la tenim documen-
tada al carrer Montcada, tant pel que fa a inhuma-
cions com als contenidors, amb una cronologia de 
finals del segle IV-principis del segle V dnE, fins al 
segle VI dnE. L’evolució cronològica de l’ocupació 
d’aquesta part del barranc es pot relacionar amb un 
procés de sedimentació gradual de la seva llera, que 
hauria conduit a l’abandonament de les estructures 
de pilars, presumiblement per l’allunyament defini-
tiu de l’espai submergit, i molt més tard, quan tot 
el sector ja era terra ferma, al seu ús com a espai de 
necròpolis.

DISCUSSIÓ

Al món romà hi ha constància de diversos tipus 
de construcció que s’aixequen sobre pilars de fusta 
(Salido 2011, 72), de manera que es fa difícil res-
pondre de manera categòrica a qüestions sobre la 
identificació i les funcions concretes dels carreus 
del barranc del Rastre. Ara bé, la interpretació fun-
cional de les restes no es pot deslligar de les carac-
terístiques especials del sector i la seva morfologia 
natural, esdevenint pertinent, doncs, recordar la 
hipòtesi de R. Miravall sobre l’existència d’una ba-
nya fluvial resultant de la penetració de l’aigua del 
riu al tram inferior del barranc, reformulada per P. 
Izquierdo. Les plataformes de fusta aixecades sobre 
puntals podrien identificar-se com a molls fluvials 
elevats a la vora de la part inundada del barranc, 
resseguint una determinada corba de nivell que 
permetés una bona comunicació entre les naus i els 
espais de treball i emmagatzematge que hipotètica-

ment haurien d’haver a terra, al vessant del turó del 
Sitjar. 

Mentre que als grans ports marítims imperials 
és freqüent l’existència de grans molls permanents, 
aixecats sobre sòlids pilars de pedra i opus caemen-
ticium (opus pilarum), als ports fluvials, però també 
en molts ports marítims, els molls i altres estruc-
tures de menor entitat com passarel·les senzilles 
solen aixecar-se sobre puntals de fusta. Es tracta 
d’una solució tècnicament senzilla per a la qual no 
cal postular moviments de difusió a partir d’un cen-
tre originari, i els seus orígens antiquíssims es fan 
palesos en alguns assentaments palafítics o lacus-
tres del Neolític arreu d’Europa. Presumiblement, 
si els exemples coneguts no són més nombrosos es 
deu a la fragilitat dels materials i les dificultats per 
a la seva conservació. Hi ha mostres conegudes de 
passarel·les i molls de fusta relacionats amb com-
plexos portuaris per tota la Mediterrània i Europa 
al llarg de l’Antiguitat. A Alexandria es documen-
ta una doble filera de puntals de fusta d’om que 
hauria sostingut una passarel·la, a l’illa d’Antirho-
dos, datada pels volts de l’any 400 anE (De Graaw 
2000). A Marsella cal destacar les excavacions a la 
plaça Jules-Verne on, entre altres elements, es van 
descobrir diverses passarel·les de fusta en paral·lel 
a les ribes de l’antiga línia de costa i un gran moll 
de fusta situat en perpendicular a la línea de platja 
d’on parteix i del qual se n’han documentat tres fi-
leres paral·leles de puntals, elements tots ells datats 
en el període augusteu, a més d’un segon moll de 
fusta de menors dimensions que l’anterior, existent 
entre els segles III i IV dnE (Hesnard 1994). A Lió, 
el moll romà més antic conegut sobre el riu Saona 
pren arqueològicament parlant la forma de dos fi-
leres de puntals de fusta, i es va aixecar pels volts 
del canvi d’era (Ayala 2007). El port fluvial de Les 
Mureaux (Yvelines) es data a mitjans del segle I i, a 
banda de restes de forats de pal interpretats com a 
restes de molls de fusta, s’han localitzat les restes 
de dos molls formats per piles quadrangulars de pe-
dra seca clavades als llims al·luvials (Morin 2020), 
les quals podríem interpretar com a bases de pun-
tals de fusta en un plantejament no molt allunyat 
del que observem al barranc del Rastre. A Nàpols 
es coneixen dos passarel·les de fusta sobre puntals 
aixecades al segle II dnE, i una estructura similar 
que hauria estat en ús entre els segles IV i V dnE 
(Giampaola et al. 2006). També a Bèlgica i Holanda 
s’han trobat estructures similars (De Boe 1978, Van 
Rijn 1995) i de fet aquests exemples estan introduïts 
només a mode de mostra. Hi ha exemples de l’ús de 
puntals de fusta relacionats amb ports que s’inclo-
uen en projectes arquitectònics amb un major grau 
de singularitat, com la construcció de la muralla i 
la porta del port de Colònia, on per a construir la 
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fonamentació de la muralla es va excavar una rasa 
apuntalada amb taulons de fusta, mentre que dos 
fileres de puntals de roure sostenien una passarel·la 
destinada a cobrir la rasa i situada al nivell de la base 
de la muralla (Schäffer i Herrmann 2014). 

Davant d’aquests possibles paral·lels, podem 
plantejar almenys dos dubtes. En primer lloc, els 
exemples coneguts consten de diversos troncs o 
puntals de fusta que han pogut ser localitzats i fins 
i tot preservats. A Tortosa no tenim cap evidència 
directa de la presència de puntals o altres elements 
de fusta, i només l’existència dels carreus de pedra 
suggereix que haurien pogut existir. En realitat, en-
tre els exemples citats, només el cas de Les Mureaux 
–i amb moltes reserves–, aporta exemples de pos-
sibles bases pètries per a uns hipotètics puntals de 
fusta. Per ella sola, aquesta particularitat no té per 
què ser especialment problemàtica, i d’altra banda 
les bases de pedra potser només eren emprades per 
als puntals que estaven fora de l’aigua. En realitat, 
l’ús de bases de pedra per a elements de sustentació 
de construccions elevades del terra no és gens es-
trany com a mesura per a evitar que la humitat del 
sòl malmetés la fusta, tal com s’evidencia en diver-
ses mostres de l’arquitectura tradicional, com ara els 
horreos de Galícia i Astúries.

La característica que comporta més dubtes són 
els amplíssims intercolumnis, 6,60 i 8,40 m, unes 
mesures que van haver d’obligar a emprar troncs 
de gran longitud i, en tot cas, el pes que hauria po-
gut suportar la hipotètica plataforma que hi hagu-
és a sobre seria limitat. Es pot dubtar, per tant, que 
aquestes estructures fossin concebudes com a molls 
de càrrega i descàrrega de mercaderies. Els exemples 
coneguts de molls i passarel·les de fusta asseguren la 
solidesa i estabilitat de la seva construcció situant 
puntals a distàncies variables però molt més prope-
res que les del nostre cas d’estudi. És cert, però, que 
el gruix dels puntals documentats en alguns molls 
és relativament limitat, sovint per sota dels 20 cm, 
mentre que a Tortosa no en tenim cap evidència di-
recta. Tenint en compte les dimensions dels carreus 
que els haurien servit com a base, els puntals podri-
en haver estat trocs de gruix considerable, i per altra 
banda en plena consonància amb la notable longitud 
que aquestes peces haurien de comptar per a salvar 
els llargs intercolumnis. També cal concebre l’ús de 
tècniques de reforçament de l’estructura, amb grans 
riostres situades en diagonal entre els puntals que 
dotarien el conjunt d’una major solidesa i cohesió 
estructural. Sigui com sigui, l’ús de peces de fusta 
de grans dimensions hauria comportat un augment 
de la complexitat tècnica de l’obra constructiva que 
caldria justificar. Tal volta la plataforma de la supo-
sada passarel·la o moll havia d’estar situada a una 
altura relativament elevada, de manera que fos ne-

cessari emprar troncs de grans dimensions. El cert 
és que amb les dades disponibles anar més enllà su-
posa entrar en el camp de l’especulació.

UNES NAVALIA?

Com s’ha vist, la identificació de l’estructura de 
pilars corresponent a la primera fase de les cons-
truccions del barranc del Rastre és complicada, tot 
i que de moment l’opció més versemblant sigui la 
d’un complex de passarel·les o molls de fusta. Si 
més no, amb les dades actuals no es poden des-
cartar altres opcions, com per exemple que fossin 
unes navalia –drassanes–, tenint en compte que en 
principi aquestes també esdevenen un tipus d’edifici 
construït a base de naus paral·leles sobre pilars. En 
aquest cas, els amplis intercolumnis encaixarien bé 
amb els espais necessaris per a bastir el casc de les 
embarcacions, i la seva situació terra endins però 
possiblement propera a una banya fluvial, a la part 
interior d’on hauria d’estar situat el port també en-
caixaria amb les necessitats d’unes drassanes (De la 
Peña 2001). El notable desnivell observat entre les 
bases de pilar més allunyades, 1,30 m, el que dibuixa 
un angle de 4º, podria relacionar-se amb la inclina-
ció necessària per a deixar anar les naus a l’aigua 
(Baika 2009). És cert, però, que el coneixement ar-
queològic de drassanes en el món romà és encara 
molt incipient i els detalls coneguts del barranc del 
Rastre massa escassos per a aprofundir en aquesta 
interpretació, tot i que els elements constitutius do-
cumentats fan pensar en una versió lleugera i senzi-
lla d’alguns exemples coneguts més complexos aixe-
cats amb pedra i opus caementicium (Heinzelmann 
i Martin 2002).

CONCLUSIONS

Les novetats arqueològiques pel que fa a les es-
tructures portuàries de la ciutat de Dertosa són en-
cara molt provisionals, malgrat que significatives. 
Les noves dades apunten en favor de la hipòtesi de 
l’existència d’una franja de terreny submergit a la 
desembocadura del barranc del Rastre al riu Ebre, 
una “banya” fluvial ja defensada amb anterioritat 
per R. Miravall i P. Izquierdo, a manca no obstant 
d’una confirmació rigorosa en aquest sentit. La des-
coberta de diversos carreus aïllats i disposats a in-
tervals regulars es pot interpretar com un conjunt 
de bases de puntals de fusta que haurien suportat 
estructures com passarel·les o molls que resseguien 
una corba de nivell de la vora nord-oest del turó 
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del Sitjar. Malgrat les limitacions materials de la tro-
balla, aquestes estructures es podrien haver estès al 
llarg de desenes de m, formant part d’un complex 
portuari del que tot just comencem a tenir dades. 
De confirmar-se aquestes dades, caldria plantejar 
l’ocupació i activitats realitzades al turó del Sitjar 
dintre de la topografia romana de la ciutat de Derto-
sa, tenint en compte que es tracta d’un sector encara 
ara arqueològicament molt desconegut. Sigui com 
sigui, l’hipotètic complex estructural del barranc del 
Rastre hauria tingut una existència breu, no superior 
a algunes desenes d’anys, i durant la primera meitat 
del segle II dnE hauria estat desmantellat i substituït 
per un nou edifici de murs d’encofrat de formigó 
i de funcions indeterminades. En aquest sentit es 
fa palesa la sedimentació gradual del fons del ba-
rranc, la qual necessàriament va haver d’afectar les 
hipotètiques activitats portuàries que es realitzessin 
en aquest punt, un procés que va culminar amb la 
transformació de tot el sector en una extensa àrea de 
necròpolis a partir de finals del segle IV o principis 
del segle V dnE.
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1. Sin pretensión de exhaustividad, algunos de los estudios más recientes pueden encontrarse en Adserias, Pociña y Remolà 
2000; Macias y Remolà 2005 y 2010; Lasheras 2017 y 2018; Lasheras y Terrado 2018; Terrado 2019 y 2020. Para un completo 
repaso historiográfico véase Lasheras 2018, 24–27 y Terrado 2019, 89ss.
2. Los estudios sobre las villae en la actual Cataluña central también contemplan importantes núcleos como el de la villa de 
Darró, en Vilanova i la Geltrú. Sobre el poblamiento protohistórico en esta zona, véase Revilla y Miret, 1994; Miret y Miret, 
2005; Miret, 2015.

1. INTRODUCCIÓN

Los estudios sobre el área portuaria de Tarraco 
han proliferado en los últimos años como resultado 
del creciente interés científico por los puertos an-
tiguos, poniendo de relieve la importancia de este 
sector en la evolución y desarrollo de la ciudad, en 
tanto que nodo de conexión con la amplia red ma-
rítima del Mediterráneo1. Sin embargo, a pesar de la 
importancia del puerto tarraconense, éste no puede 
desligarse del extenso conjunto de enclaves portua-
rios que jugaron un papel igualmente importante en 
su funcionamiento y desarrollo. Esta red de asenta-
mientos marítimos conformó lo que, siguiendo la 
terminología acuñada por S. Keay (2012), conoce-
mos como “sistema portuario”. Para el caso tarra-
conense contamos con algunas investigaciones re-
cientes que recogen todos los puertos, embarcade-
ros y yacimientos marítimos que formaban parte de 
este sistema portuario tarraconense (Terrado 2020), 
o bien que analizan estos yacimientos costeros en 
relación con la ocupación de su hinterland (Moreno 
2020).

Este artículo tiene como objetivo contribuir al 
conocimiento del sistema portuario tarraconense a 
través del análisis de los datos arqueológicos dispo-
nibles. De este modo se pretende examinar el sur-
gimiento, función y evolución de los enclaves que 
formaban parte de esta red portuaria, si bien por 
una cuestión de extensión nos vamos a centrar en 
aquellos más significativos y con más información 
arqueológica. A nivel geográfico, se ha tomado el 
territorio que va desde las actuales localidades de 
El Vendrell hasta la Ametlla de Mar; mientras que, 
a nivel cronológico, se ha priorizado el período 
romano (ss. II a.C. – V d.C.), aunque también se 
incluyen brevemente algunos asentamientos proto-
históricos por su relevancia en el posterior desarro-
llo del sistema portuario de Tarraco.

2. EL SISTEMA PORTUARIO TARRACO: UNA 
APROXIMACIÓN

SECTOR NORTE
Esta zona se encuentra situada en la costa nores-

te más inmediata de Tarraco e incluye los actuales 
municipios de El Vendrell, Roda de Berà, Creixell, 
Torredembarra y Altafulla. Se trata de un conjunto 
geográfico que aglutina una numerosa cantidad de 
yacimientos portuarios, que comprenden desde vi-
llas a acumulaciones de materiales.

A la hora de analizar este primer bloque debe 
tomarse en consideración el antecedente ibérico ya 
que, en muchos casos, a raíz de la conquista romana, 
se fosilizaron no solo los poblados indígenas, sino 
también sus funciones portuarias. Los yacimientos 
portuarios de época ibérica se caracterizaban por 
situarse en una amplia zona conformada por distin-
tas áreas de anclaje y puertos naturales, vinculados 
a núcleos indígenas o factorías (Izquierdo 2005, 
450). En este sentido, los poblados actuaron como 
importantes nodos dentro del sistema portuario y 
como intermediarios en el sistema de intercambio 
comercial con el interior, especialmente durante la 
importación de vino itálico – actuando como pun-
tos relevantes en el sistema portuario. Por ello, mu-
chos de los enclaves que presentamos se encuentran 
aprovechando estas facilidades portuarias, si bien 
gran parte de éstas no se han conservado por estar 
construidas en madera u otros materiales perece-
deros; pero, a la vez, fosilizando su función inicial 
como importantes nodos comerciales. Los ejemplos 
más evidentes de este antecedente ibérico son los 
casos del Vilarenc y de Alorda Park, ambos situados 
en el término municipal de Calafell2.

El Vilarenc (figs. 1.1 y 2.1) es un yacimiento si-
tuado entre la vertiente del cerro del castillo de Ca-
lafell y el antiguo barrio de pescadores (Hugué 
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2015, 12). Su ocupación se documenta desde época 
ibérica, pero es a mediados del siglo I a.C. cuando se 
estableció un asentamiento rural vinculado a la ela-
boración del vino (Revilla 2000, 261; Peña 2008, n.o 
TAR4). Del mismo modo, el hallazgo de espacios 
destinados a la explotación agropecuaria y a la pro-
ducción de ánforas confirmaba la orientación de la 
villa al comercio marítimo. De hecho, la produc-
ción de ánforas para la exportación de vino hace 
pensar en la posibilidad de la existencia de algún 
tipo de estructura, como por ejemplo un muelle de 
madera, para embarcar estos envases.

Cabe destacar el caso de Alorda Park (figs. 1.2 y 
2.2) –aunque su cronología limita con nuestro pe-
riodo de estudio, ya que los últimos hallazgos si-
túan su fin en el siglo I d.C.– precisamente por su 
conexión marítima y papel distribuidor de mercan-
cías. Con un importante precedente ibérico como 

3. En el caso de las canteras de Roda de Berà, son conocidas la Pedrera de l’Elies, el Corral d’en Xim, el Mas del Nin, Marina 
residencial y l’Aguilera (Gutiérrez 2009, 113-127). Para un estudio de las mismas, véase Gutiérrez 2009. 

núcleo dedicado a la pesca y el comercio (Asensio 
1996, 73), es probable que durante la fase romana 
(ss. II – I a.C.) el enclave dependiera de su vecino el 
Vilarenc, dado que el material anfórico testimonia-
do provendría de una alfarería encontrada en la villa 
(Revilla y Miret 1994, 7). En definitiva, la salida al 
mar y las conexiones terrestres tanto del Vilarenc 
como de Alorda Park convertían estos espacios en 
nodos importantes para el comercio de la red por-
tuaria de Tarraco, al menos para los periodos más 
tempranos ligados a la conquista y hasta el siglo I 
d.C. (Vivar y Geli 2009/2011).

Ya en el término municipal de Roda de Berà, nos 
encontramos con una importante área de prolifera-
ción de canteras3. En cuanto al sector litoral, éste se 
caracteriza por su llanura, que es una continuación 
de la extensión de las playas del Vendrell. Esta lla-
nura arenosa se ve interrumpida por unas barras de 

Figura 1. Mapa con la localización aproximada de los principales yacimientos del sistema portuario tarraconense  
(plano base: ICGC – Mapa topogràfic de Catalunya 1:500.000).
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rocas dispuestas de forma paralela a la costa (Bar-
berá 1993)4. 

Es probable la existencia de un puerto romano 
al pie del promontorio donde actualmente se erige 
la ermita de Berà (figs. 1.3 y 2.3), la cual probable-
mente se situaría encima de unos restos romanos 
(Martorell 2006, 48 y 125). La visión desde la ermita 
hacia las playas del oeste, juntamente a la situación 
cercana del castillo de Berà, convertían este enclave 
en un importante lugar de control (Dalmau 1969, v. 
IV; Benimeli 2007, 5). Sin embargo, los testimonios 
sobre este yacimiento romano son escasos: mien-
tras S. Vilaseca indica que se habrían encontrado 
restos de sílex, los testimonios orales remitirían a la 
presencia de una villa o mansio en el promontorio, 
quizás vinculada a la construcción del arco de Berà, 
con un puerto a sus orillas (Vilaseca 1953, 368; Puig 
1965, 20-21; Martorell 2006, 48)5. 

4. Este fenómeno geológico se extiende desde el litoral de Torredembarra hasta Roda de Berà y ha sido un lugar de abundantes 
hallazgos de material arqueológico. Estas rocas tienen diversos topónimos y talasónimos, la mayor parte dados por los pescado-
res para poder salvar estos obstáculos, como por ejemplo las Roquetes, Barra de Sis, o la Barra de Tres. En Torredembarra estas 
barras se conocen por el nombre de las Antinas. 
5. A pesar de que el yacimiento ha sido inventariado por el Servei de Patrimoni i Arqueologia de la Generalitat de Catalunya en 
1990 y en 2006, no es posible aplicar una cronología concreta por la falta de restos conservados.

Otros elementos aislados en la costa corroboran 
también la navegación de sus aguas, aunque la ma-
yoría de hallazgos son aislados y sin contexto (Te-
rrado 2020, sec. 1.2, 1.3 y 1.5). Sin embargo, es la 
presencia de un pecio, el llamado pecio de Berà I, 
la que confirmaría la importancia geoestratégica de 
la zona en las rutas comerciales marítimas. El barco 
data de época tardorepublicana y se hundió mien-
tras transportaba un cargamento de ánforas de vino 
Dressel 2-4 de producción tarraconense (Berges 
1969/70; Parker 1992; Pérez 2005, 10; Vivar, Geli 
y Mayoral 2018, 13). Se desconoce la ruta que ha-
bría realizado pero podría haber sido directa hasta 
Roma a través de las Baleares y estrecho de Bonifa-
cio, o bien mediante cabotaje a través del golfo de 
León (Corsi-Scilliano y Liou 1985, 153). A razón de 
esto, existe otro pecio, llamado Berà II, aunque fue 
hallado en las costas de Creixell. A pesar de que los 

Figura 2. Tabla con la localización y cronología de los principales enclaves que formaban el sistema  
portuario tarraconense.

NÚMERO NOMBRE DEL ENCLAVE LOCALIZACIÓN CRONOLOGÍA

1 Vilarenc Calafell (Baix Penedès) Siglos V/VI a.C. – III d.C.

2 Alorda Park Calafell (Baix Penedès) Siglos VI a.C. – I d.C.

3 Ermita de Berà Roda de Berà (Tarragonès) Época romana indeterminada

4 Creixell Creixell (Tarragonès) Época romana indeterminada

5 Torredembarra Torredembarra (Tarragonès) Época romana indeterminada

6 Villa dels Munts Altafulla (Tarragonès) Siglos II – VI/VII d.C.

7 Roca Plana Tarragona (Tarragonès) Siglos II a.C. – I d.C. (?)

8 Punta del Miracle Tarragona (Tarragonès) Época romana indeterminada

9 Els Carbuncles Tarragona (Tarragonès) Época romana indeterminada

10 Tarraco Tarragona (Tarragonès) Siglos III a.C. – VIII d.C.

11 Villa de Calípolis Vila-seca (Tarragonès) Siglos II/I a.C. – VI d.C.

12 La Cella Cap de Salou (Tarragonès) Siglos IV – III/II a.C.

13 Villa de la Llosa Cambrils (Baix Camp) Siglos I a.C. – V d.C.

14 L’Hospitalet de l’Infant L’Hospitalet de l’Infant (Baix 
Camp) Época romana indeterminada

15 L’Ametlla de Mar L’Ametlla de Mar (Baix Ebre) Época romana indeterminada

16 Tres Cales L’Ametlla de Mar (Baix Ebre) Siglos III a.C. – I d.C.
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datos son fragmentarios, se trataba de un pecio car-
gado de ánforas Dressel 1C de origen campaniano 
(Izquierdo 1988). 

De hecho, esta no la única zona con importantes 
restos portuarios en Creixell (figs. 1.4 y 2.4), pues 
su enorme riqueza subacuática lo convierte en uno 
de los principales enclaves portuarios del sistema de 
Tarraco. Así, a parte de estos dos pecios, existen nu-
merosos hallazgos de distinta índole como fondea-
deros, 18 ejemplares de cepos de ancla de distintos 
pesos y medidas, elementos anfóricos aislados y un 
posible puerto en las inmediaciones del Camping 
de Creixell, desafortunadamente documentado so-
lamente por memoria oral.

La noticia más reciente sobre la riqueza de esta 
zona es el hallazgo de un conjunto de morteros por 
parte del CASC en 2017, en una zona en la que ya 
habían aparecido algunos ejemplares en 1994 (fig. 
3). En una barra de piedras de formación natural 
se documentaron más morteros, así como restos 
de un cuello de ánfora. En total se recuperaron 10 
morteros, clasificados tipológicamente en la forma 
Dramont D2, de origen centroitálico. Este tipo de 
morteros se concentran en ciudades costeras o flu-
viales de Hispania, de donde destacan los hallazgos 
de Carthago Nova o Empúries (CASC 2017). 

Resiguiendo la costa hacia el sur, Torredembarra 
(figs. 1.5 y 2.5) es también una importante zona de 
hallazgos, la mayor parte aislados y hallados en las 
barras rocosas, e incluyen material cerámico, cepos 
de plomo y anclas de piedra (Terrado 2019; CASC, 
Torredembarra). Asimismo, la presencia de peque-
ños embarcaderos ligados a la extracción de piedra, 
como puede ser la Roca Foradada o la Punta de la 
Llança, también podrían ponerse en relación con el 
hallazgo del pecio de Berà I en las inmediaciones 
(Gutiérrez 2009, 133). Por otro lado, en el actual 
puerto de Torredembarra, varias inspecciones lle-
vadas a cabo en los años 1955 y 1962 sugerían la 
presencia de algunos elementos como bloques de 
piedra dispuestos en el fondo que podrían haber 
formado parte de un puerto de cronología roma-
na (CASC, Port de Torredembarra). La presencia 
de un puerto respondería, por un lado, a dar salida 
al material lapídeo procedente de las pequeñas can-
teras de la zona, y por otro, hacer de enlace entre 
Roda de Berà, Creixell y Tarraco.

El siguiente enclave es el actual término muni-
cipal de Altafulla. Destacamos el promontorio dels 
Munts, que se encuentra la playa Canyadell o dels 
Capellans (Bargalló et al. 2016). En época romana 
se usó como zona de extracción de piedra, y su uso 

6 Para un estudio completo veáse Tarrats et al. 1998; Tarrats y Remolà 2007; Ruiz de Arbulo 2014; Dupré 1984; Tarrats, Remolà 
y Sánchez 2008.

probablemente hubiera sido destinado para la cons-
trucción de la villa dels Munts (figs. 1.6 y 2.6), dado 
que tenía acceso por mar y la difusión de su piedra 
fue restringida a uso local (Gutiérrez 2009, núm. 
6.4.8.). A propósito de esta villa,6 es su sector marí-
timo, formado por unas termas marítimas situadas 
a pie de playa, el elemento más destacado. Durante 
las excavaciones realizadas por P.M. Berges, los pi-
lares del hipocausto se hallaban cubiertos por agua 
debido a las variaciones del nivel del mar, mientras 
que de esta estructura solamente se conservaba una 
sala rectangular de 7 m de ancho, las escaleras de 
acceso y dos pequeños ábsides (Berges 1971). Esta 
sala podría haber ejercido la función de caldarium. 
También se conservaba parte de un nicho en una 
pared de mármol cubierta con una bóveda que, se-
gún P.M. Berges, utilizarían la playa como palestra 
y el mar como natatio. Además, el material lapídeo 
usado en el edifico procede de la cantera de la pla-
ya de Canyadell, sita a escasos 400 m de las termas 
marítimas. Así, tanto como para la construcción del 
edifico, como por la grandiosidad y el lujo de la villa 
en sensato pensar en la existencia de un embarcade-
ro cerca de estas termas, siguiendo el modelo de las 
villas de lujo italianas. Sin embargo, no se ha podido 
localizar ningún resto. 

Figura 3. Fotografía de uno de los morteros hallados en 
las aguas de Creixell (archivo CASC).
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TARRACO Y SU ENTORNO INMEDIATO

A continuación, resiguiendo la costa en direc-
ción sur, nos encontramos con la propia Tarraco 
y su área de influencia más próxima, donde se han 
localizado varios yacimientos de interés para el aná-
lisis del sistema portuario tarraconense.

Uno de los yacimientos más destacados es el de 
la Roca Plana (figs. 1.7 y 2.7), situado a unos 5 km 
al norte de Tarragona y 1 km de la cantera romana 
del Mèdol. Se trata de un saliente de roca de unos 
75 m de longitud y 20 m de anchura que se adentra 
en el mar, de modo que sólo los primeros 25 m son 
transitables, mientras que los restantes 50 m quedan 
sumergidos a muy poca profundidad (fig. 4). Las 
prospecciones y estudio realizados por un equipo 
dirigido por J. López y A. Gutiérrez han constatado 
que la roca en este punto fue alisada artificialmente 
y han documentado la presencia de largos recortes 
antrópicos a ambos lados de la misma. Asimismo, 
se localizaron tres ensambladuras cuadrangulares y 
un sillar de piedra del Mèdol. Estas evidencias han 
llevado a identificar el yacimiento como un embar-
cadero que, por su proximidad con la cantera del 
Mèdol, podría haber servido para cargar los bloques 
de piedra en embarcaciones de poco calado y trans-
portarlas hacia Tarraco. La propia naturaleza del 
yacimiento, sin embargo, no ha permitido aportar 
una cronología precisa, si bien se propone que estu-
viera en uso de manera coetánea a la cantera, entre el 
siglo II a.C. y el siglo I d.C. (Gutiérrez et al. 2019; 
Terrado 2020, 104-106).

Otro importante hallazgo arqueológico que re-
señar es el del sarcófago de Hipólito. Conservado 
en el Museo de Historia de Tarragona, se trata de un 
sarcófago de mármol y tres toneladas de peso, recu-
perado de la Punta de la Mora. Las grandes dimen-
siones y peso de este sarcófago hacen necesaria la 
presencia de un pecio cercano que lo transportara, 
a pesar de que las prospecciones que se han llevado 
a cabo a lo largo de los años no han sido fructífe-
ras. De nuevo, la falta de datos del momento de su 
extracción impide analizar el contexto del hallazgo. 

Más cercano a Tarraco es el posible embarcadero 
de la Punta del Miracle (figs. 1.8 y 2.8), situado en el 
extremo norte de la playa homónima. Su topogra-
fía, un montículo a unos 80 m por encima del nivel 
del mar y que descendía suavemente hacia la playa, 
ha llevado a varios investigadores a interpretarlo 
como un posible punto de atraque. A. Schulten in-
cluso describe la presencia de cortes en la roca que 
conformaban un sistema de terrazas y la presencia 
de un embarcadero artificial, unas evidencias desa-
parecidas hoy en día por la construcción de un res-
taurante en 1965 (Schulten 1948, 48). Además, du-
rante los años ’50 del siglo XX se extrajeron 23 frag-
mentos de columnas de granito de la Tróade que se 
encontraban sumergidos delante mismo de la Punta 
del Miracle (Pensabene, Rodà y Domingo 2012 y 
2015). Destaca especialmente que todos ellos pre-
sentan marcas de corte, sugiriendo que se trataría de 
spolia posiblemente procedentes del desmontaje del 
foro provincial y, tal vez, cargados en el hipotético 
embarcadero de esta zona. Desafortunadamente en 

Figura 4. Imagen aérea del yacimiento de la Roca Plana (fotografía: S. Gavilán).
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este caso tampoco contamos con información cro-
nológica directa, si bien el inicio del desmontaje del 
foro provincial se sitúa a partir del siglo V d.C. (Gu-
tiérrez 2019, 131-134; Terrado 2020, 108-111).

Por último, nos detenemos en los Carbuncles 
(figs. 1.9 y 2.9), dos yacimientos (Carbuncle Gran 
y Carbuncle Petit) situados en la costa tarraconen-
se, en una zona parcialmente ocupada por el actual 
puerto deportivo. En este caso no se ha llegado a 
identificar ninguna estructura, pero sí una gran 
cantidad de material arqueológico, siendo de hecho 
la zona que más vestigios materiales ha proporcio-
nado de todo el litoral tarraconense. Entre otros 
destaca el hallazgo de múltiples fragmentos de án-
foras, dolia, dos áncoras de piedra y ocho cepos de 
plomo. Estas evidencias sugieren que esta zona fue 
usada como statio o fondeadero para las naves, an-
tes de que accedieran al puerto propiamente. Ade-
más, la variedad en el peso de las anclas recuperadas 
parece indicar la presencia de diferentes tipologías 
de barcos, por lo que es posible que la zona se usa-
ra también para embarcar y desembarcar produc-
tos en aquellas naves que por su tamaño no podían 
entrar al puerto. A nivel cronológico, el material 
recuperado demuestra que la zona estuvo en uso 
desde los siglos II-I a.C. hasta el siglo V d.C., si 
bien el material de época tardoantigua es menor en 
cantidad (Pérez 2007, 48-49; Terrado 2020, 116-
118).

Desde aquí llegamos a Tarraco (figs. 1.10 y 2.10), 
nodo principal de esta red de enclaves marítimos en 
tanto que se trata del centro urbano de mayor re-
levancia, con un evidente rol administrativo como 
capital provincial de la Hispania Citerior y de la 
Tarraconensis más adelante. Así, desde la implan-
tación romana, Tarraco fue incorporando toda una 
serie de infraestructuras y edificios que permitieron 
su desarrollo como una de las principales ciudades 
portuarias del levante peninsular.

En el extremo oriental de la bahía situada a los 
pies de dos promontorios que delimitaban de ma-
nera natural el área portuaria de la ciudad, aproxi-
madamente en la zona ocupada por la actual Plaça 
dels Carros, es donde cabe ubicar el arranque del 
muelle romano. A pesar de la falta de evidencias 
directas, debido a su destrucción por las obras 
del puerto contemporáneo a finales del siglo XIX 
(López 2017), la información aportada por el testi-
monio de historiadores locales y por la cartografía 
histórica han permitido confirmar su ubicación y 
restituir su apariencia (Pons d’Icart 1572; Hernán-
dez 1859; Morera 1910). En base a estos datos, el 
muelle tarraconense estaría muy probablemente 
construido sobre pilares de hormigón hidráulico u 
opus caementicium, una técnica ampliamente docu-
mentada en otros puertos del Mediterráneo roma-

no. La datación de esta infraestructura resulta más 
compleja dada la ausencia de datos físicos y, de he-
cho, existen distintas propuestas. Tradicionalmente, 
su construcción se ha situado en época tardorrepu-
blicana; sin embargo, nuevos estudios sobre el uso 
del opus caementicium en contextos hidráulicos han 
demostrado que los primeros usos de esta técnica en 
la península Itálica se fechan entre finales del siglo 
II a.C. y mediados del siglo I a.C. (Brandon et al. 
2014). Los análisis realizados en las pilae del muelle 
de Cosa, por ejemplo, han confirmado que fueron 
construidas entre el 57 y el 33 a.C. (Gianfrotta 2011, 
189), por lo que resulta difícil pensar que para la 
misma cronología o con anterioridad hubiera exis-
tido una construcción similar en Tarraco. En conse-
cuencia, las propuestas más recientes sitúan la rea-
lización de este muelle de obra en época augustea, 
en consonancia con el inicio del desarrollo urbano 
del área portuaria (Terrado 2015 y 2019, 181-184; cf. 
Ruiz de Arbulo 2001).

No obstante, contamos con otras evidencias ar-
queológicas que sugieren el uso portuario de esta 
bahía con anterioridad a época augustea. Una de las 
más relevantes es sin duda el colector de aguas re-
siduales del cual conocemos varios tramos, desde la 
actual plaça Prim hasta el área portuaria, que canali-
zaban el barranco natural de esta zona y cuya cons-
trucción se fecha hacia el 100 a.C. (Aleu 1983; Díaz 
y Puche 2001; PAT 355, 359 y 363). Además de que 
la construcción de esta infraestructura sea indicativa 
de un proyecto de acondicionamiento urbano, nos 
interesa señalar que esta conducción desviaba su re-
corrido hacia el sureste en su tramo más meridional. 
Este cambio de dirección se entiende precisamente 
como una manera de evitar que los sedimentos ver-
tieran en el interior de la bahía portuaria (Macias y 
Remolà 2005, 30; Fiz y Macias 2007, 39-40). Desde 
nuestro punto de vista este es un elemento más que 
demuestra la existencia de una instalación portuaria 
ya en el período tardorrepublicano que, si bien no 
podemos definir arqueológicamente, queda docu-
mentada en varias fuentes escritas (Alföldy 1991, 
25; Pociña y Remolà 2001, 85-87; Ruiz de Arbulo 
2001; Terrado 2015, 267-268).

Otras evidencias sobre esta temprana adecua-
ción urbana del área portuaria se han encontrado 
igualmente en la zona más occidental de la bahía. 
En el solar delimitado actualmente por las calles de 
Jaume I y del Vapor y el pasaje Ferrer i Duran, las 
excavaciones realizadas en la llamada “UA 15” han 
constatado la construcción de una estructura hecha 
con un conjunto de ánforas cortadas por el tercio 
inferior, colocadas en hileras y apoyadas sobre los 
pivotes a finales del tercer cuarto del siglo II a.C. 
La proximidad a la antigua línea de costa y la ti-
pología de esta estructura, ampliamente documen-
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tada en espacios portuarios y zonas afectadas por 
el nivel freático, son claros indicadores de su fun-
cionalidad como sistema de saneamiento y drenaje 
(Díaz, Gimeno y Mesas 2015, 230-231). Asimismo, 
a unos 100 m hacia el oeste, otras intervenciones 
arqueológicas han constatado la sucesión de múlti-
ples vertidos antrópicos a base de gravas, cantos de 
río y arena a lo largo del siglo I a.C., garantizando 
así el acondicionamiento de una zona afectada tam-
bién por la capa freática y donde ulteriormente se 
ubicaron edificios e infraestructuras esenciales para 
el correcto desarrollo de las actividades portuarias 
(Lasheras 2018, 600 y 643-644).

Junto a estas actuaciones para la adecuación ur-
bana del área portuaria cabe mencionar el estableci-
miento definitivo de una red viaria entre finales del 
siglo I a.C. e inicios del siglo I d.C., infraestructura 
fundamental para garantizar también el transporte 
terrestre de los productos llegados por mar. En Ta-
rraco, además, confluían dos de las principales vías 
que conectaban tanto con el sur como con el inte-

7. En el sector oriental se ha constatado otra vía, fechada a mediados del siglo I a.C., que conectaría el área portuaria con el foro 
de la colonia. La construcción del teatro supuso su anulación, si bien su trazado quedó fosilizado en el aditus del edificio teatral 
(Remolà y Sánchez 2020, 387 y 399).

rior peninsular, la Vía Augusta y la Vía De Italia in 
Hispanias. En el área portuaria en concreto, el siste-
ma viario contaba con dos ejes principales, el Camí 
de la Fonteta, al norte, y la vía portuaria, al sur7. Su 
trazado era oblicuo, de modo que la distancia entre 
ambos era menor a medida que se aproximaban a la 
muralla, probablemente por adaptarse a la topogra-
fía de la zona. De hecho, los tramos conocidos de 
la vía portuaria muestran que corría en paralelo a la 
antigua línea de costa, por lo que parece plausible 
sugerir que ésta resiguiera toda la bahía portuaria 
y conectara con la zona del muelle. El trazado del 
Camí de la Fonteta, por su parte, había sido esta-
blecido con anterioridad, ya que las primeras pavi-
mentaciones se fechan en la segunda mitad del siglo 
II a.C. Su tramo oeste presumiblemente delimitaba 
por el sur con la zona posteriormente ocupada por 
la llamada Necrópolis Paleocristiana y llegaría al 
puente que cruzaría el río Francolí, mientras que su 
recorrido hacia el este pudo desviarse para alcan-
zar la hipotética puerta sureste de la muralla (López 

Figura 5. Fotografía de los almacenes localizados entre las calles de Felip Pedrell y Vidal i Barraquer  
(archivo CODEX – Arqueologia i Patrimoni).
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2006, 229-234; PAT 463 y 466; Remolà y Sánchez 
2010). Asimismo, esta red viaria contaba con un 
conjunto de calles secundarias, documentadas espe-
cialmente en el sector occidental del área portuaria. 
Se trata de calles orientadas en sentido norte-sur, 
con una anchura menor que las anteriores, pero 
aptas igualmente para el tráfico rodado, como de-
muestran las marcas de roderas halladas en al menos 
una de ellas (Lasheras 2018, 647 y 663-665; Remolà 
y Lasheras 2019).

Pero además de contar con una infraestructura 
viaria que aseguraba una buena conectividad a lo 
largo y ancho del área portuaria, ésta fue adquirien-
do igualmente un buen número de edificios desti-
nados a satisfacer las necesidades de almacenamien-
to propias de un puerto. Actualmente conocemos 
una decena de almacenes con diversas morfologías 
arquitectónicas y con una horquilla cronológica 
que va del siglo I d.C. al siglo V, si bien la mayo-
ría fueron construidos a finales del siglo I d.C. o 
ya en el siglo II8 (fig. 5). Resulta igualmente inte-
resante atender a su ubicación ya que se localizan 
preferentemente en el sector occidental de la bahía 
y junto a la vía portuaria. Aunque no debe ignorarse 
la falta de datos para el sector oriental, esta distribu-
ción parece reforzar la idea de que al este de la bahía 

8. Debe mencionarse, sin embargo, la existencia de un posible edificio de almacenaje datado a mediados del siglo I a.C. Estaba 
situado junto al límite sur de la calle documentada en este mismo sector y quedaron igualmente amortizados con la construcción 
del teatro (Remolà y Sánchez 2020, 392).
9. Son muchos los estudios monográficos dedicados a algunos de estos enclaves, algunos de los cuales se presentan en estas mis-
mas actas. Por ello, el caso de Dertosa romana no se cita y remitimos al artículo en cuestión (Ferrer, Diloli y Vilà 2022).

portuaria se acabarían concentrando los espacios de 
carácter representativo y lúdico –cabe suponer que 
también se encontrarían los administrativos, posi-
blemente en el área cercana al muelle–, mientras que 
al oeste se ubicarían los edificios de almacenamiento 
y comerciales (Macias 2004, 166; Macias y Remolà 
2005, 176; Macias 2011; Lasheras en prensa). 

En relación con estos espacios administrativos 
y de control con los que sin duda debió contar el 
puerto tarraconense, cabe mencionar el hallazgo, en 
posición secundaria, de un ponderal excepcional en 
el sector oriental de la bahía portuaria, en un pun-
to muy cercano a la paleocosta, donde también se 
documentó un posible tramo de un viario antiguo 
(Pérez 2007, 71; PAT 513) (fig. 6). La excepciona-
lidad de este aequipondium radica precisamente en 
su peso, de 38 kg, pues permitiría hacer pesadas de 
hasta una tonelada y media como demuestra el estu-
dio de F. Rodríguez y J. Ruiz de Arbulo (2016). La 
relectura iconográfica ha llevado igualmente a estos 
autores a proponer la identificación del personaje 
femenino con la Aequitas, divinidad muy presen-
te en los espacios públicos de mercado y comercio 
como la «abstracción divinizada garante de la co-
rrección de los pesos y medidas» (Rodríguez y Ruiz 
de Arbulo 2016, 174). Todo ello parece indicar que 
en efecto este ponderal debía encontrarse en un es-
pacio público, donde se ubicaría la enorme balanza 
romana de la que formaría parte y que presumible-
mente se trataría de la báscula pública (ponderarium 
o sacomarium) del puerto de Tarraco (Rodríguez y 
Ruiz de Arbulo 2016, 175-178).

SECTOR SUR

Este sector comprende los términos municipa-
les de Vila-seca, Salou, Cambrils, Vandellós, Hos-
pitalet de l’Infant, la Ametlla de Mar, la Ampolla y 
Tortosa. Aquí destaca la presencia de grandes villas 
marítimas que sin duda ejercieron un importan-
te rol en las rutas portuarias, como por ejemplo la 
de Calípolis (La Pineda), o Salauris (actual Salou), 
enclave portuario muy bien protegido y apto para 
custodiar naves. La existencia de embarcaderos en 
el sur de Cataluña en la Ampolla, la Ametlla de Mar 
y obviamente Dertosa, puerto fluvial en conexión 
con la navegación interior hacia Caesaraugusta, son 
asimismo relevantes para nuestro estudio9.

Figura 6. Vista frontal 
del ponderal hallado 
en la calle de Smith 
(MNAT; Rodríguez y 
Ruiz de Arbulo 2016, 
fig. 2c).
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La primera zona que reseñar en el contexto por-
tuario ligado a la red de Tarraco es la villa romana de 
Calípolis, bautizada así erróneamente por el poema 
de Ora maritima de Avieno (s. IV d.C.). Situada a 
200 m de la línea de costa actual y a 5 km de Ta-
rragona, se halla además en un camino litoral que 
la uniría con la vía Augusta (Díaz y Macias 2007, 
133). El fragmento del periplo de Avieno que le da 
nombre describe la actual costa dorada desde el sur 
hacia el norte (Avien. 512-519) 10. Precisamente uno 
de los problemas de este fragmento son los gentili-
cios y topónimos. Según la enumeración de Avieno, 
primero se encontraría Salauris, luego Calípolis y 
en tercer lugar Tarraco. Mientras que Salauris se ha 
identificado con Salou o incluso Sitges, el topónimo 
Calípolis presenta muchos más problemas de inter-
pretación (Schulten 1922; cf. Berthelot 1934). Por 
un lado, muchos autores son partidarios de identifi-
car a Calípolis como una ciudad distinta de Tarraco, 
mientras que otros son partidarios de que, en reali-
dad, se trataría de Tarraco11. 

En cuanto a las características de la villa de Ca-
lípolis, se trataba de núcleo costero de tipo rural al 
cual se habrían hecho tareas de desecación y draga 
antes de construirlo, puesto que buena parte de ésta 
se asienta sobre una antigua zona de humedales. 
Esta disposición la convertía en una villa marítima, 
una residencia de lujo que ocupaba aproximada-
mente un área de 10.000 m². La parte urbana de la 
villa se sitúa sobre un pequeño promontorio coste-
ro, mientras que hay zonas que no se han podido 
excavar debido a la proximidad del subsuelo maríti-
mo. De hecho, también contaba con la presencia de 
agua dulce en el subsuelo, que facilitaba el cultivo 
de un hortus de grandes dimensiones que a la vez 
era el principal eje vertebrador de la villa. 

Destaca especialmente cerca del mar un recinto 
interpretado como zona de almacenamiento, cuya 
construcción se realizó durante la segunda mitad 
del siglo II d.C. (Díaz y Macias 2007, 135). Se trata 
de una zona de almacenes conectada con las termas 
mediante un corredor y otro brazo encarado a la 
costa, de forma que ejercería de fachada marítima. 
Las grandes dimensiones de este almacén dificultan 

10. La fuente utilizada por Avieno para este pasaje (416 - 625) es la Descriptio orbis terrae, una obra anterior del mismo autor. La 
traducción de este fragmento ha sido realizada en varias ocasiones, y, como su contenido, tampoco ha estado exenta de polémica. 
11. Calípolis es una palabra de origen griego que quiere decir “bella ciudad”, un epíteto de carácter genérico que, sin embargo, 
se ha acabado convirtiendo en un topónimo bastante extendido. Así, la Calípolis de Avieno de este fragmento puede responder 
a una manera poética de referirse a una ciudad. De hecho, Icart en el año 1993 publicaba su estudio sobre Calípolis en el cual 
afirmaba que ésta, en efecto, era Tarraco (Icart, 1993). De este modo, consideraba que “Calípolis” era un adjetivo de una bonita 
ciudad y que resultaba lógico identificarla con Tarraco ya que las características de elevada, de murallas altas y rica en peces son 
fácilmente atribuibles a la capital provincial. Otros autores, en cambio, han propuesto que Calípolis fuese un topónimo antiguo 
que no habría existido de forma coetánea con Salauris y Tarraco (Morera, 1908/18, 162; cf. Schulten, 1922). La última propuesta 
es de J. Diloli y su equipo, que abre la puerta a que Calípolis fuera La Cella, ya que es el único yacimiento que coincide con la 
descripción geográfica del poema, que la sitúa entre el Cap de Salou y Tarraco (Diloli et al. 2016, 301).

averiguar su funcionalidad y a la vez saber qué tipo 
de producción necesitaría un elemento de tales di-
mensiones (Macias 2011, 189-191). Pero quizás el 
elemento más destacado es el mosaico de los peces, 
conservado actualmente en el MNAT (fig. 7). Se 
trata de mosaico de grandes dimensiones realizado 
opus tessellatum y datado en el siglo III d.C. El mo-
saico representa un total de 47 animales marinos, la 
mayor parte peces, pero también incluía crustáceos, 
cefalópodos y mamíferos, todos comestibles (Boba-
dilla 1960). La presencia de la villa en la costa, hecha 
a imagen de las villas italianas lujosas de la bahía de 
Nápoles, así como la presencia de estancias dedica-
das al almacenaje, hace pensar en la posible presen-
cia de un embarcadero para la exportación e impor-
tación de productos (Díaz y Macias 2007, 141).

En cuanto al yacimiento de la Cella, se trata de 
un asentamiento yacimiento portuario datado entre 
los siglos IV a II a.C. (Diloli et al. 2016) . El hallaz-
go de material de importación, esencialmente ánfo-
ras púnicas procedentes de Ebussus (Ibiza), apoya-
ría la hipótesis del equipo dirigido por J. Diloli de 
que se trataría de un puerto comercial de la zona 
cessetana, con paralelos con otros yacimientos del 
litoral ibéricos, como por ejemplo Alorda Park o 
el poblado ibérico de Tarragona. La Cella ejercería 
de puerto intermediario que haría de centro de re-
cepción y redistribución de las mercancías (Diloli et 
al. 2016, 300). El establecimiento de la Cella habría 
respondido al interés por controlar el litoral y velar 
por la llegada de mercancías de importación, junta-
mente con el núcleo ibérico de Tarragona (Diloli et 
al. 2016, 300). Aun así, hoy en día no se ha encon-
trado todavía ninguna estructura portuaria.

No obstante, el yacimiento se sitúa en un sec-
tor con muchos posibles fondeaderos. Además, el 
cabo de Salou tiene documentados muchos asenti-
mientos de tipo villa, como las de Barenys y de la 
Burguera, dedicadas a la explotación de vino, cerea-
les y aceite y a la exportación de sus productos. Su 
situación en este accidente geográfico es lógica dado 
que las vías de comunicación estaban muy cerca y 
además el promontorio tenía pequeñas calas que 
podrían haber funcionado como pequeños puertos 
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(Terrado 2020). Por otro lado, el CASC ha reporta-
do la existencia de dos posibles pecios (CASC, Cap 
Salou I y II) por la presencia de restos de ánforas en 
sus aguas (Vivar 2010). Estas condiciones geográ-
ficas también se verían refrendadas por la cercanía 
de la Vía Augusta, que se dirigía en dirección sur 
en Vila-seca y Cambrils resiguiendo un eje bastante 
rectilíneo. Habría otro eje que comunicaría Tarraco 
con los territorios alrededor de Cambrils siguiendo 
un camino más próximo al Cabo de Salou a través 
de un eje meridional (De Soto 2010, 149).

La presencia de varios yacimientos romanos a la 
zona del Cabo Salou es una muestra de la ocupación 
de la zona en época romana. Se trata, en la mayor 
parte, de asentamientos de tipo rural establecidos 
entre los siglos III y II a.C., los cuales desaparecie-
ron a lo largo del siglo I a.C. con la generalización 
del sistema de explotación del territorio por medio 
del sistema de villae (Adserias 1999, 49). Por lo tan-
to, la situación estratégica de Salou, tanto por las 
condiciones topográficas como por las marítimas, 
posicionaron este enclave en un lugar privilegia-
do desde el principio de la conquista romana. La 
garganta portuaria era apta para albergar naves de 

grandes dimensiones, y, además, ejercería un papel 
muy destacado en la red portuaria de Tarraco. 

El segundo sector de esta zona lo encontramos 
en la comarca del Baix Camp y comprende los 
municipios de los actuales Cambrils, Vandellòs y 
l’Hospitalet de l’Infant. En las aguas de Cambrils se 
han hallado algunos ejemplares cerámicos aislados 
que bien podrían dar fe del tránsito de sus aguas por 
barcos de cabotaje, dada la buena situación geográ-
fica. Sin embargo, lo que más destaca es la presen-
cia de la villa romana de la Llosa (Macias y Ramon 
1993; Tarrats et al. 1998). Se sitúa en un lugar es-
tratégico, junto a una corriente fluvial, con buenas 
comunicaciones terrestres gracias a la Vía Augusta 
y marítimas por su proximidad en el mar; y a la vez 
con recursos agrícolas disponibles (Ramon 2007, 
159). La Llosa es una villa que ocupa un área de 500 
m², la cual incluiría una zona cerca de la línea de 
costa destinada a la producción de conservas o de-
rivados de pescado (Massó 1990, 159). La situación 
de este sector en primera línea de costa indica, por 
un lado, el alcance de la pesca; y por otro, la capaci-
dad de producción, almacenamiento y distribución 
del producto. Por todo esto, la villa podría haber 

Figura 7. Fotografía del mosaico de los peces hallado en la villa romana de Calípolis (MNAT).
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tenido una estructura portuaria, como por ejemplo 
un muelle de madera, que no se ha conservado.

En el término municipal de Cambrils se encon-
traron tres miliarios en relación en la Vía Augusta 
(Massó 1985; Hernández Sanahuja 1991). Uno de 
ellos data de época de Claudio y se relacionaría con 
el tramo de la Vía Augusta por las mansiones de Sub 
Saltu y Oleastrum (De Soto 2010, 75). Así, la im-
portancia de Sub Saltu y Oleastrum viene dada tam-
bién gracias a su inclusión en las fuentes, como es el 
Itinerario Antonino (399, 2), el cual cita la mansio 
Oleastrum a 31 km de Tarraco, entre la capital y Tria 
Capita (L’Ampolla) (Rosselló y Verger 2001; 2004, 
77ss). Asimismo, Estrabón también cita Oleastrum, 
que probablemente señalaría como mansio (Arra-
yás 2005, 147). Ésta se situaría en la desembocadura 
del río Llastres o Oleum, ubicada entre los actuales 
términos municipales de Vandellòs y Mont-roig del 
Camp (Hernández Sanahuja 1991; Dupré 2006, 11). 

Las connotaciones portuarias de la desemboca-
dura del río ya aparecen citadas en el siglo XIV y 
probablemente serían herencia romana o anterior 
(Rosselló i Verger 2004, 77). Precisamente la exis-
tencia de un núcleo en esta zona se remonta al pe-
ríodo protohistórico, donde existiría un santuario 
griego que ejercería de punto de intercambio co-
mercial (Dupré 2006, 11). La elección de este lugar 
no es casual ya que existiría un puerto natural en la 
desembocadura del río Llastres, además de una vía 
de comunicación interior que permite el enlace con 
el valle del Ebro con la vía Augusta. 

En cuanto a la ciudad actual del Hospitalet, exis-
te una referencia de una mansio (Massó 1985; Her-
nández Sanahuja 1991; Dupré 2006; Macias, Men-
chon y Muñoz 2014). Algunos estudios se refieren 
también a la presencia de un puerto en la desembo-
cadura del río. La orografía permitiría esta presen-
cia dado que el río discurría entre dos promontorios 
rocosos y antes de su llegada al mar el río giraría al 
este, formando así un estuario que, según X. Dupré, 
podría definirse como un hormós de 600 m de lon-
gitud y 100-150 m de ancho. Así, se podría conside-
rar un limén entendido como puerto natural (Du-
pré 2006, 26). Los estudios de la toponimia, la do-
cumentación portulana medieval y la posición de la 
mansio refrendarían la importancia de este puerto, 
que además contaría con un buen régimen de vien-
tos y la protección de los promontorios (Rosselló 
y Verger 2004, 84). Además, los miliarios hallados 
en Cambrils en referencia a Sub Saltu y Oleastrum, 
ponen en relieve el papel de estas mansiones como 
importantes enclaves con una buena comunicación 
tanto terrestre como marítima.

El último sector por analizar es la Ametlla de Mar, 
municipio situado en la comarca del Baix Ebre. El 
litoral de la Ametlla se sitúa por debajo del Coll de 

Balaguer, caracterizado por accidentes geográficos 
como cabos, barrancos y calas que configuran una 
costa escarpada. El municipio, además, se encuentra 
encima de un acuífero que comprende las ciudades 
de la Ampolla, el Perelló y la Ametlla de Mar. En 
cuanto a su riqueza arqueológica, es más que evi-
dente dado el gran número de yacimientos hallados 
en su costa. Se documentan tres pecios (CASC, Bon 
Capó, Carreró del Mig, Ametlla I). El primero se-
ría un pecio con un cargamento de Dressel 20, del 
cual no se ha recuperado material y se desconoce su 
ubicación exacta (Parker 1992, 53). El segundo, el 
Carreró del Mig, se sitúa a 1 km de la costa y A. J. 
Parker indicaba que traía un cargamento de Dressel 
12 y Dressel 2-4 (Vilaseca 1954; Oliva y Domenech 
1971; Parker 1992; Pérez 2007). El tercero, el pe-
cio de Bon Capó, es quizás el más conocido por el 
abundante material recuperado. Los primeros ha-
llazgos datan del 1954, cuando se localizó en unas 
prospecciones y se recuperaron algunos fragmentos 
de ánfora greco itálica (Asensio y Martín 1998, 138; 
Vilaseca 1957). El 2007 el CASC recuperó restos del 
barco, como unas planchas de plomo que forrarían 
parte del casco, así como nuevos restos de ánfora y 
objetos de la tripulación (Vivar y Geli, 2009/11). Su 
cronología ha sido objeto de controversia. Mientras 
que D. Asensio y A. Martín proponen el hundi-
miento del barco en la segunda mitad del siglo III 
a.C., F. Cibecchini reduce la horquilla cronológica 
entre el 240 y 230 a.C. (Asensio y Martín 1998; cf. 
Cibecchini 2008). Una última propuesta, publicada 
por G. Vivar y R. Geli, lo fecha entre el 230 y el 220 
a.C. en base al estudio del conjunto cerámico (Vivar 
y Geli 2009/11).

El segundo gran yacimiento a reseñar por su im-
portancia en el sistema portuario de Tarraco es el de 
les Tres Cales. El yacimiento se encuentra situado 
a 3 km de la Ametlla de Mar, en medio del golf de 
San Jordi, y se asienta encima una plataforma de 10 
m sobre el mar rodeada por dos barrancos. Se trata 
de un enclave perfecto para fondear, con calas aptas 
para parar los barcos, además de estar a cobijo de las 
tormentas, hecho que lo convertía en un lugar de pa-
rada perfecto entre la ruta de cabotaje entre Tarra-
co y el sur de Cataluña (Cartes y Farnós 2014, 36). 
En origen fue un campamento durante la Segunda 
Guerra Púnica, que permitía el establecimiento de 
la flota romana puesto que ofrecía agua dulce, pro-
tección y buena defensa; además de ser uno de los 
pocos puertos de la zona con buenas condiciones 
y comunicaciones tanto marítimas como terrestres, 
gracias a que la Vía Heráclea y, posteriormente, la 
Vía Augusta discurrían por este asentamiento. Po-
siblemente sea el enclave al cual Tito Livio hacía 
referencia como uno de los campamentos militares 
(praesidia) que se encontraban situados en la cos-
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ta entre Tarraco y el Ebro (Noguera, Ble y Valdés 
2013, 54)12. 

Su importancia geoestratégica también fue pa-
tente a partir de época de Augusto, cuando habría 
ejercido de punto de centralización del comercio 
de cabotaje de la zona y habría sido un importante 
anclaje a los pies del barranco de Sant Jordi (Cartes 
y Farnós 2014, 49). Otro papel importante del en-
clave es que ejerció de fondeadero o puerto secun-
dario al servicio tanto de Tarraco como de Dertosa 
a partir de época imperial (Cartes y Farnós 2014, 
39). Los hallazgos de cepos de ancla en Cap Roig 
(L’Ampolla) ponen de relieve la importancia de es-
tos fondeaderos a lo largo de la costa del Ebro, ade-
más de la presencia del pecio del Bon Capó, y acon-
tecen el mayor ejemplo del uso de las rutas tanto a 
nivel militar en primera instancia como comerciales.

3. CONCLUSIONES

La costa tarraconense conserva un buen número 
de enclaves marítimos de los cuales hemos ofrecido 
una pequeña muestra centrada en aquellos más re-
levantes por la calidad y cantidad de las evidencias. 
La amplia horquilla cronológica constatada en gran 
parte de estos puertos, embarcaderos y yacimientos 
costeros dan cuenta del dinamismo y la importancia 
de este espacio litoral a lo largo del período romano, 
pero también con anterioridad. Esta cronología tan 
variada responde precisamente al aprovechamiento 
desde tiempos muy tempranos de las facilidades que 
ofrecía la costa para varar los barcos con seguridad, 
con caminos terrestres que facilitaran la comunica-
ción y a la vez conectados con factorías y zonas de 
producción. El antecedente ibérico es esencial para 
entender estos enclaves, pero también el período de 
conquista romana, centrado en buscar zonas de fácil 
defensa sin necesidad de construir grandes infraes-
tructuras portuarias. Asimismo, el factor comercial 
dio lugar a una serie de nodos conectados no sola-
mente con puertos, sino también con asentamien-
tos rurales tipo villae, muchos de los cuales estaban 
destinados al comercio marítimo. Asimismo, es in-
teresante reseñar la localización de varios enclaves 
relacionados con la extracción de material lapídeo y 
su distribución marítima, que también puede vincu-
larse con la monumentalización de la capital.

Conocer el sistema portuario de Tarraco consiste 
en analizar un panorama muy amplio formado por 

12. Así, la flota romana de guerra habría fondeado a las costas el actual municipio de la Ampolla, según el testigo de Tito Livio 
(Liv, 28.42.3-4). El historiador Polibio también indicaba que antes de la batalla del Ebro en 217 a.C., la flota romana fondeó a 14 
km de la desembocadura del río Ebro para preparar el ataque en contra de los cartagineses, aproximadamente entre la Ampolla 
y la Ametlla de Mar, y que podría hacer referencia a la Ampolla (Plb. 3.95.6.).

estos asentamientos de distintas tipologías y crono-
logía. La naturaleza de los restos no ha permitido 
la conservación completa de éstos, como tampoco 
la excavación o recuperación sin contexto arqueo-
lógico. Sin embargo, aproximaciones como la que 
presentamos son, sin duda, un fundamental punto 
de partida para ulteriores investigaciones que am-
plíen el conocimiento y ayuden a una mejor carac-
terización del sistema portuario de Tarraco. En este 
sentido, el extenso conjunto de enclaves marítimos 
identificados muestra un gran potencial e invita a la 
realización de análisis más detallados, que permitan 
una mejor definición de éstos. De este modo podre-
mos empezar a dar respuesta a cuestiones más es-
pecíficas como la jerarquización de los yacimientos 
portuarios tarraconenses, especialmente entre asen-
tamientos y estructuras de menor entidad; su distri-
bución geográfica y temporal en relación con su ti-
pología y/o funcionalidades concretas; así como su 
inserción y rol dentro de las redes de intercambio, 
locales, regionales y del ancho del Mediterráneo. 
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EL PROJECTE DE RECERCA ARQUEOLÒGICA DELS ESPAIS 
PORTUARIS DE L’ANTIGA EMPÚRIES: ELS PORTS DE LA CIUTAT 

GREGA D’EMPORION

1. Aquest projecte, titulat “Les àrees portuàries de l’antiga Empúries” (CLT009/18/0089), ha permès realitzar diverses interven-
cions arqueològiques entre els anys 2018-2021 en diferents sectors del conjunt d’Empúries, com a la façana nord de la Neàpolis 
i a la fondalada de l’antic port, a l’extrem nord-est del nucli grec i, finalment també, al sector de Santa Margarida. Actualment 
es troba en curs de tramitació la renovació d’aquest projecte, amb el títol “Emporion, Emporiae, Empúries: diacronia de les 
seves àrees portuàries” (2022-2025), que preveu la continuació de les intervencions iniciades els anys anteriors així com també 
l’inici de noves recerques a l’espai portuari de Riells-la Clota, al sud-est de L’Escala. Algunes de les recerques realitzades s’han 
realitzat també en el marc d’altres projectes, com ara “Ampurias Future – Learning from the Past. Sea level development and 
climate change from 5,500 BC chr. until 2100 AD”, que s’inscriu en el programa Groundcheck i que està liderat per l’Institut 
Arqueològic Alemany de Madrid o, també, el projecte “Ager Mutabilis II: la explotación del territorio de Emporiae y Gerunda 
durante el Bajo Imperio y la tardoantigüedad (2020-2023)” (PID2019-105759GB-100), liderat per la Universitat de Girona.

Pere Castanyer, Museu d’Arqueologia de Catalunya-Empúries, 
Marta Santos, Museu d’Arqueologia de Catalunya-Empúries, 

Dirce Marzoli, Instituto Arqueológico Alemán de Madrid, 
Ramon Julià, Barcelona, 

Rut Geli, Centre d’Arqueologia Subaquàtica de Catalunya, 
Joaquim Tremoleda, Museu d’Arqueologia de Catalunya-Empúries, 

Elisa Hernández, Museu d’Arqueologia de Catalunya-Empúries, 
Marc Bouzas, Col·laborador Museu d’Arqueologia de Catalunya-Empúries 

Des de l’any 2018, el Museu d’Arqueologia de 
Catalunya-Empúries ha centrat la seva recerca en 
l’estudi de les antigues àrees portuàries vinculades 
als diferents nuclis de poblament que, al llarg dels 
segles, s’establiren en aquest territori 1. Els marges 
cronològics en els quals s’insereixen aquestes recer-
ques comprenen doncs un període força extens, que 
va del segle VI aC, moment en el qual es fundà el 
primer establiment grec a Empúries fins als segles 
VII-VIII dC, moment de profunda transformació 
de l’estructura de l’hàbitat emporità durant el tràn-
sit cap el període alt medieval (fig. 1).

L’objectiu principal del projecte és conèixer els 
espais portuaris, les seves característiques, així com 
també la seva transformació i el procés d’adaptació 
a les diferents etapes històriques, perquè a través 
d’aquest coneixement podrem entendre molt millor 
la gènesi i evolució d’Empúries, atès que el port en 
va constituir una de les raons fonamentals de la seva 
existència (Castanyer et al. 2020a).

La hipòtesi de partida d’aquests treballs és que 
la multiplicitat de nuclis de poblament que es suc-
ceïren o coexistiren en els transcurs dels segles es 
correspon també a diferents espais portuaris, per-
fectament adaptats a les funcions i necessitats de 
cada moment. En aquest sentit, l’evolució dels ports 

d’Empúries constitueix un fidel reflex de la història 
general del jaciment, dels seus moments de creixe-
ment, de bonança i expansió o de les èpoques de 
declivi, regressió o abandonament.

Partint d’aquest enfoc diacrònic, el projecte fo-
calitza l’atenció en tres grans períodes històrics, que 
considerem són absolutament claus per a la com-
prensió de la seqüència evolutiva general d’Empú-
ries. El primer abasta des dels inicis del segle VI aC, 
data de creació del primer empori comercial grec 
a Sant Martí d’Empúries, que les fonts clàssiques 
anomenen Palaiá Polis, fins a la posterior creació 
i desenvolupament d’un nou nucli urbà al vessant 
oriental del turó d’Empúries, que avui coneixem 
com Neàpolis. A la pràctica, ambdós recintes for-
maven part d’una mateixa ciutat, Emporion, en clara 
al·lusió a la seva vocació de port comercial i d’escala 
de les rutes dirigides vers el llevant de la península 
Ibèrica. L’emplaçament d’aquests dos recintes als 
extrems d’una petita badia o ancorada natural, avui 
completament colgada per les sorres, va permetre 
relacionar ben aviat aquest espai amb el port de 
l’antiga Emporion (fig. 1, 1).

El segon període correspon al segle II aC i està 
definit per una sèrie de canvis importants en la fi-
sonomia d’Empòrion, com a conseqüència de l’en-
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trada en escena de Roma i de la posició estratègi-
ca de la ciutat grega i del seu port en el procés de 
conquesta, control i romanització del territori. La 
construcció d’una fortificació militar a redós de la 
ciutat grega i, més endavant, ja al segle I aC, d’una 
nova ciutat romana a la part alta del turó emporità 
varen comportar un increment molt important de 
l’activitat comercial i una nova configuració dels 
espais portuaris. A aquesta etapa pertany l’anomenat 
“port artificial”, situat a la façana de llevant i avui 
submergit sota el mar i, també, altres espais mes 
allunyats que serviren de punt d’ancoratge i de 
comerç, com el port de “Riells-La Clota”, al sud del 
nucli antic de l’Escala (figs. 1, 2 i 3). Cronològica-
ment, aquesta finestra històrica s’estén fins al canvi 
d’Era, moment en el qual els nuclis grec i romà es 
fusionaren en una nova realitat urbana que conei-
xem com a municipium Emporiae.

Seguint el fil històric d’Empúries, el darrer perí-
ode contemplat en el projecte correspon als segles 
IV-VIII dC i coincideix amb uns canvis substancials 
en la configuració del paisatge com a conseqüència 
de la progradació de la plana al·luvial, la dessecació 
parcial de les llacunes i maresmes interiors, la re-
ducció significativa de l’estuari i el rebliment dels 
antics espais portuaris (Montaner et al. 2014; Cas-
tanyer et al. 2016, 311-316, fig. 4). Aquests canvis 
coincideixen també amb l’abandonament dels nu-
clis urbans tradicionals i amb el desplaçament d’una 

part del poblament al vessant oest del turó d’Empú-
ries, al sector de Santa Margarida, entorn del con-
junt episcopal tardoantic d’Empúries. Considerant 
aquests arguments, es planteja la hipòtesis que en 
aquest moment s’utilitzava com espai portuari la 
zona d’estuari que s’estenia fins a l’oest del massís 
d’Empúries (Sala et al. 2017; Castanyer et al. 2019, 
153 i fig. 6; Castanyer et al. 2021) (fig. 1, 4). Dels 
treballs vinculats amb aquesta tercera “finestra” o 
etapa no en parlarem, però, en aquesta contribució.

1. L’ESTUDI DELS ANTICS ESPAIS 
PORTUARIS. DINÀMIQUES DE 
POBLAMENT VERSUS DINÀMIQUES DEL 
PAISATGE

Malgrat els més de 100 anys de recerques arqueo-
lògiques a Empúries i el paper absolutament deter-
minant que tingué el port en la gènesis, evolució i 
història d’Empúries, el cert és que fins fa pocs anys 
en coneixíem relativament poca cosa. D’entrada, cal 
advertir que les àrees portuàries no havien estat mai 
objecte d’un estudi global i que, sovint, les referèn-
cies es limitaven gairebé sempre a consideracions 
indirectes molt genèriques, fonamentades en bona 
part en unes poques referències textuals (Estrabó 
III, 4, 9 i Titus Livi XXXIV, 8 - 16) que únicament 

Figura 1. Plànol general 
d’Empúries i dels principals 
sectors del jaciment que 
constitueixen l’objectiu del 
present projecte sobre els espais 
portuaris d’Empúries: (1) port 
natural i barri portuari ciutat 
grega; (2) port artificial i façana 
de llevant ciutat grega; (3) port 
de Riells - La Clota i Estany 
de Poma; (4) Santa Margarida i 
port tardoantic.
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subratllaven la posició estratègica d’aquest ancorat-
ge a tocar de la desembocadura dels principals rius 
del territori i la seva relació amb els esdeveniments 
de la Segona Guerra Púnica i de l’inici de la con-
questa romana de la Península Ibèrica.

A la pràctica, aquesta manca d’informació i co-
neixement ha vingut condicionada per diversos fac-
tors com, per exemple, la idea que Empúries, al llarg 
de la seva història, només havia tingut un port i no, 
com avui sabem, diversos espais portuaris o, també, 
perquè gairebé no s’han conservat vestigis materials 
de les infraestructures vinculades a l’activitat por-
tuària.

Per nosaltres, però, una de les raons principals 
que més ha contribuït a aquest desconeixement 
ha estat la profunda transformació que patiren els 
ports emporitans després de l’abandonament dels 
nuclis urbans grecoromans i, també, durant la tar-
doantiguitat. En aquesta transformació hi intervin-
gueren factors de tipus antròpic, com ara l’espoli 
d’algunes restes constructives, però sobretot agents 
naturals, com ara l’erosió del mar, els processos de 
deposició de sorres en determinades àrees, els can-
vis en la línia de costa, o les alteracions dels antics 
cursos fluvials (Marzoli 2005; Blech i Marzoli 2005; 
Rambaud 2005, 69 i fig. 6). En el cas d’Empúries, 
aquesta transformació del paisatge fou tant intensa 
que la situació actual molt poc o res té a veure amb 
la que varen conèixer els seus antics habitants fa més 
de 2.500 anys.

Aquesta transformació radical del paisatge i, 
també de la paleotopografia, ha estat doncs un obs-
tacle gairebé insalvable per a la recerca arqueològica 
que, tradicionalment, va preferir centrar l’atenció en 
la descoberta dels principals nuclis de poblament, 
les ciutats grega i romana, abans que plantejar cos-
toses excavacions en zones enterrades per diversos 
metres de sorres o a sota del mar. 

Sortosament, però, el notable impuls realitzat 
durant els darrers 10 anys en els estudis paleoam-

bientals i geomorfològics de l’entorn d’Empúries 
han permès començar a definir els elements prin-
cipals del paisatge durant l’època antiga. Aquests 
treballs són avui absolutament imprescindibles per 
poder entendre l’estreta relació entre els factors na-
turals i el desenvolupament, evolució o decadència 
dels diferents models d’ocupació i gestió humana 
d’aquest territori, perquè les particulars caracte-
rístiques del paleopaisatge del litoral d’Empúries 
condicionaren els patrons d’assentament dels antics 
nuclis de població (Montaner et al. 2014; Julià et al. 
2015; Castanyer et al. 2016, 338-339; Ejarque et al. 
2022) (fig. 2).

La juxtaposició de les dades arqueològiques en 
aquest paisatge tant singular revela la perfecta adap-
tabilitat dels patrons d’assentament a l’entorn natu-
ral que, durant molts segles, va afavorir l’ocupació 
de les petites elevacions situades a la mateixa costa 
o a poca distància i envoltades d’un entorn aquàtic. 
En aquest sentit, l’extraordinària història que va te-
nir el jaciment emporità s’explica, com a mínim en 
bona part, per la posició privilegiada del promon-
tori d’Empúries al costat del mar i just al costat de 
l’entrada de l’estuari en el qual confluirien les aigües 
del braç nord del riu Ter i del riu Fluvià (Castanyer 
et al. 2016, figs. 7, 10, 15 i 19). En el transcurs dels 
segles, aquests rius anaren configurant unes àmplies 
planes al·luvials al voltant d’Empúries, donant lloc 
a la formació d’extenses zones d’aiguamolls i peti-
tes llacunes d’aigua dolça o salobre, de profunditat 
i extensió variable en funció de les èpoques i de 
l’equilibri entre les oscil·lacions del nivell del mar 
i les aportacions de sediments dels rius. Malgrat la 
progressiva progradació de la plana, entre els 2.500 
anys BP i l’inici de la nostra era, l’expansió del sis-
tema d’estuari, i els ambients de maresmes i llacunes 
presentaven encara un desenvolupament impor-
tant a l’entorn d’Empúries. No serà fins el darrer 
mil·lenni que l’avanç de les planes d’inundació dels 
rius Ter i Fluvià, i també l’increment substancial de 

Figura 2. Paleopaisatge de la plana litoral de l’entorn d’Empúries en època antiga, amb la distribució dels principals 
nuclis de poblament: (1) Sant Martí d’Empúries; (2) Ciutat grega; (3) Ciutat romana; (4) Santa Margarida.
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les aportacions de sorres litorals que han anat om-
plint les badies de la costa, començaran a dificultar 
la connexió de l’estuari amb el mar, convertint així 
el que quedava de l’antic estuari en l’estany litoral 
de Cinclaus i, finalment, omplint també de sedi-
ments aquest llacuna (Castanyer et al. 2016, 312-
313) (fig. 2).

Considerant, doncs, aquesta progressiva con-
fluència entre les dinàmiques d’ocupació i les del 
paisatge, l’actual projecte de recerca d’estudi dia-
crònic de les àrees portuàries d’Empúries s’ha 
plantejat des d’una perspectiva multidisciplinària, 
que combina les recerques arqueològiques i les pa-
leoambientals, per tal de plantejar la revisió crítica 
de la distribució i organització topo-cronològica 
dels diversos nuclis i dels seus corresponents espais 
portuaris i avançar cap a una concepció de síntesis 
més general.

En aquesta contribució ens centrarem, de for-
ma específica, en els dos primers períodes que són 
objecte d’estudi en el projecte, centrats en l’estudi 
dels espais portuaris vinculats a la ciutat grega 
d’Emporion, d’ençà la seva fundació, al segle VI 
aC i fins a la seva inclusió en el municipium Empo-
riae, a les acaballes del segle I aC (fig. 1, 1 i 2). Com 
veurem, al llarg d’aquest extensa etapa la ciutat anà 
adaptant i transformant les seves instal·lacions por-
tuàries segons les necessitats, disponibilitat i tam-
bé el rol que exercí dins la xarxa de ports i circuits 
comercials de l’extrem occidental del Mediterrani 
durant les respectives etapes històriques.

2. EL PORT NATURAL DE LA CIUTAT 
GREGA D’EMPÒRION

Fins fa pocs anys hom considerava que la ciu-
tat grega d’Empòrion només va tenir un únic espai 
portuari, aquell situat entre el promontori de Sant 
Martí d’Empúries, la Palaiá Polis, i el nucli urbà 
situat més al sud que coneixem com a Neàpolis, 
avui dia totalment cegat per les sorres i convertit en 
camps de conreu (fig. 3). La interpretació d’aquest 
espai com a port natural es fa evident d’ençà els pri-
mers treballs de recuperació de la memòria histò-
rica d’Empúries, com per exemple a l’obra titulada 
Compendio histórico, resumen y descripción de la 
antiquísima ciudad de Empúries, publicada l’any 
1803 (Maranges 1968, 9-10; De Passa 1823, Botet i 
Sisó 1879). El primer plànol topogràfic amb corbes 

2. Aquests treballs han estat realitzats pel Grup de Prospecció Geofísica del Departament de Mineralogia, Petrologia i Geologia 
Aplicada de la Facultat de Ciències de la Terra de la Universitat de Barcelona. L’equip de treball ha estat format per Albert Casas 
Ponsatí, Lluís Rivero Marginedas, Mahjoub Himi Benomar, Alex Sendrós Brea-Iglesias, Rubén García-Artigas, Raúl Lovera 
Carrasco i Aritz Urruela García.

de nivell d’Empúries, i també del port, el trobem 
a l’obra de Pella i Forgas, Historia del Ampurdán, 
de 1883, elaborat per Josep Poch. La interpretació 
d’aquest espai com a port es fonamentava, d’una 
banda, amb les seves característiques topogràfiques, 
que dibuixaven una antiga entrada de mar i, de l’al-
tra, en l’únic element material conservat, l’anomenat 
“espigó grec” o “moll hel·lenístic”, una imponent 
construcció feta amb un parament extern de blocs 
de pedra calcària i un rebliment intern d’opus cae-
menticium situada a llevant del port que en aquell 
moment es va considerar, avui sabem que de forma 
errònia, com el dic que tancava aquella fondalada 
natural. Aquesta interpretació s’anirà consolidant a 
partir de les primeres excavacions oficials i en les 
primeres obres de síntesis i guies del jaciment (Puig 
i Cadafalch 1908, 21-22 i plànol topogràfic amb 
corbes de nivell de G. Busquets; Pla Cargol 1934, 
plànol realitzat per H. C. Lammerer 1921; Almagro 
1951, fig. 4, II).

Antigament, aquesta petita badia o ancorada, 
d’uns 400 m de longitud i una amplada d’uns 170 m, 
es trobava definida, al nord, per l’esperó que con-
formava el promontori de Sant Martí d’Empúries, 
situat estratègicament a l’entrada de l’estuari (Blech, 
Marzoli 2005, 50, fig. 4 -7; Marzoli 2005, 82; Nieto 
et al. 2005, 82-89, figs.11-15; Bony et al. 2011; San-
tos et al. 2013, 110-111, figs. 8-10; Castanyer et al. 
2015, 122-126, figs. 1 i 2) (fig. 3).

Els diferents estudis i les prospeccions geolò-
giques i geofísiques realitzades ens permeten re-
construir avui la paleotopografia i la geomorfologia 
d’aquesta badia natural, de dimensions modestes i 
totalment oberta pel costat de llevant, que no oferia 
unes condicions gaire bones per a la protecció dels 
vaixells en dies de temporal marítim o tramuntana.

Especial atenció mereix la realització d’una car-
tografia detallada del subsòl mitjançant sondejos 
elèctrics verticals (SEV), la geofísica d’inducció EM 
en el domini de freqüències (FDEM) i la realitza-
ció de perfils de tomografia de resistivitat elèctrica 
(ERT) i de sísmica de refracció (Casas et al. 2019, 
261-262 i figs 6-7; Casas et al. 2021, 35-39 i figs. 7 i 
10)2, que han suposat la continuació d’unes prime-
res recerques impulsades anys enrere per l’Institut 
Arqueològic Alemany de Madrid (Blech et al. 1998, 
Marzoli 2005, 79-90, figs. 20-32) o en el marc de les 
excavacions subaquàtiques a Empúries liderades pel 
CASC a finals dels anys 90 del segle passat (Nieto 
et al. 2005, figs. 15-19; Bony et al. 2011, fig. 2). Els 
resultats individuals de cadascun dels mètodes s’han 
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Figura 3. Imatge aèria d’Empúries. En primer terme, la ciutat grega i, més al fons, l’àrea de l’antic port natural  
i el nucli de Sant Martí d’Empúries.

Figura 4. Mapa de profunditat del subsòl rocós de l’àrea del port natural generat a partir de la prospecció elèctrica 
(Casas et al. 2019, fig. 7).
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integrat en la interpretació dels resultats per tal de 
disminuir les variables del model i reduir la incerte-
sa (fig. 4).

A partir d’aquí s’han obtingut mapes de con-
ductivitat elèctrica aparent a partir de valors FDEM 
després del processament estadístic de les dades i la 
conversió a una xarxa regular mitjançant el mètode 
d’interpolació de Krigging i tenint en compte l’ani-
sotropia del mostreig (Hansen 1993). El resultat ha 
estat respectivament una xarxa quadrada de 5x5 m 
per les dues orientacions de la bobina. Posterior-
ment, s’han superposat mapes de contorns sobre 
les imatges aèries georeferenciades. Les mesures de 
conductivitat aparent mostren una àmplia gamma 
de valors com a resultat de l’alt contrast de resisti-
vitat entre calcàries i sediments, que varien entre 3 
i 140 mS/m, mostrant clarament l’efecte de la geo-
metria del subsòl (fig. 4). Aquests límits poden ser 
interpretats com els penya-segats naturals de calcà-
ries que van ser els límits geomorfològics del litoral 
a l’Antiguitat (Casas et al. 2021, 6 i figs. 6 i 9).

Les dades experimentals de resistivitat aparent 
de totes les corbes VES representen clarament mo-
dels de tipus H de tres capes (Koeffoed 1979), amb 
una capa superior prima d’alta resistivitat, interpre-
tada com una coberta del sòl, una capa de sorra fina 
intermèdia de baixa resistivitat elèctrica i gruixos 
que van des dels 5 fins als 10 m i una capa d’alta re-
sistivitat a la part inferior interpretada com corres-
ponent a les calcàries cretàciques (Casas et al. 2019, 
262 i fig. 8; Casas et al. 2021, 6 i fig. 8).

El model de profunditat del basament rocós, cal-
culat a partir de la inversió de dades FDEM, s’ha 
pogut contrastar amb les dades obtingudes en els 
dos nous sondejos geològics mecànics situats a la 
part central de la conca, on es va assolir la roca cal-
cària a una profunditat de 9,30 m (fig. 5, PSME1) 
i 8,30 m (fig. 5, PSME2), respecte a la cota actual 

del terreny, d’aproximadament de +1,75 m per so-
bre el nivell del mar actual. Aquests resultats estan 
d’acord amb les profunditats deduïdes pel model en 
ambdós punts. Igualment concordant amb aquest 
patró de profunditats és el registre obtingut en un 
anterior sondeig, on s’assolí una fondària de 8,70 m 
(Bony et al. 2011, 85, fig. 3). Els mapes obtinguts 
d’aquest paleorelleu mostren que la zona amb més 
calat correspondria a una cubeta situada a la meitat 
nord, amb un làmina d’aigua estimada d’uns apro-
ximadament 8 m, mentre que a la part sud, la fon-
dària anava disminuint de forma progressiva fins al 
promontori de la Neàpolis. Igualment, hom cons-
tata una clara pendent del terreny en sentit oest-est, 
clarament visible en els perfils de tomografia de re-
sistivitat elèctrica (ERT) que enllacen el límit geo-
morfològic del penya-segat de la banda de ponent i 
fins pràcticament el passeig i la platja actuals (Casas 
et al. 2021, fig. 9; Nieto et al. 2005, fig. 11, perfils 19, 
20 i 23 i fig. 14).

Les dades de resistivitat són també plenament 
coincidents amb l’estratigrafia registrada en aquests 
sondejos geològics, on es poden identificar tres 
grans unitats litològiques. La unitat de còdols A, si-
tuada a la base del registre i que correspon a una cala 
de còdols de penya-segat; la unitat de sorres mitja-
nes B, que ocupa de la base fins a pràcticament un 
m de la superfície actual, que correspon a un medi 
litoral; i la unitat C de sorres amb gasteròpodes te-
rrestres i amb alguns fragments de ceràmica, que 
correspon al sòl agrícola actual (fig. 5).

A partir de les datacions C-14 obtingudes en 
les mostres procedents d’aquestes unitats litològi-
ques s’ha pogut establir la seqüència deposicional 
d’aquest port natural i, per tant, reconstruir la seva 
evolució paleoambiental. Ens interessa aquí subrat-
llar les datacions d’unes mostres orgàniques pro-
cedents de la base de la unitat B, segons la qual el 
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procés de rebliment de l’antiga badia portuària va 
començar en època tardoantiga. Els resultats obtin-
guts, que proporcionen una cronologia d’entre 540-
560 cal. AD a una profunditat de 9,18 m, igualment 
d’entre 540-560 cal. AD als 8 m i de 685-885 cal. 
AD als 6,40 m de profunditat, confirmen que la de-
posició de les sorres fou especialment intensa entre 
els segles VI i VIII dC3. Les datacions obtingudes 
són totalment coincidents amb les de les mostres de 
petxines marines procedents de la unitat B del son-
deig fet l’any 2007, que proporcionaren una crono-
logia de 534-676 cal. AD a una fondària de 7 m i de 
642-776 cal AD a un profunditat de 3 m (Bony et al. 
2011, fig. 3, tab. 1). Pel que fa a les datacions, ano-
tem finalment la obtinguda en la base de la perfo-
ració realitzada per l’Institut Arqueològic Alemany 
els anys 90 a la zona més propera a la Neàpolis, amb 
una cronologia de 2020 +/-70 BP (Marzoli 2005, 79-
82, Abb. 21; Blech, Marzoli 2005, 50, fig. 7) (fig. 5). 
Durant l’etapa medieval aquest procés d’entrada de 
sorres queda afectat pel desenvolupament de dunes 
que, un cop coberta aquesta zona, aniran avançant 
terra endins. Aquestes dunes es desplaçaran cap a 

3. Aquestes datacions s’han finançat en el marc de les actuacions incloses en el projecte Groundcheck 2020, liderat pel Deutsches 
Archäologisches Institut Madrid. Actualment es troba en curs de finalització una tesi de màster en Geografia Física a la Univer-
sitat de Colònia, on s’analitzen els resultats de nous sondejos geològics i estudis que completaran la interpretació del procés de 
rebliment del port natural. Aquests sondejos es centraren en l’estudi de la sedimentació de la zona de contacte entre el port i la 
façana nord de la Neàpolis (Groundcheck 2021). Aquest treball és obra de Felix Reize i porta per títol “Deciphering Ampurias 
(Empúries) past. A contribution fron the geoarchaeological perspective” i està dirigit pel Dr. Helmut Brückner.

l’interior del Montgrí fins als treballs de fixació de 
principis del segle XX (Ferrer 1895).

Considerant aquests arguments, que demostren 
de manera concloent que el procés de rebliment 
d’aquesta badia natural s’inicià en el segle VI dC, 
ens interessa ara insistir en altres aspectes relacio-
nats amb la paleotopografia d’aquest espai. Les 
novetats més significatives són les aportades per 
les recents excavacions arqueològiques de tota la 
façana nord de la ciutat grega, amb l’objectiu de de-
terminar l’evolució de l’urbanisme d’aquest sector 
d’Empòrion, entendre la seva connexió amb el port, 
així com també recuperar la topografia. Aquests 
treballs s’han materialitzat en l’excavació arqueolò-
gica de les diferents illes d’edificacions que confor-
maven la trama urbana i també en el rebaix d’una 
àmplia faixa dels terrenys corresponents a l’antiga 
entrada de mar, avui completament colgada per les 
sorres (Castanyer et al. 2020b).

L’enorme esforç realitzat ha permès deixar al 
descobert tot el promontori rocós sobre el qual 
s’assentava la ciutat grega (fig. 6). A nivell urba-
nístic, aquest sector nord s’articulava en diferents 

Figura 6. Vista aèria del sector nord de la ciutat grega d’Empòrion. Els treballs d’excavació realitzats els darrers anys 
han permès recuperar la paleotopografia i visualitzar la relació del nucli grec amb l’antic port.
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illes d’edificacions separades per uns carrerons es-
trets disposats en sentit nord-sud, alguns dels quals 
tenen un acusat pendent vers el penya-segat i que 
comptaven amb unes canalitzacions o clavegueres 
que servien també per abocar les aigües pluvials i 
residuals cap al port. El límit sud de l’excavació ar-
queològica està marcat per un altre carrer, de dispo-
sició irregular, orientat d’oest a est i que imaginem 
que es perllongava fins a la façana de llevant de la 
Neàpolis.

Topogràficament, la zona central d’aquest barri 
nord correspondria també a la part més elevada del 
promontori, i per tant inaccessible des de l’entra-
da del mar, de manera que a partir d’aquí el terreny 
descendia progressivament vers l’est i l’oest. En 
aquesta zona, el promontori rocós conformava un 
penya-segat d’uns 7-8 m d’altura, des del qual es 
dominava visualment tota la zona portuària (Cas-
tanyer et al. 2020a, 239-249; Castanyer et al. 2020b, 
149-152; Castanyer et al. 2019, 72-73) (figs. 5 i 6). 
Pel que sabem, en aquesta zona el mar arribava fins 
als peus del promontori, fins al punt que l’erosió 
marina hauria causat el despreniment d’algunes ro-
ques, obligant als antics habitants de la ciutat grega 
a realitzar ja algunes obres per tapar les cavitats na-
turals del subsòl càrstic de terreny i evitar possibles 
danys a les edificacions situades al límit del penya-
segat. Una clara mostra d’aquest procés d’erosió 
són els nombrosos blocs de pedra, alguns de grans 
dimensions, localitzats al peu del penya-segat, que 
haurien caigut al mar molt abans que tot aquest es-
pai quedés tapat per les sorres.

Els treball arqueològics subaquàtics realitzats 
l’agost de 2020 per l’equip del Centre d’Arqueolo-
gia Subaquàtica de Catalunya (CASC), al peu del 
penya-segat, permeten confirmar que en època an-
tiga el mar arribava, en alguns punts, fins a la matei-
xa base del promontori on es va construir la ciutat 
grega i que limitava amb el port natural. En aquest 
sector, i especialment en aquells petits esperons que 
conformen el relleu, l’onatge va provocar l’erosió 
de la base del penya-segat, formant una balma força 
profunda, fet que suggereix un període relativament 
estable del nivell del mar i que va causar el despre-
niment d’alguns fragments de les roques de la part 
superior. La presència d’aquesta balma o plataforma 
d’abrasió, juntament amb la presència de determi-
nats mol·luscs que haurien viscut adherits a la roca 
però a sota la làmina d’aigua, són un indicador clar 
del nivell del mar durant el darrer moment d’ús 
d’aquest port (fig. 7). Destaquen dues mostres, la 
d’un gasteròpode marí (Vermetus sp.) i una closca 
de mol·lusc marí (Arca noae), que proporcionaren 
una cronologia d’entre 380-656 cal AD i 420-675 
cal AD, respectivament. Aquestes edats de la fauna 
marina tenen dues implicacions importants, perquè 

permeten determinar el nivell del mar entre finals 
del segle IV a mitjans del segle VII dC, que seria 
d’entorn a uns 0,20 m més baix que l’actual (fig. 5). 
Amb les dades actuals no podem precisar si el nivell 
del mar hauria estat més baix en època grega arcai-
ca i, per tant, és impossible poder establir qualsevol 
correlació amb els registres obtinguts, per exem-
ple, a l’àrea portuària de la ciutat grega de Massalia 
(Morhange et al. 2001). L’excavació d’una part de 
l’antic fons marí confirmà l’absència de sediments 
antròpics degut, molt possiblement, al fet que es 
tractava d’un port obert, de manera que l’acció del 
mar hauria netejat regularment els residus que les 
clavegueres de la ciutat abocaven al port. 

Especial interès mereix, per a la reconstrucció 
de la paleotopografia d’aquest sector, la descober-
ta d’un important esperó rocós disposat en sentit 
nord-sud, d’uns 25-30 m de longitud i d’una am-
plada d’uns 15 m, la presència del qual s’intuïa ja 
arrel d’un dels perfils de prospecció sísmica de re-
fracció enregistrats a la zona més propera al nucli de 
la Neàpolis (fig. 8). La part superior d’aquest aflo-
rament mostra una plataforma plana i regular, amb 
un clar descens vers el nord, degut probablement 

Figura 7. Detall de la balma provocada per l’onatge al 
peu del promontori rocós sobre el que es construí la 
ciutat grega. La presència de determinats mol·luscs i 

forats litòfags a la roca permet determinar el nivell del 
mar durant el darrer moment del port, entre finals del 

segle IV i el segle VII dC.
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als treballs d’extracció de blocs de pedra calcària 
per a la fabricació de calç durant els segles XVII i 
XVIII, en el marc de la construcció i funcionament 
del convent servita bastit damunt de la ciutat grega. 
L’existència de dos forns de calç situats just a la part 
sud de l’esperó, destapats ja durant les excavacions 
realitzades per E. Gandia durant la primera meitat 
del segle XX, avalaria aquesta interpretació. 

La presència d’aquesta punta rocosa permet ara 
entendre molt millor l’existència de la petita cala 
que servia de port situada just a l’extrem nord-oest 
del nucli grec, justament a la zona més protegida 
de tota la badia natural. Les excavacions efectuades 
en aquesta zona són de capital importància perquè 
confirmen l’existència d’una paleoplatja que serviria 
per varar els vaixells de mercaderies o de pesca, ja 
sigui mitjançant senzills molls de fusta o amb una 
infraestructura molt modesta. Estratigràficament, 
aquesta platja correspondria a un nivell format per 
còdols, graves i sorres gruixudes, barrejades amb al-
guns fragments ceràmics molt rodats (fig. 8). Aquest 
estrat, que cobria directament el paleorelleu, enlla-
çava amb el nivell de paviment d’un camí o ram-
pa que imaginem comunicaria aquesta cala amb la 
zona intramurs, aprofitant així el relleu més suau 

d’aquest punt, situat just en la confluència entre els 
desnivells del turó on s’assentava la ciutat grega i 
el del promontori d’Empúries (Aquilué et al. 2011, 
129-131; Santos et al. 2013, 110, fig. 9; Castanyer et 
al. 2015a, 123, fig. 1). Aquesta proposta de recons-
trucció de la paleotopografia es fonamenta també en 
l’excavació d’un rec o escòrrec natural que recollia 
les aigües d’aquestes dues vessants del terreny i que 
anava a parar, travessant la platja de la cala, directa-
ment al mar (Ejarque et al. 2022, 3-4, fig. 2).

L’excavació d’aquest extrem nord-oest de la 
ciutat grega ha permès recuperar una complexa se-
qüència estratigràfica i estructural, gràcies a la qual 
avui sabem que vers la fi del segle VI o els inicis 
del segle V aC, aquest camí o rampa exterior s’in-
tegrà plenament dins la trama urbana. Aquestes 
obres responen, molt probablement, a l’ampliació 
i desenvolupament d’un espai de culte o santua-
ri vers aquesta zona de connexió entre el port i el 
nucli urbà. Confirmen aquesta hipòtesi les troba-
lles d’objectes de caràcter ritual, com ara diversos 
kernoi amb representacions d’hídries en miniatu-
ra, d’ofrenes votives formades per gerretes o olpai 
enterrades en petites fosses excavades al terra i les 
restes de figuretes de terracota associades al culte 

Figura 8. Ortofoto del sector nord de la ciutat grega d’Empòrion, amb de la proposta de reconstrucció de la 
paleotopografia. Les excavacions han permès descobrir tot l’esperó rocós que protegia la cala i també el camí o rampa 

que comunicava el port amb el nucli urbà.
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de Deméter i Coré / Persèfone (Santos et al. 2013, 
110-111, figs 8-10; Castanyer et al. 2015a, 122-126, 
figs. 1 i 2; Santos, Sorisseau 2011, 226, figs. 12-14).

Malgrat que és molt més difícil poder recons-
truir la paleotopografia del sector nord-est de la 
ciutat grega, avui fora del conjunt arqueològic pú-
blic, els treballs d’excavació efectuats a la platja de 
l’Espigó o Moll Grec ens permeten apuntar algunes 
consideracions (Puig, Castanyer 2020)4. Els resul-
tats d’aquests treballs demostren que l’ocupació 
d’aquest sector formava part del procés d’urbanit-
zació inicial de la Neàpolis, que situem vers el tercer 
quart del segle VI aC. La situació actual d’aquestes 
restes, gairebé a tocar el mar i afectades directament 
pels temporals, no poden correspondre de cap ma-
nera amb el paisatge d’època grega. A l’espera d’un 
pròxim estudi monogràfic sobre aquesta interven-
ció, ens interessa subratllar el fet que el relleu dibui-
xava aquí un important aflorament rocós, disposat 
en sentit transversal a la costa que, molt probable-
ment, protegiria de forma natural el barri nord de 
la ciutat grega dels temporals de llevant. Segles més 
tard, en el marc de la profunda transformació del 
nucli grec realitzada vers mitjan segle II aC, aquest 
escull esdevindrà la base o fonament de l’estructura 
que coneixem com l’Espigó d’Empúries. Més relle-
vant encara seria per a la protecció de la façana de 
llevant de la ciutat grega una primera pantalla natu-
ral situada ja dins el mar, encara avui visible en su-
perfície i que coneixem com les Muscleres Grosses 
(Nieto, Raurich 1998, 63; Nieto et al. 2005, 79-81). 
Es tracta d’uns afloraments rocosos disposats de 
forma paral·lela a la costa que, 2.500 anys enrere, 
tindrien una superfície i volum considerablement 
més grans, de manera que l’hàbitat grec estaria així 
totalment protegit de les llevantades. 

En resum, doncs, les dades aplegades fins avui 
permeten reconstruir de forma fidel els elements 
més rellevants de la paleotopografia antiga i po-
sen de manifest la perfecte integració dels nuclis de 
poblament en aquest particular medi litoral, que 
en condicionà decisivament la seva distribució. La 
posició privilegiada del promontori de Sant Martí 
d’Empúries, la Palaiá Polis, just a la desembocadu-
ra de l’antic estuari del Ter i, una mica més al sud, 
també del nucli de la Neàpolis, amb una antiga 
badia natural al mig, així ho indiquen. Les carac-
terístiques d’aquesta fondalada, amb unes petites 
cales més protegides situades als peus d’aquests dos 
nuclis d’hàbitat permetrien disposar d’una mínima 
infraestructura per satisfer l’activitat comercial i de 

4. La intervenció arqueològica d’aquest sector s’ha realitzat en dues campanyes successives, els anys 2018 i 2019. La primera, de 
caràcter preventiu, fou finançada pel Servei d’Arqueologia de la Generalitat de Catalunya i el MAC-Empúries i, la segona, ja 
integrada en l’actual projecte de recerca, pel Deutsches Archäologisches Institut de Madrid i el MAC-Empúries.

port d’escala que requeria una ciutat de les caracte-
rístiques d’Emporion, si més no durant el període 
comprès entre el segle VI aC i fins pràcticament el 
segle II aC. A més d’aquestes cales, imaginem que 
devien existir altres zones que podien servir per ac-
tivitats similars, situades a la l’entrada de l’estuari 
que limitava per l’oest i el nord Empúries o també 
a la façana de llevant de la ciutat, en aquell moment 
protegida per diversos afloraments rocosos (Casta-
nyer et al. 2016, 330-332).

3. EMPÒRION DURANT EL SEGLE II AC: 
LA REFORMA DE LA FAÇANA LITORAL DE 
LA CIUTAT I LA CONSTRUCCIÓ DEL PORT 
“ARTIFICIAL”

La història d’Empòrion quedà profundament 
determinada pel paper que va assumir l’antic encla-
vament foceu durant les darreries del segle III aC, 
en el marc de la Segona Guerra Púnica i, poc temps 
més tard, amb el desembarcament del cònsol Marc 
Porci Cató, com a resposta a les revoltes indígenes 
en contra de l’annexió romana del territori peninsu-
lar. Deixant de banda el fets històrics, recollits amb 
força detall en les fonts clàssiques i l’ampli ressò que 
n’han fet els historiadors, l’arqueologia emporitana 
ha demostrat tossudament les conseqüències deri-
vades d’aquests esdeveniments (Livi XXXIV, 8 -16).

Una ràpid cop d’ull al registre arqueològic dona 
fe que el segle II aC fou un moment de profunda 
transformació urbana a Empòrion, tal i com demos-
tren la construcció d’unes noves muralles (Sanmar-
tí, Nolla 1986), la remodelació i ampliació de l’àrea 
religiosa meridional (Sanmartí et al. 1990), la defi-
nició d’un nou centre cívic amb el conjunt àgora-
estoa i, finalment també, la reforma del seu antic 
port (Aquilué et al. 2011; Castanyer et al. 2015a, 
122-127).

Tot i que les causes que degueren motivar aques-
ta efervescència edilícia devien ser diverses, hi ha 
raons de pes per pensar que l’increment de l’acti-
vitat comercial fou la més determinant. Més enllà 
del paper estratègic que puntualment podia haver 
jugat el port emporità durant l’inici de la dominació 
romana, el canvi total en la fisonomia urbana d’Em-
pòrion durant el segle II aC sembla directament 
interrelacionat a la creació d’un nou recinte militar 
fortificat annexa al nucli grec (Castanyer et al. 2016; 
Castanyer et al. 2020c; Tremoleda et al. en prem-
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sa). Les excavacions realitzades els darrers anys han 
permès establir una hipòtesi sobre el seu períme-
tre, perfectament definit per unes potents muralles 
exteriors i, per tant, estimar que la seva superfície 
aproximada seria d’unes 17 ha. Malgrat que només 
coneixem encara de forma molt puntual la seva es-
tructura i organització interna i que no sabem si es-
tava totalment ocupat, la simple comparació amb la 
superfície de la ciutat grega, de només unes 4 ha, 
posa de manifest l’extraordinari canvi que devia su-
posar la construcció d’aquest nou recinte en el pai-
satge d’Empúries. Les datacions proposades, d’en-
tre el segon i el tercer quart del segle II aC, obliguen 
a descartar cap possible relació amb el campament 
de M. Porci Cató citat per les fonts.

Deixant de banda, però, altres aspectes i qüesti-
ons relacionades amb la naturalesa d’aquesta forti-
ficació, el que és segur és que l’espectacular incre-
ment de població que va experimentar Empúries en 
aquesta centúria devia comportar també l’augment 
de les necessitats de subministrament de productes 
diversos i, en conseqüència, del trànsit comercial. 
L’impacte de tots aquests canvis es constata també 
en el territori més immediat, segons es dedueix de la 
forta davallada de la massa forestal que reflecteixen 
els diagrames pol·línics, segurament a causa de la 
demanda de fusta per a la construcció i com a com-
bustible (Ejarque et al. 2022, 11-13, fig. 4a).

No és d’estranyar, doncs, que en aquest context 
el port d’Empòrion patís també una profunda re-

forma que es va materialitzar, d’una banda, en la 
reconversió de l’antic port natural i, de l’altra, en 
la construcció d’una nova dàrsena portuària a la 
façana de llevant que, en la bibliografia arqueolò-
gica, coneixem com el “port artificial” pel fet que 
va obligar a realitzar unes infraestructures realment 
importants per a la ciutat. 

Aquest nou espai portuari, que fou identificat 
ja anys enrere, es va dissenyar aprofitant els acci-
dents topogràfics les crestes rocoses de les Muscle-
res Grosses, que serviren de fonament d’uns nous 
dics de protecció situats a llevant i que van permetre 
disposar d’un ampli espai amb profunditat de calat 
a la zona central d’uns 6-7 m (Nieto, Raurich 1998; 
Nieto, Raurich 2003; Nieto et al. 2005, 94-98 i fig. 
29; Nieto, Palomo 2003; Nieto, Vivar 2004). Per la 
banda meridional, aquest port estava definit per la 
continuació d’un dic o muralla que enllaçaria amb el 
gran bastió que protegia l’angle sud-est de la ciutat 
grega, construït en el segle IV aC (Sanmartí et al. 
1996) (fig. 9).

La construcció d’aquesta nova dàrsena, que 
s’adapta a les particulars condicions geomorfo-
lògiques del front litoral, s’ha de posar en relació 
amb la profunda remodelació de l’àrea central de 
la ciutat grega, que va comportar la modificació 
de l’antiga retícula urbana per tal de poder crear 
una gran plaça pública i, significativament també, 
per edificar-hi una estoa. Les excavacions arqueo-
lògiques realitzades en aquest sector demostraren 

Figura 9. Reconstrucció en 3D de la ciutat grega d’Empòrion vers el segle II aC. A la dreta s’observa el port antic i,  
en primer terme, el port artificial (3D Daniel Baños-Virtus Magic i MAC-Empúries).
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que vers mitjan segle II aC s’enderrocaren algunes 
illes d’edificacions per disposar d’una nova àgora, 
qui sap si per ampliar-ne una d’anterior, delimitada 
per uns senzills pòrtics als costat sud i est. El cos-
tat nord de l’àgora quedava definit per l’estoa, una 
gran edificació destinada a funcions comercials i cí-
viques, d’uns 50 m de longitud i d’uns 14 m d’am-
plada, amb una doble columnata a la part frontal i 
9 estances a la part posterior. Aquesta plaça estava 
situada gairebé al centre de la ciutat, en el punt de 
confluència dels principals eixos viaris. Per la banda 
est, el conjunt àgora-estoa comunicava directament 
amb el nou port artificial a través de la prolongació 
del carrer disposat en sentit oest-est que, a partir 
d’aquest moment, esdevindria el nexe d’unió dels 
sectors principals de la ciutat. 

Del conjunt d’obres vinculades amb aquest nou 
port, la única conservada i visible a l’actualitat és 
l’anomenat “Espigó d’Empúries”, una imponent 
estructura d’uns 80 m de longitud, una alçada de 
4,80 m i de 5 m d’amplada, feta amb un doble pa-
rament exterior de pedres força grans i un reble 
intern d’opus caementicium, que es troba situada 
damunt d’una punta rocosa que, tal i com ja hem 
avançat en l’apartat anterior, fins el segle II aC hau-

ria actuat de protecció natural de tot el barri nord 
de la Neàpolis. 

Tot i que la funcionalitat i utilitat d’aquesta obra 
han estat sempre molt discutides, descartada ja defi-
nitivament qualsevol conveniència nàutica (Nieto et 
al. 2005, 90-91), en volem remarcar alguns aspectes 
que poden ajudar a la seva interpretació. Per nosal-
tres, resulta però igualment poc versemblant una 
possible funció defensiva, atès que es tracta d’una 
estructura completament envoltada i aïllada pel mar 
i, per tant, poc eficaç per protegir tant l’angle nord-
est de la Neàpolis com la pròpia bocana del port, 
completament oberta al nord. Més factible seria que 
servís de pantalla de protecció dels temporals de lle-
vant per a les illes d’edificacions situades en aquest 
sector, ocupat ja d’ençà el tercer quart del segle VI 
aC, és a dir, paral·lelament a la configuració inicial 
del nucli urbà de la Neàpolis (fig. 10).

Partint d’aquesta premissa, atribuïm una funció 
de delimitació del perímetre urbà al mur disposat en 
sentit est-oest que enllaçaria amb l’angle sud-oest 
d’aquest “espigó”, d’idèntiques característiques 
constructives i avui cobert per la duna litoral, docu-
mentat ja abans de l’inici de les excavacions oficials 
a Empúries, l’any 1908. A la pràctica, la presència 

Figura 10. La única infraestructura conservada del “port artificial” és l’anomenat “espigó d’Empúries”, un gran mur fet 
de pedres i opus caementicium que definia per l’oest la bocana. Imatge presa durant el temporal “Glòria” el dia 21 de 

gener de 2020, que posa de manifest la seva funció de pantalla protectora del sector nord-est de la ciutat grega. 
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d’aquest nou tancament es pot relacionar també amb 
les obres de reforç i de reforma que hem detectat 
igualment al barri nord-oest de la ciutat grega on, en 
aquest mateix moment, es construeix també una to-
rre o bastió d’angle de 8 per 10 m que articulava un 
nou llenç defensiu. L’emplaçament d’aquesta torre 
d’angle seria doncs molt similar a la dels bastions de 
defensa dels angles sud-oest i sud-est de la Neàpo-
lis, aquest darrer localitzat l’any 1992 sota l’actual 
passeig que limita per llevant el conjunt arqueològic 
(Sanmartí et al. 1996, 243-250). 

De ser certes les nostres suposicions, la fina-
litat de les obres efectuades en ambdós extrems 
de la part nord d’Empòrion seria la de reforçar 
únicament les illes situades a les parts més baixes 
del relleu, mentre que a la zona central, notable-
ment més enlairada i ja protegida pel penya-segat 
que donava al port natural, no hi va existir mai cap 
mur de protecció.

Malgrat la construcció de l’esmentat bastió 
nord-oest i de la nova muralla, la construcció del 
“port artificial” va suposar relegar a un segon pla 
l’antic “port natural” situat entre la Palaiá Polis i la 
Neàpolis, fins aquell moment adequat a les necessi-
tats i característiques del comerç grec però poc pre-
parat per a l’increment de l’activitat comercial, com 
a conseqüència de la conquesta romana i, tal com ja 
hem avançat, de la creació d’un nou recinte associ-
at a la fortificació militar. La construcció d’aquesta 
nova muralla va comportar també l’eliminació de 
l’antiga rampa que comunicava la platja del port 
amb l’interior de la ciutat que, a partir d’aquest mo-
ment, es convertí en un carrer que alternava trams 
enllosats amb algunes escales (Aquilué et al. 2011, 
127-129). Aquests canvis, que sens dubte dificulta-
rien el transport de mercaderies, semblen confirmar 
el desplaçament del gruix de l’activitat comercial 
vers el nou port de llevant que, recordem-ho, con-
nectava directament amb el centre cívic i econòmic 
que conformaven l’àgora i l’estoa.

En resum, doncs, durant el segle II aC Empori-
on reestructura completament els seus espais por-
tuaris, reconvertint l’antic port natural i construint 
una nova dàrsena a la façana marítima de la ciutat, 
amb la voluntat de continuar assegurant el paper 
estratègic que havia tingut el seu port durant els se-
gles anteriors, aprofitant al màxim les possibilitats 
que li brindava la conjuntura política i econòmica 
del moment. Dissortadament, però, malgrat l’in-
negable èxit assolit, que féu possible una profunda 
remodelació urbana, la progressiva consolidació 
del domini romà va comportar a la llarga també 
una reordenació dels circuits comercials de la zona 
occidental del Mediterrani, atorgant un rol més se-
cundari al port emporità que no podrà revertir ja 
mai més.
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LOS PUERTOS DE LA GALIA NARBONENSE Y EL SISTEMA 
PORTUARIO DE NARBONA DURANTE LA ANTIGÜEDAD

Corinne Sanchez, CNRS, Laboratoire Archéologie des Sociétés Méditerranéennes 

INTRODUCCIÓN

Desde los Alpes hasta los Pirineos, la Galia Tran-
salpina, que bajo Augusto se convertiría en la Gal-
lia Narbonensis, tenía 900 km de costa. Las costas 
son rocosas y escarpadas en el este y de baja altitud 
intercaladas con lagunas arenosas en el oeste. Para 
Estrabón (IV, 1, 6) el golfo era doble: «el más grande 
es el que desemboca el Ródano, mientras que el más 
pequeño es el que está alrededor de Narbona y lle-
ga hasta el Pirineo». Sin embargo, este espacio, que 
corresponde al golfo “galático” no es uniforme en 
cuanto a la ubicación de los emplazamientos por-
tuarios, tanto por razones culturales como geográ-
ficas. 

La historia de este litoral está marcada por la 
creación de Marsella en el siglo VI a.C. por los grie-
gos de Focea, y luego por la intervención romana 
a partir del 125 a.C. tras la petición de ayuda de 
Marsella para luchar contra sus vecinos indígenas. 
Durante la protohistoria, numerosos yacimientos 
costeros fueron testigos de un importante comercio 
con todo el Mediterráneo. Se conocen dos esferas 
culturales separadas por el interfluvio Orb/Hérault 
que abarcarán zonas de distribución diferenciada 
de productos. Marsella, su enclave litoral con fun-
ción comercial de Agde y, sin duda, el de Espeyran, 
así como el yacimiento de Lattes, sobresalen en el 
Languedoc occidental, orientado hacia España y 
Aquitania. A finales del siglo II a.C., Roma quería 
asegurarse el control de las rutas comerciales y 
mantener libre el paso en la ruta de Italia a España. 
La fachada marítima del sur de la Galia abrió una 
amplia red de intercambios hacia el continente a 
través de dos grandes rutas fluviales: la del Ródano 
y más allá hacia el Rin y el Báltico, pero también la 
del Aude/Garona entre el Mediterráneo y el Atlán-
tico. La creación de la colonia romana de Narbona 
permitió desarrollar un importante centro comer-
cial, el mayor emporio de la región según Diodoro 
de Sicilia (BH, V, 38) y el puerto de toda la región 
celta según Estrabón (IV, 1, 12). En la región de Ar-
lés, la excavación en 102 a.C. del canal de Mario 

tenía como objetivo facilitar la entrada al río Ró-
dano.

Los asentamientos portuarios dependen, por 
tanto, de la historia de las relaciones mediterráneas, 
pero también de la configuración y evolución del 
litoral. La movilidad del litoral ha tenido conse-
cuencias para nuestro enfoque arqueológico: la 
arqueología portuaria ha dado cada vez más impor-
tancia al enfoque interdisciplinario (investigaciones 
terrestres y submarinas, estudios paleoambientales, 
prospección geofísica, paleogeografía…) y al estu-
dio de las zonas pantanosas, lo que ha llevado a una 
estrecha colaboración con las ciencias medioam-
bientales. 

LOS PUERTOS ENTRE LOS ALPES Y 
NARBONA

La costa del sur de la Galia presenta durante la 
época romana números lugares portuarios, algunos 
ocupados desde los periodos anteriores (Niza, An-
tibes, Marsella, Olbia, Lattes…) o creaciones roma-
nas (Frejus, Tolón, Fos, Narbona) (fig. 1). Desde 
hace cuarenta años, las investigaciones sobre estos 
puertos se han beneficiado de nuevas excavaciones 
que han actualizado los datos sobre las estructuras 
y la evolución del litoral. 

Las excavaciones realizadas en 2010 en Antibes, 
en el emplazamiento del Pré-aux-pêcheurs, han per-
mitido descubrir una parte del antiguo puerto con 
una dilatada ocupación desde el siglo IV a.C. hasta 
el siglo VII d.C. (Daveau 2013). Se han observado 
rastros de dragado datables a principios de nuestra 
era. No había muelles ni pontones, sino orillas sua-
vemente inclinadas. Se descubrió un pecio fechado 
en el II/III d.C. que correspondería a un velero de 
tamaño medio (20/22 m).

Frejus, Forum Julii, fundado por César se convir-
tió en una colonia en el 29 a.C. para los veteranos 
de la octava legio y luego en un puerto militar para 
albergar los barcos de Antonio tomados en Actium. 
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En la actualidad, el puerto está completamente cu-
bierto y se encuentra a 1,5 km tierra adentro. Los 
estudios realizados en los últimos años, junto con 
los resultados de la arqueología de urgencia, han 
permitido recuperar una imagen del puerto que ha 
cambiado considerablemente desde el siglo XIX. 
Hasta los años noventa, se consideraba que el puer-
to estaba en una laguna conectada al mar por un 
canal. Datos recientes demuestran que el puerto 
de Frejus estaba situado en el fondo de una bahía 
protegida por el promontorio rocoso de Saint-An-
toine. En contacto directo al mar, el puerto estaba 
protegido por un espigón construido en el primer 
tercio del siglo I d.C. La acumulación de depósi-
tos aluviales del río Argens, arrastrados por las cor-
rientes costeras, ha favorecido un rápido avance de 
la línea de costa. La dársena portuaria ocupa 22 ha 
con 2 km de muelles (Excoffon et al. 2016). En la 
construcción del espigón sur se utilizó hormigón 
puzolánico, opus caementicium, vertido sobre una 
pared de roca de 6 m de altura. Este embarcadero 
se adentraba en el mar cerca 150 m y terminaba con 
una plataforma delimitada por una balaustrada mo-
numental. La lucha contra el arenamiento comenzó 
a finales del siglo I d.C. y el cierre final de la dársena 
se produjo en el siglo VI.

En Olbia, yacimiento de origen massaliota, se 
construyó en época romana un rompeolas para 
proteger la entrada del puerto que ahora está relle-
nado tras la erosión del tómbolo (Pasqualini 2000; 

Long y Vella 2003). El puerto griego estaba situado 
río arriba, contra la muralla oriental de la ciudad, en 
la desembocadura de un arroyo hoy colmatado por 
acumulaciones de sedimentos. 

Las excavaciones realizadas durante las grandes 
obras de la ciudad de Tolón también revelaron va-
rios acondicionamientos relacionados con el anti-
guo puerto fundado en la época romana, Telo Mar-
tius, calificado de portus en los textos antiguos. Es-
taba situado en una rada donde desembocaban dos 
ríos (Pasqualini 2000) aunque el progresivo avance 
de la línea de costa motivó la desaparición de las an-
tiguas instalaciones. Este puerto era la salida econó-
mica de los recursos del interior, en plena expansión 
con el desarrollo del cultivo de la vid en el siglo I 
d.C. Las construcciones portuarias se caracterizan 
por embarcaderos de madera perpendiculares a la 
línea de costa, la cual estaba a su vez estaba estabi-
lizada por troncos de árboles. En Tolón también se 
descubrieron horeia, embarcaciones portuarias de 
tipo característico. 

La investigación sobre los puertos antiguos 
dio un nuevo giro al fin del siglo XX gracias a las 
excavaciones de Marsella, donde se descubrieron 
numerosas infraestructuras y restos relacionados 
con las actividades portuarias: muelle monumen-
tal, astilleros, pecios, un deposito de agua y al-
macenes. Las excavaciones de 1967 en la Bourse, 
seguidas en los años 1990 por las de la plaza Julio 
Verne dirigidas por A. Hesnard (2004), sacaron a 
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la luz el puerto griego y romano. Este yacimiento 
excepcional se encuentra entre las primeras excava-
ciones urbanas preventivas a gran escala en Francia 
que dieron lugar a la aparición de la arqueología 
portuaria en medio terrestre. Esta excavación tam-
bién fue notable por su interés por el medio am-
biente y la cuestión de las variaciones del nivel del 
mar (Marriner y Morhange 2007; Morhange et al. 
2001). Estos trabajos permitieron establecer cola-
boraciones entre la arqueología y las geociencias, 
especialmente bajo el impulso del geomorfólogo C. 
Morhange. Así es como el aspecto paleoambiental 
ha permitido comprender mejor la evolución del 
litoral y proponer bioindicadores para el nivel del 
mar como por ejemplo los percebes. En el caso de 
Marsella, el proceso de colmatación de la ensena-
da portuaria comenzó en torno al Neolítico final 
y se aceleró en el siglo VI d.C. El puerto romano 
constituyó una nueva etapa en el desarrollo del es-
pacio portuario: se dragó el fondo para aumentar 
el calado, se construyeron muelles de puzzolana y 
nuevos almacenes. La práctica del dragado queda 
atestiguada por el descubrimiento de tres barcas 
características dotadas de pozos de succión. Los 
almacenes de dolia son numerosos en los alrede-

dores del puerto y atestiguan el papel de Marsel-
la en el comercio del vino. El descubrimiento de 
numerosas tapas de dolia itálicos se refiere al pro-
blema del vino a granel que ha sido objeto de una 
reciente síntesis en el libro «Nouvelles recherches 
sur les dolia» (Carrato, Cibecchini 2020). A pesar 
de la caída de la ciudad tras el asedio de César en 
el año 49 a.C. y el desarrollo del puerto de Arlés, 
Marsella siguió siendo económicamente muy acti-
va. Se conoce la existencia de una estación adua-
nera, sobre todo por el descubrimiento de tablillas 
del siglo III con la mención de la Quadragesima 
Galliarum, que corresponde a la recaudación de un 
impuesto sobre las mercancías que entraban en Ga-
lia. Este impuesto del 2,5% se basaba en un cordón 
aduanero terrestre y marítimo, orientado de oeste 
a este, desde la frontera con la Tarraconensis hasta 
los límites de la Retia (France 2001) y se aplicaba 
al comercio que cruzaba esta línea en cualquier di-
rección.

Arlés, como paso obligado en la salida maríti-
ma del Ródano, dependía del acceso al río. Según 
la descripción de Estrabón, había tres brazos. Este 
puerto servía para un enorme tráfico comercial, in-
cluyendo el suministro de productos mediterráneos 

Figura 2. El sistema portuario de Arlés: puertos marítimos de Saintes-Maries-de-la-Mer y de Fos-sur-Mer y también de 
los depósitos en el Rhône en Arlés (cartographie/DAO: L. Masselin).
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a las tropas que defendían las fronteras del Rin y 
del Danubio. El sistema portuario de Arlés se or-
ganizaba en torno a un puerto fluvial en la orilla 
derecha del río apoyado por otros puertos maríti-
mos más alejados. Estos puertos se encuentran en 
Fos-sur-Mer y Saintes-Maries-de-la-Mer, donde el 
descubrimiento de una treintena de pecios, princi-
palmente del siglo I d.C., ha permitido conocer en 
profundidad el paleolitoral (Vella 2016) (fig. 2). 

Fos-sur-Mer, puerto de Arlés durante el alto 
Imperio, era una ciudad portuaria activa situada en 
la desembocadura de un canal que unía el Ródano 
con el mar, las fossae Marianae. Gracias a Estrabón, 
se conoce el contexto de la construcción del canal: 
para hacer frente a la dificultad de acceso al río, 
Mario hizo que sus tropas excavaran un canal entre 
los años 104 y 102 a.C., que conservó su nombre. 
Su gestión se confió inicialmente a Marsella y lue-
go, tras la caída de ésta durante la guerra civil del 
49 a.C., a Arlés. Las fossae Marianae, que dieron 
nombre a Fos, corresponden a la desembocadura 
marítima, cuyas huellas han sido borradas tanto 
por las fluctuaciones de la línea de costa como por 
la construcción del puerto mineral de Fos. A esta 
dificultad se suma un fenómeno eustático específi-
co: muchas construcciones antiguas se encuentran 
bajo el mar. En la actualidad se está llevando a cabo 
un nuevo programa de investigación para conocer 
mejor este puerto de Fos, de 40 ha de extensión, la 
mayoría de ellas sumergidas (Rousse et al. 2019).

Cerca de Saintes-Maries-de-la-Mer, en la des-
embocadura del antiguo Ródano de Saint-Ferréol, 
la cartografía de los naufragios realizada por Luc 
Long muestra que los barcos encallaban en las ba-
rras y bancos de arena que suelen surgir en las des-
embocaduras (Long y Duperron 2016). Frente a 
esta antigua desembocadura, la presencia de un gran 
número de anclas romanas atestigua que los barcos 
estaban amarrados allí. Un vertedero de gran tama-
ño demuestra la existencia de un enlace de carga, ya 
que la mayoría de los grandes buques marítimos no 
podían entrar en el río. 

Una nueva interrupción de la carga podía te-
ner lugar en Arlés, donde el relevo lo tomaban las 
barcazas fluviales que aseguraban la distribución 
de las mercancías hacia el norte, en el Ródano y 
sus afluentes. Un vertedero portuario muy potente 
muestra un intenso tráfico entre finales del siglo I y 
principios del III d.C. No se han conservado estruc-
turas portuarias, pero se han identificado hasta vein-
ticuatro pecios. Entre estos pecios, los de Arles-Rhô-
ne 3 y 5, con sus fondos planos, son barcazas típicas 
del Ródano. La embarcación Arles-Rhône 3, datada 
en el siglo I d.C., con 31 m de longitud y 2,90 m 
de anchura, transportaba bloques de piedra caliza 
para obras de construcción (Marlier 2014). Recien-

temente excavada, esta magnífica barcaza se expone 
hoy en el Museo de Antigüedades de Arles.

Más hacia el oeste de Arlés, a 5 km al sur de 
Montpellier, Lattes, la antigua Lattara, conocida 
por la inscripción de la corporación de los utricu-
larii, es un ejemplo de puerto lacustre: la forma-
ción del cordón litoral cerraba una laguna desde el 
Neolítico. Fundada en el siglo VI a.C., marcada por 
el comercio etrusco, luego marsellés e itálico, Lat-
tara siguió siendo una activa ciudad portuaria hasta 
el siglo II d.C. (Garcia y Vallet 2002). Hoy en día 
queda alejada de los estanques, ya que la antigua 
ciudad se halla en la confluencia de dos brazos del 
río Lez y está bordeada por el estanque del Orbe. 
Desde principios del siglo II a.C. se construyó un 
canal, como demuestran las recientes investiga-
ciones de G. Piquès. En la época de Augusto, la 
transformación de la zona portuaria se caracteriza 
por la construcción de grandes zonas de almacena-
miento y, en particular, de dos almacenes de dolia 
(fig. 3). Un edificio de planta centrada, ampliamente 
abierto sobre la laguna y con una chimenea central 
rodeada de cuatro columnas podría corresponder 
a un faro (fig. 4). La producción de ánforas galas 
en los alrrededores del puerto es una prueba de su 
dinamismo económico ya en el siglo I d.C. Este ya-
cimiento portuario local era la salida de ciudades 
como Nemausus. El puerto de Lattes fue abando-
nado tras el relleno de la laguna entre los siglos II y 
IV, en favor del islote de Maguelone, que albergaría 
un obispado en el siglo VI.

Arlés y Lattes muestran la misma configuración 
de puertos en la desembocadura de ríos y adaptados 
a sus entornos cambiantes. Los aportes sedimenta-
rios de los ríos costeros y la deriva litoral provoca-
ron un avance general de la línea de costa.

La movilidad costera adopta diferentes formas 
con puertos sumergidos y colmatados. La varia-
ción vertical del nivel del mar desde la antigüedad 
en la costa mediterránea francesa es de unos 50 a 
70 cm, como demuestran los estudios realizados en 
los puertos de Marsella, Frejus y Narbona. Muchos 
puertos antiguos están colmatados, y por ello hay 
que tomar también en consideración los aportes se-
dimentarios, especialmente los fluviales. Aunque la 
progradación de la costa es la razón más frecuente 
del abandono de los emplazamientos portuarios, 
también se conocen otras causas, como la erosión 
del cordón litoral en el caso de Olbia o el despla-
zamiento de uno de los brazos de desembocadura 
para las Fossae Marianae.

Un lugar como Narbona, considerado uno de 
los mayores puertos de la Antigüedad, se enfren-
taba a las mismas dificultades de funcionamiento en 
medios cambiantes y ha demostrado una gran capa-
cidad de adaptación. 
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Figura 3. Plano de los almacenes y del “faro” 
del antiguo puerto de Lattara a principios 
de la época imperial (según Garcia, Vallet 
2002).

Figura 4. Vista aérea del probable faro destinado a guiar a los barcos que entran en el puerto de Lattara. En la sala 
cuadrada, cuatro columnas rodean un hogar. Frente a la puerta, las potentes bases de los pilares indican la presencia de 

un pórtico en el borde de la laguna (N. Chorier).
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EL SISTEMO PORTUARIO DE NARBONA

Narbo Martius, fundada en el año 118 a.C. a 4 
km al sur del oppidum de Montlaurès, en una llanu-
ra pantanosa, fue la primera colonia romana fuera 
de Italia (Gayraud 1981). Según Cicerón, su fun-
ción era política y militar, pero también económica. 
Desempeñó un papel importante en el comercio an-
tiguo, como lo demuestra su mención en el mosai-
co de la plaza de las corporaciones, las estelas que 
representan los barcos (Lassalle, Jézégou 2018) y 
los cargamentos que pasaban por este puerto de re-
distribución. Según Estrabón (4, 1, 14), desde Nar-
bona, el Atax era navegable en una corta distancia, 
luego 700 o 800 estadios de viaje por tierra antes de 
llegar a otra vía de agua: el río Garona que desem-
boca en el Océano Atlántico. Seguían el trayecto in-
verso las mercancías procedentes de Gran Bretaña, 
como el estaño.

Situada en la encrucijada de las rutas marítimas 
y terrestres, y al inicio del istmo galo que unía el 
Mediterráneo con el Atlántico, Narbona permitió 
el desarrollo del comercio del vino hacia el Atlánti-
co. Los autores antiguos han aportado informacio-
nes de primera importancia sobre el papel de este 
puerto, pero también sobre su funcionamiento en 
un medio geográfico de carácter fluvial y lagunar. 
Estrabón sitúa la ciudad al lado de un estanque y de 
la desembocadura del Atax (Aude); Pomponio Mela 
especifica que este río desembocaba en un gran lago 
llamado Rubraesus que se comunicaba con el mar 
por un paso estrecho y Plinio el Viejo indica que la 
ciudad estaba a 18 km del mar. 

Para comprender la organización del puerto 
de Narbona, es necesario dar algunas indicaciones 
geográficas (fig. 5). Fundada en una antigua terraza 
aluvial del Aude, la ciudad de Narbona domina des-
de su promontorio un paisaje lagunar salpicado de 
islas, ya descrito por los geógrafos e historiadores 
antiguos. Al no tener contacto directo con el mar, 
el antiguo sistema portuario de Narbona se cons-
truyó en torno a las lagunas y al río, elementos que 
facilitaban el acceso a la vez que lo limitaban. En la 
actualidad, el río Aude, el Atax de la Antigüedad, 
fluye al norte de Narbona. El ramal sur, coincide en 
parte con el moderno “canal de la Robine”. 

El litoral narbonense fue objeto de importantes 
cambios paisajísticos, motivados por la desviación 
fluvial y las modificaciones de la línea de costa (San-
chez y Jézégou 2011 y 2016). La primera causa de 
estos cambios fueron las riadas del Aude que pueden 

1. El proyecto colectivo de investigación “Los puertos antiguos de Narbona” es el resultado de una colaboración entre la Región 
Occitanie, el CNRS, el Ministerio de la Cultura y los municipios de Narbonne et Gruissan. Este trabajo también cuenta con el 
apoyo del Labex ARCHIMEDE a través del programa “Investissement d’Avenir” ANR-11-LABX-0032-01.

ser catastróficas, como se ha demostrado en crecidas 
recientes de nuestros días. Las divagaciones del río 
representan un problema recurrente en la historia de 
Narbona: si el Aude fluye hoy en día al norte de la 
ciudad, un brazo meridional lo unía a los estanques 
de Bages y Sigean durante la Antigüedad (Falguéra 
et al. 2000). El análisis de los documentos de archivo 
a partir del siglo XIV relata importantes estragos. El 
suceso climático más importante desvió su curso al 
norte del Macizo de la Clape y privó a la ciudad de 
su acceso al mar. La segunda causa es la progradación 
del litoral debido a los sedimentos arrastrados por el 
río. Se formó un delta en la laguna. La tercera razón 
es la deriva litoral que aumentó la cresta arenosa. 

El mantenimiento de una actividad portuaria de-
pende así de los cambios paleoambientales y econó-
micos. Para identificar estas evoluciones complejas, 
un equipo de geógrafos, historiadores, arqueólogos 
y paleoambientalistas llevamos a cabo desde 2010 
un proyecto de investigación colectivo1. El reto de 
este equipo interdisciplinar es definir el contexto 
geomorfológico de la zona durante la Antigüedad. 
Esto permite reconstruir las potencialidades por-
tuarias del Narbo Martius.

Los estudios paleogeográficos han permitidos 
establecer una cartografía de los estanques de Nar-
bona durante los siglos XIX y XX. Ofrecen una 
primera visión de la evolución del litoral para com-
prender mejor las dificultades de mantenimiento de 
las zonas portuarias a largo plazo (Cavero 2010). 
Los resultados observados muestran la extrema ra-
pidez de los fenómenos de transformación del pai-
saje, con una grande pérdida de superficie de agua, 
más de 14 km² entre 1838 y 1952. La construcción 
de la línea de ferrocarril entre 1857 y 1859 es un fac-
tor importante en la obstrucción de los estanques 
de Gruissan. Esta colmatación reciente deja muchas 
cuestiones pendientes sobre la navegación antigua 
en esta zona. Uno de los primeros testimonios de 
la frecuentación del puerto se encuentra frente a 
Gruissan. Durante las obras de acondicionamiento 
del estanque de Mateille en los años 1960, una dra-
ga encontró y destruyó varios pecios y vertederos 
(Solier 1981). Los cinco pecios descubiertos, y dos 
o tres más probables, dan muestras de la continui-
dad del tráfico marítimo entre el siglo IV a.C.y el 
siglo VII d.C. Gracias a la ubicación de estos pe-
cios, como en el caso de Arlés, se ha podido recons-
truir la línea paleo-litoral, que se hallaba 1,5 km 
más al interior de la actual, a la altura de las islas de 
Saint-Martin y Sainte-Lucie (fig. 5).
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A principios del siglo XX, H. Rouzaud desar-
rolló la teoría de los puertos exteriores. Según este 
arqueólogo, los barcos grandes no podían remontar 
el río, por lo tanto, era necesario transferir las mer-
cancías a barcos más pequeños que pudieran viajar 
a través de los estanques y remontar el río al menos 
hasta la ciudad de Narbona. Por lo tanto, las inves-
tigaciones se centraron en varios lugares conside-
rados por nuestros predecesores como puertos ex-
teriores (Rouzaud 1914; Guy 1955). Estos lugares 
son: Isla Sainte-Lucie e isla Saint-Martin cerca de 
los graos, Port-la-Nautique, en el extremo norte de 
la laguna y Le Castelou / Mandirac situado en la 
desembocadura del antiguo Aude.

A principios del siglo XX, la isla de Sainte-Lucie 
se consideraba el principal emplazamiento portua-
rio de Narbona debido a su posición geográfica a 
la entrada de la laguna y a la presencia de una cala 
protegida (Rouzaud 1914). Sin embargo, no se ha 
encontrado ninguna estructura portuaria impor-
tante allí, y los datos geomorfológicos sugieren una 
columna de agua poco importante de 1,5 m durante 
la antigüedad. Sólo un puerto natural, en una bahía 
cercana a una villa, habría sido utilizable por los 

barcos que venían a recoger la piedra caliza de las 
canteras.

Si hoy en día se rechaza Sainte-Lucie como puer-
to exterior, la isla de Saint-Martin marca realmente 
la entrada al sistema portuario, cerca del antiguo 
grao. Situado a la entrada de la laguna, el yacimiento 
costero de Saint-Martin ocupa una posición estra-
tégica para la organización y el control del tráfico 
marítimo (Duperron y Mauné 2016). La ocupación 
está atestiguada desde finales del siglo II a.C., pero 
las primeras construcciones aparecen en época de 
Augusto. Un complejo monumental organizado en 
terrazas y en torno a un patio central consta de un 
edificio rectangular en grande aparejo y dos baños 
termales, construidos hacia el año 20 a.C. (fig. 6). 
La naturaleza exacta de este complejo, utilizado 
hasta el siglo VI d.C., aún no está clara, pero el ma-
terial arqueológico y su ubicación en la entrada de 
la laguna sugieren una oficina de control comercial. 
Cabe suponer que hay pilotos que ayudaban a guiar 
los barcos. La navegación lagunar era siempre com-
plicada, con profundidades de agua muy desiguales, 
fuertes corrientes y cambios de viento. Tres grandes 
cisternas, de 80 m3 cada una, podrían haber servido 

Figura 6. Vista aérea del sitio de Saint-Martin-le-Bas en Gruissan a la entrada de la laguna narbonense (P. Benoist).
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para abastecer en agua dulce a los barcos. Este em-
plazamiento de Saint-Martin marca así la entrada al 
sistema portuario de Narbona.

Más al norte, el puerto de Port-la-Nautique 
constituye otro elemento del sistema portuario de 
Narbona, pero sólo estuvo activo durante un siglo: 
del 30 a.C. a los años 60-70 d.C. Port-la-Nautique 
está cerca de una antigua desembocadura del Aude 
en las lagunas. Parte del puerto romano se encuen-
tra ahora bajo el moderno puerto deportivo crea-
do en 1907 para la navegación de recreo. No se han 
encontrado otras infraestructuras o asentamientos 
para el período comprendido entre la ocupación ro-
mana y la década de 1900. La topografía local ha 
cambiado significativamente en los últimos tiem-
pos. A principios del siglo XX, los militares cons-
truyeron un enorme terraplén para ejercicios de tiro 
y se realizaron movimientos de tierra al este del ac-
tual Puerto de Port-la-Nautique.

Las principales estructuras romanas descubier-
tas en Port-la-Nautique ocupan aproximadamente 
18 ha (fig. 7). Se ha podido identificar un muelle 
con un edificio de grandes dimensiones (Falguéra 
et al. 2003), almacenes (Ginouvez et al. 2016a), una 
villa y un estanque de lujo (piscina) (Carayon et al. 
2016). El yacimiento se conoce desde 1903 gracias 
al descubrimiento de numerosas estructuras y ma-
teriales arqueológicos. Desde el inicio del siglo XX, 

la teoría de que Port-la-Nautique era un puerto res-
pondía al descubrimiento de grandes concentracio-
nes de cerámica de terra sigillata de la Graufesen-
que. Narbona habría sido el puerto de exportación 
de esta importante producción cerámica. En los 
años 1970, los descubrimientos subacuáticos con-
firmaron este escenario, incluyendo principalmente 
los transbordos fallidos. Se han encontrado grandes 
cantidades de ánforas, la mayoría procedentes de la 
Hispania Tarraconense, lo que ilustra la estrecha re-
lación entre Narbo Martius y los talleres catalanes. 
También se descubrió un cargamento de ánforas 
tarraconenses al este de Port-la-Nautique. Un in-
cendio parece haber sido la causa de la pérdida de 
este barco.

La dársena actual está parcialmente construida 
sobre la dársena romana. Las excavaciones subacuá-
ticas revelaron el único muelle conocido (Falguéra 
et al. 2003). Un edificio de 22 m de largo y 9 de 
ancho estaba en la extremidad del muelle, y la parte 
restante del muelle que se extendía hacia la orilla era 
una plataforma de madera. El edificio se dedujo del 
descubrimiento de tegulae y pequeños bloques de 
construcción. Otras construcciones podrían estar 
situados bajo construcciones recientes. A una dis-
tancia de 100 m del muelle, también se encontró un 
ancla grande de 3,57 m de altura con la marca LPP 
sobre el cepo de plomo.

Figura 7. Mapa de los restos de Port-la-Nautique en Narbona (J. Cavero, CNRS).
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El crecimiento en los últimos años de la pobla-
ción actual de Port-la-Nautique ha provocado la 
realización de varias excavaciones de salvamento. 
Este es el caso de la parcela donde se descubrieron 
unos almacenes de grandes dimensiones en 2010. 
Los almacenes están bien conservados, con 17 m 
de ancho y 150 m de largo (Ginouvez et al. 2016a). 
Están separados por una calle de 10 m de ancho. El 
descubrimiento en su interior de varios dolia indi-
ca que la parte superior correspondía a un almacén 
de vino. Algunas partes de estos edificios están ex-
cepcionalmente bien conservadas con un muro de 
más de 3 m de altura y las bases de los grandes do-
lia. Se encontraron también dos hornos de cerámi-
ca, construidos junto a uno de los almacenes. Uno 
de ellos tiene 8 m de ancho y 8 de largo. En estos 
hornos se producían materiales de construcción, 
así como vajilla y, muy probablemente, ánforas. 
La aparición de una mano de pugilista en terraco-
ta sugiere la producción de estatuas. En uno de los 
vertederos del taller se encontró un molde original 
de terracota que representa una cabeza dionisíaca 
que puede compararse con algunos vasos de bronce 
helenísticos, como los encontrados en el pecio del 
barco Fourmigue C (Sanchez, Carrato 2017). Es 
posible que una parte de la cerámica producida en 
Port-la-Nautique fuese exportada como parece in-
dicarlo el descubrimiento de cerámicas de paredes 
finas muy similares en el pecio de la Tradelière en la 
costa provenzal.

En el marco de las nuevas investigaciones sobre 
Port-la-Nautique, nos interesamos por una estruc-
tura conocida a través de las imágenes aéreas, situa-
da en el extremo occidental de Port-la-Nautique, 
al borde del estanque. Las fotografías aéreas mos-
traban una anomalía perfectamente circular con un 
edificio central. El diámetro de casi 70 m parecía 
demasiado grande para ser una piscina o estanque 
para peces y sin embargo, éste es el caso. Las exca-
vaciones han sacado a la luz una excepcional estruc-
tura circular identificada como una piscina romana 
(Carayon et al. 2016), está fechada en la época de 
Augusto. Las ánforas, incorporadas en la pared, se 
utilizan como escondites para los peces. La piscina 
está dividida en cuatro cuencas separadas por una 
pared de 3 m de altura equipada con rejillas de plo-
mo. Los pequeños agujeros en las rejillas de plomo 
de 1,20 m de altura permitían que circule el agua li-
bremente, pero no los peces. Un edificio rectangu-
lar en el centro se ha interpretado como un triclinio 
de verano. En el interior del triclinium se excavó 
otro estanque muy bien conservado, en el que se 
encontraron espinas de pescado. Entre los restos de 
peces, se identificó a menudo la famosa morena, lo 
que pone de manifiesto el afán de lujo de esta es-
tructura. 

Este tipo de instalación de lujo suele encontrarse 
en la costa italiana, asociada a las villae maritimae 
de la aristocracia de finales de la República y prin-
cipios del Imperio (Lafon 2001). Si se compara con 
otras piscinae itálicas, como las de Circeo o la villa 
tiberiana de Sperlonga, puede constatarse que el ta-
maño del estanque de Port-la-Nautique es excep-
cional. La presencia de esta piscina sugiere que está 
asociada a la villa encontrada a 300 m al noreste y 
que puede ser calificada de villa marítima. Sin duda 
debió pertenecer a un miembro importante de la 
elite romana de la provincia de la Gallia Narbo- 
nensis.

Port-la-Nautique está sometido a una fuerte 
presión de construcción en el litoral. Afortunada-
mente, en la década de 1970, la parcela donde se en-
cuentran los restos de la villa fue clasificada como 
monumento histórico. Entre la villa y la piscina, los 
estudios geofísicos y las zanjas de prueba revelaron 
terrazas, jardines y plantaciones. El objetivo princi-
pal para los próximos años será explorar esta villa 
aun poco estudiada. También en esta zona de la vil-
la, un mosaico, antefijas y una estatua de mármol de 
Hércules fueron descubiertos a principios del siglo 
XX. Fragmentos de estatuas de terracota se refieren 
a los elementos extraídos del relleno de uno de los 
hornos de Port-la-Nautique. Esta producción de 
terracota arquitectónica y decorativa contribuye a 
subrayar la originalidad del lugar: las estatuas perte-
necen a representaciones de púgiles, sátiros y más-
caras de teatro. Recientemente, nuevas investiga-
ciones han sacado a la luz fragmentos de mosaicos. 

En los jardines al este de la villa se han excavado 
otras dos grandes piscinas interconectadas, una rec-
tangular y otra, circular. La rectangular mide 18 m 
por 6, mientras que la circular tiene 7 m de diámetro. 
La piscina circular estaba adornada con un mosaico 
parietal con teselas de color azul egipcio y vasos de-
corativos. Más al este, una pared de 134 m paralela al 
acantilado evoca un largo paseo o ambulatio.

El emplazamiento de Port-la-Nautique combina 
así una zona residencial con almacenes y una dárse-
na portuaria. Esta última ha sido objeto de recientes 
investigaciones geomorfológicas, que muestran 
la rapidez de la colmatación desde la Antigüedad. 
De hecho, la construcción de los muelles aceleró la 
acumulación de sedimentos (Flaux et al. 2020). Las 
estructuras portuarias de Port-la-Nautique fueron 
desmanteladas en torno a los años 60-70 d.C., re-
cuperándose al mismo tiempo los elementos de pie-
dra del muelle. Las consideraciones económicas y 
medioambientales probablemente influyeron en su 
abandono

El papel de Port-la-Nautique como parte del 
sistema portuario de Narbona ha sido ampliamente 
documentado por las excavaciones, pero han surgi-
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do nuevas cuestiones. La piscina y la villa atestiguan 
una ocupación muy lujosa, pero no conocemos el 
estatuto de este conjunto arquitectónico ni su pro-
pietario. 

Una de las hipótesis sobre las razones de este 
abandono de Port-la-Nautique es que la morfolo-
gía de las lagunas había cambiado y que la constante 
colmatación provocó el traslado de las actividades 
portuarias a otro lugar. Así, en la segunda mitad del 
siglo I d.C. las actividades portuarias se desplazaron 
a la desembocadura del río Aude, 1,5 km hacia el 
este, a los lugares llamados Mandirac y Castélou. 
Mandirac tomaría el relevo del declive de Port-
la-Nautique, con la construcción de dos grandes 
diques para canalizar el curso del río Aude. Los 
vestigios se encuentran ahora en una zona comple-
tamente colmatada. La comprensión del funciona-
miento del puerto de Narbona se basaba en la inves-
tigación de esta desembocadura. 

Los estudios geofísicos fueron un requisito es-
encial para este tipo de contexto (Mathé et al. 2016). 
El sector pantanoso de Mandirac y Castélou pro-
porciona datos esenciales sobre la desembocadura 
del río Aude, una arteria fluvial que ha cambiado 
de curso a lo largo del tiempo (Sanchez et al. 2016). 
Las excavaciones han confirmado la construc-
ción de dos muelles paralelos en un medio húme-
do, con una envergadura de unos 20 m y más de 
3 m de profundidad y conteniendo el río en unos 

2. Los trabajos actuales de extensión del puerto de Port-la-Nouvelle, el puerto actual de Narbona, son idénticos a los realizados 
en la Antigüedad con la ampliación de los diques para llegar a aguas más profundas. 

cincuenta m de ancho se convirtieron en calzada 
a finales del siglo I d.C. añadiendo varios metros 
cúbicos de material y miles de pilotes de madera 
para reforzarles las orillas (fig. 8). Las dos calzadas 
tienen un perfil simétrico en ambos lados del río 
con un aporte importante de rocas estabilizado por 
una red de pilotes. Para construir estas estructuras 
en un entorno húmedo se utilizan tablestacas que 
mantienen los depósitos de arena y los terraplenes 
en su sitio. También sirvieron de cimentación para 
los edificios de los muelles. Las observaciones rea-
lizadas en la madera muestran un trabajo de per-
sonal especializado, como los aserradores de foso. 
Una tercera construcción completa el sistema. Fue 
dentificada por los estudios geofísicos y los jalona-
mientos y se presenta como una alineación de pie-
dras en unos ochocientos m de longitud. Se trata de 
un rompeolas cuya función era proteger del oleaje 
la zona débil correspondiente a la curvatura de los 
muelles entre Mandirac y Le Castélou. La ausen-
cia de esta construcción, más al norte, se compensa 
con estructuras de madera rellenas de piedras que 
buscan contener la fluidez de la arena, evitando el 
socavamiento del muelle. 

También fue necesario ampliar regularmente las 
construcciones río abajo para superar los aportes de 
arena (siltation) y tener suficiente profundidad para 
acoger a los barcos en la desembocadura2 que tiene 
la misma configuración que la del Aude en la ac-

Figura 8. Evocación 
de la desembocadura 
del río Aude al sur de 
Narbona (P. Cervellin).
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tualidad: el muelle oriental es unos 50 m más largo. 
Sin embargo, cabe considerar que las extremidades 
de estos muelles estaban equipadas con dispositivos 
de señalización, quizás faros. Aunque las construc-
ciones encontradas son también monumentales, la 
inestabilidad del terreno y la presencia de un flujo 
de agua fuerte no nos permitieron realizar más in-
vestigaciones. 

Estas obras monumentales permitieron canali-
zar el río y subrayan la voluntad de controlar un 
medio fluctuante para garantizar la estabilidad y 
durabilidad de las zonas de intercambio comercial. 
Sin embargo, no están exentas de consecuencias 
sobre la evolución de la laguna y, en particular, la 
aceleración de su colmatación que se lee a escala se-
dimentaria. Estas construcciones públicas, con una 
columna de agua de 3,5 m entre las dos calzadas, son 
accesibles para los barcos de gran calado. También 
servían como muelles para descargar y trasladar las 
mercancías a barcos o carros de enlace con la ciu-
dad. No todos los barcos remontaban el río hasta 
la ciudad y algunos productos se transbordaban 
en barcos más ligeros que servían de enlace con un 
puerto urbano que todavía está por descubrir. Esta 
manipulación requería instalaciones de almacena-
miento. En uno de los muelles de Castélou se ha 
encontrado un edificio de 7,60 m de ancho y por 
lo menos 18 m de largo que sin duda, corresponde 
a un almacén. Datado por dendrocronología en el 
año 42 d.C., requirió gran cantidad de material para 
su instalación en un medio húmedo. Los ingenieros 
las hundían mediante máquinas colocadas en bal-
sas especiales como todavía se puede ver hoy en el 
puerto de Port-la-Nautique. 

En el sector de Mandirac, situado en la prolon-
gación norte del Castélou, los dos muelles se alejan 
uno del otro, formando un embudo (fig. 8). Este es-
trechamiento fue sin duda deliberado: al estrechar 
la sección de flujo del río, la velocidad de la cor-
riente aumentaba provocando un efecto de lavado 
de los sedimentos. En esta zona de Mandirac, las 
prospecciones magnéticas han puesto de manifiesto 
tanto las estructuras como los desbordamientos del 
río. Este sector constituía un punto de fragilidad, 
ya que correspondía a una curva del río. Esta confi-
guración hace que Mandirac sea una zona en la que 
los espigones estaban sometidos a una fuerte pre-
sión hidráulica y a veces se rompían, generalmente 
cerca o al nivel del estrechamiento. Por tanto, fue 
necesario repararlos constantemente, a veces de for-
ma apresurada, como lo demuestra el último estado, 
que es también el más monumental. 

A partir del siglo V d.C., fueron necesarias 
nuevas obras para consolidar esta desembocadura, 
dañada por un río impetuoso. La orilla izquierda 
la sobrealzaron en la Antigüedad Tardía, agregán-

dole un número grande de bloques reutilizados y 
un pecio del siglo V d.C. (fig. 9). Este barco se in-
tegró completamente en el dique, ya que se utilizó 
como cajón. Sirvió de base para la reconstrucción 
de la orilla izquierda. Este pecio, cuya longitud se 
estima en una docena de metros, circulaba por el 
río entre la desembocadura y la ciudad. Acababa de 
descargar un barco de alta mar, como demuestra la 
asociación de ánforas procedentes de Lusitania, de 
la Bética y del norte de África. El uso apresurado 
de esta embarcación fluvial, conteniendo incluso 
parte de su última carga, documenta el deterioro y 
la reparación urgente de esta orilla. Por eso, se pue-
de decir que el dique se rompió y que un aconte-
cimiento brutal (y/o catastrófico) dañó al mismo 
tiempo un barco que se reutilizó para taponar una 
zona de ruptura y levantar el dique. Estos restos es-
tán cubiertos por cientos de fragmentos de bloques 
y se encuentran bajo dos hileras de grandes piedras 
procedentes de monumentos desmantelados. in-
cluidos los del Capitolio, el gran templo de Narbo-
na. La presencia de estos elementos arquitectónicos 
manifiesta la transformación urbana durante el si-
glo V d.C. Estos hallazgos son contemporáneos a 
la construcción de iglesias que también utilizaron 
fragmentos del capitolio desmantelado en sus ci-
mientos. La construcción de este canal, así como de 
sus orillas, es una obra de gran importancia que se 
utilizó hasta el siglo V d.C. 

Sólo se ha excavado la parte sur del río canali-
zado. En 2015, un nuevo estudio geofísico siguió el 
curso del cauce hacia el norte, en dirección a la ciu-
dad de Narbona que se construyó en una terraza del 
Pleistoceno. El método utilizado es la tomografía de 
resistividad eléctrica (ERT) y ya ha dado resultados 
tangibles. Al sur, en Castelou y Mandirac, el curso 
inferior canalizado del río es visible en las secciones 
de la tomografía. Se pueden ver las dos orillas y el 
canal. Más al norte, se han detectado anomalías que 
se interpretan como el propio canal, o paleobrazos 
del río. Este estudio se realizó hasta el límite de la 
zona urbanizada de Narbona. Hoy en día el canal 
de la Robine atraviesa la ciudad en dirección a la la-
guna al sur. Se ha sugerido que el canal de la Robine 
se construyó siguiendo parcialmente la antigua vía 
fluvial del Aude. Al este de la ciudad, las excava-
ciones llevadas a cabo en Saint-Loup revelaron una 
orilla de la antigua vía fluvial, un muro de muelle y 
un canal, todo de época augustea. En otra excava-
ción de salvamento, 14 Quai d’Alsace, al oeste de la 
ciudad, se descubrieron almacenes (Ginouvez et al. 
2016b; Ollivier 2016), en total, tres edificios equi-
pados con pilares, incluyendo tiendas. Su presencia 
sugiere que podría haberse desarrollado un impor-
tante punto de ruptura de carga en la orilla izquier-
da del río. En efecto, el emplazamiento se encuentra 
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a la vez cerca del río y del trazado original de la Via 
Domitia.

Allí se abrió una reducida ventana al antiguo paso 
del río y los resultados geomorfológicos muestran 
el desplazamiento de su curso. El puerto urbano 
ha permanecido desconocido debido a la reciente 
urbanización. Sólo se podía acudir a él con motivo 
de nuevas construcciones que requirieran una inter-
vención arqueológica de urgencia. Una de las pri-
meras pistas de su existencia fue el descubrimiento 
de concentraciones de cerámicas a lo largo del río: 
las ánforas itálicas de la avenida Anatole France, 
la terra-sigillata de la calle Lamartine y la caja de 
cerámica campaniense B de la Mediateca (Sanchez 
2009). El yacimiento de Saint-Loup, excavado en 
los años 1990, reveló un posible muelle. Más arriba, 
se descubrieron varios almacenes, como acabamos 
de ver en el “Quai d’Alsace” (fig.10). 

El puerto fluvial de Narbona está poco explora-
do, pero debió de ser de gran importancia. Varios 
yacimientos alrededor de la laguna participan al fun-
cionamiento del puerto, como Saint-Martin y Port-
la-Nautique, cuyas excavaciones han permitido ca-
racterizarlos mejor y tener elementos de discusión 
sobre su función. El primero está más relacionada 
con una actividad administrativa y de recepción en 
el sistema portuario, mientras que el segundo está 

vinculado a una lujosa villa maritima. El embarca-
dero de Port-la-Nautique fue abandonado en los 
años 60 y 70 en favor de la desembocadura del río a 
1,5 km al este, en la zona de Castélou/Mandirac. La 
continua construcción pública en la desembocadu-
ra del río subraya el deseo de controlar un entorno 
cambiante y garantizar la estabilidad y durabilidad 
de estos lugares de intercambio y comercio. Que-
da por aclarar la restitución de las zonas portuarias 
desde la creación de la colonia en el 118 a.C. hasta 
el final de la Antigüedad y más allá. Son esencia-
les para las cuestiones económicas de esta parte del 
Mediterráneo, que se encuentra en la encrucijada de 
las influencias mediterráneas, pero también uno de 
los puntos de apertura de las rutas hacia el Océano.

CONCLUSIÓN

Las investigaciones en los puertos antiguos de 
la Gallia Narbonensis han aportado nuevos cono-
cimientos sobre las dinámicas de estos espacios que 
hoy se encuentran por la mayor parte en zonas col-
matadas. Estas colmataciones han preservado datos 
esenciales para conocer las técnicas de construcción 
en medios húmedos, las evoluciones de las cuen-

Figura 9. La antigua orilla izquierda del Aude en Mandirac (Narbona) en el siglo V. d.C. con el pecio  
y los bloques en reempleo (C. Sanchez).
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cas portuarias, las embarcaciones (horeia de Tolón, 
barcos fluviales de Narbona y de Arlés, velero de 
Antibes, nave de dragado de Marsella…) que las 
frecuentaban y también las actividades comerciales 
a través del estudio de los cargamentos, almacenes y 
vertederos portuarios. En los puertos marítimos de 
Marsella o Frejus, el cruce de los datos arqueológi-
cos y paleoambientales ha servido para precisar el 
nivel del mar en la Antigüedad. 

Mantener un espacio portuario a pesar de la mo-
vilidad del entorno ha sido una preocupación para 
la mayoría de los emplazamientos costeros con di-
ferentes respuestas como el dragado o la reubica-
ción de las zonas de actividad. Las ciudades portua-
rias ocupadas desde la protohistoria, como Lattes o 

Espeyran, todavía activas durante el Alto Imperio, 
fueron abandonadas durante la antigüedad tardía en 
favor de nuevas localidades lagunares con funciones 
económicas y religiosas. En el caso del comercio an-
tiguo de Arlés y Narbona, que fue muy activo gra-
cias a la conexión con los ejes fluviales del Ródano y 
el Aude-Garona, el desplazamiento de las desembo-
caduras fue un problema recurrente en su historia. 
Al igual que Arlés y otros puertos antiguos, el siste-
ma portuario de Narbona se adaptó a unas cercanías 
cambiantes y ha mantenido el comercio fluvial. 
Narbona, «emporio de toda la Galia» en palabras 
de Estrabón, era en realidad un vasto sistema; una 
red local organizada en torno a un espacio acuático 
natural. Estaba unida al resto del mundo romano 

Figura 10. El puerto fluvial: el sitio del “quai d’Alsace” en Narbona (según Ginouvez et al. 2016b).

quai d’Alsace

Saint Loup
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por el río Aude, la vía Domitia, la vía de Aquitania 
y el Mediterráneo. 

Así pues, los ríos, como principales rutas co-
merciales, desempeñaron un papel importante en 
la creación de los puertos, al tiempo que lo dificul-
taban sus aportaciones sedimentarias o los cambios 
en las desembocaduras. La multiplicidad de desti-
nos de las ciudades portuarias refleja los numero-
sos forzamientos naturales, como las inundaciones, 
los aportes sedimentarios de los ríos, a veces acen-
tuados por la deriva costera, o la erosión del suelo 
que provoca la hipersedimentación, pero también 
los múltiplos recursos adoptados para mantener las 
actividades comerciales.
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1. Čauščević Bully, Tassaux 2015; Auriemma 2018; Čauščević Bully, Radman Livaja 2021.
2. Les Settimane di studi aquileiesi, publiées dans la collection Antichità altoadriatiche (AAAd), en particulier Zaccaria 2001; 
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3. Cf. par exemple Mancini 2019 et Nuovo 2019.

Francis Tassaux, Université de Bordeaux-Montaigne

L’Adriatique apparait à la fois comme la porte de 
la Méditerranée vers l’Europe médiane - plaine pa-
dane et monde danubiano-balkanique - et comme 
un pont entre Europe occidentale et Balkans. Dans 
l’histoire de cette mer, l’époque romaine impériale 
se marque par une période exceptionnelle de qua-
tre siècles de paix quasi ininterrompue, qui a favo-
risé l’épanouissement des villes portuaires, depuis 
l’époque augustéenne jusqu’à la fin du IVe s.

Le but de cet article est de donner une vision 
d’ensemble actualisée de la côte orientale, et plus 
précisément de l’Istrie et de la Dalmatie. Pour cela, 
nous tenterons de hiérarchiser ses ports afin de dé-
passer la simple localisation de points sur une carte 
et de proposer une vision claire d’une réalité in-
finiment complexe sur un espace de 800 km à vol 
d’oiseau (1777 km de côtes pour la seule Croatie 
actuelle, et 5835 en y incluant les îles).

On trouvera une abondante bibliographie 
dans la synthèse de Claudio Zaccaria (Zaccaria 
2015) à laquelle on peut ajouter les catalogues de 
deux récentes expositions consacrées à cette mer1. 
Parmi les réunions scientifiques, les congrès an-
nuels d’Aquilée et de Pula ont souvent abordés les 
questions des ports et des relations maritimes2. La 
synthèse de J.-J. Wilkes sur la province de Dalmatia 
demeure fondamentale (Wilkes 1969) tandis que les 
chercheurs peuvent bénéficier de la nouvelle base 
archéologique en ligne de l’Institut archéologique 
de Zagreb (baza.iarh.hr).

1. PORTS ET NAVIGATION EN ADRIATIQUE: 
UN RAPPEL (FIG. 1)

1.1. SPÉCIFICITÉ DE LA NAVIGATION EN 
ADRIATIQUE (Carre and Tassaux 2011) 

“La navigation sur les côtes d’Illyrie bénéficie 
partout d’excellents ports, aussi bien sur le rivage 
lui-même du continent que sur les îles voisines, 
contrairement à la côte italienne qui lui fait face 
et qui en est dépourvue” (Strabon 7.5.9). A partir 
de Trieste, la côte orientale, rocheuse et découpée, 
offre effectivement une multiplicité de sites favo-
rables aux ports et mouillages. Cependant, l’af-
firmation de Strabon est à nuancer: d’une part, la 
configuration de la côte italienne n’empêche nul-
lement l’installation de très nombreux ports, sur-
tout à l’embouchure des fleuves3: d’autre part, la 
côte orientale peut être aussi inhospitalière comme 
au pied de l’Učka/Monte Maggiore et le long du 
Velebit. Par ailleurs, elle est souvent dangereuse 
par la fréquence des écueils et récifs, qui incite à 
la longer en cabotage hauturier et avec des pilotes 
connaissant parfaitement ces derniers. La deuxième 
condition est l’existence d’un système de courants 
sud-nord dont peut profiter le marin. Enfin celui-ci 
doit compter avec un système complexe de vents 
tantôt favorables, tantôt interdisant toute naviga-
tion. Le plus redouté de tous est la Bora, réputé 
pour sa soudaineté et sa violence, vent qui souffle 
du nord-est en rafales (fig. 2) et devant lequel “le 
marin le plus habile doit se trouver fort embarrassé 
… Il est immanquablement jeté sur la côte d’Ita-
lie” (Beautemps-Beaupré 1806, 2). Pour décrire 
les conditions de la navigation à voile, nous nous 
étions appuyés sur les travaux remarquables de 
l’auteur de cette citation, Charles-François Beau-
temps Beaupré, officier de Napoléon, et d’un autre 
marin et cartographe, Giacomo Marieni, Milanais 
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au service de l’Empereur d’Autriche (Marieni 1830 
et 1845). 

Un grand nombre d’épaves a été repéré et fouillé 
le long de la côte4, faisant mieux connaître une ori-
ginalité adriatique, déjà mentionnée par les textes: il 
s’agit des bateaux cousus, survivance de techniques 
archaïques, qui continuent à naviguer aux premiers 

4. Jurišić 2000; Activité des équipes subaquatiques de Pula, Poreć et Zadar, souvent en collaboration avec celles du centre Ca-
mille Jullian: Radić Rossi 2006 a et b; Koncani Uhač 2008; Čauščević Bully, Radman Livaja 2021, 18-31.
5. Marlier 2002; Boetto and Pomey 2019.

siècles de notre ère, à côté des navires à tenons et 
mortaises5. Ces épaves, quelles qu’elles soient, nous 
renseignent sur les trajets suivis et sur les objets du 
commerce mais sont loin d’être totalement repré-
sentatives des trafics. Ainsi, aucune cargaison d’am-
phores à huile Dr 6B n’a été retrouvée jusqu’ici; 
par ailleurs, la concentration d’épaves à certains en-

©V. Bon & C. Baisson (Ausonius)

routes transversales 
(Strabon, Pline, Itineraires)
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Figure 1. Conditions 
de navigation et lignes 
maritimes (V. Bon in 
Čauščević-Bully & 
Tassaux 2015, 27). 
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droits peut témoigner plus de la dangerosité d’un 
passage que de l’importance d’un port voisin. 

1.2 - LES LIGNES DE NAVIGATION D’APRÈS LES 
SOURCES ÉCRITES 

1.2.1 - LE RAIL ORIENTAL AQUILEIA - 
SALONA - CORCYRA 

Plusieurs travaux ont bien individualisé la route 
majeure le long de la côte orientale6, jalonnée par 
une série de ports dont seul un petit nombre est 
signalé par les sources écrites. Partons de l’Édit 
du Maximum: à l’exception de la ligne Ravenne-
Aquilée (35, 1, 107), toutes les citations concernant 
l’Adriatique se rapportent à ce rail: Orient-Aqui-
lée (35, 1, 13), Orient-Salone (35, 1, 64), Alexan-
drie-Aquilée (35, 1, 5) et Alexandrie-Dalmatie (35, 
1, 4). En dehors d’Aquilée et de Ravenne, le seul 
autre port mentionné est donc Salonae soit directe-
ment, soit indirectement (Dalmatia). Comme le fait 
remarquer Pascal Arnaud, la dangerosité de la navi-
gation entre Salone et Aquilée explique le surcout 
du blé dans l’Édit (Arnaud 2007). 

6. Zaninović 1994, 180; Cambi 2001, 157, fig. 16; Kozličić and Bratanić 2006, 118, fig. 3; Arnaud 2006, 51, fig. 3.
7. Entre les deux, Tragurium est cité en tant qu’île, entre Issa et Corcyra Nigra (2. 5.20). 

Si, à présent, nous remontons au début de l’Empire 
en consultant les écrits des géographes, ceux-ci, après 
Salone, donnent une place prépondérante à Pola et à 
Iader. Après Aquilée, Strabon cite Tergeste et Pola 
(5.1.9), Scardona (7.5.4), Salona (7.5.5)7, le fleuve Na-
ron et enfin le Golfe Rhizonique et la ville de Rhizon 
(7.5.6). La description du géographe grec se termi-
ne par une considération générale: (7.5.9 ; cf. supra). 
Pomponius Mela (2.4.57) énumère brièvement Salo-
ne, Iader, Narone, Tragurium, le golfe de Pola et en-
fin Tergeste. De son côté, Pline, quand il traite de la 
navigation, donne une série de distances qui corres-
pondent soit à des ports, soit à des points remarqua-
bles de la côte, mettant ainsi en valeur Aquilée, Ter-
geste et Pola (3. 129), Iader (3.141), Salona (3.142), 
Narona (3.143), Epidaurum (3.142 et 144) et Lissus 
(3.144). Ces considérations particulières, empruntées 
à des périples, sont insérées dans son texte au sein 
de listes provinciales de cités, énumérant un nombre 
impressionnant de villes littorales ou insulaires (Ma-
rion 1998, 122-128). Il rappelle également que Scar-
dona et Narona sont des sièges de conventus (3. 139 
et 142). L’Itinerarium maritimum, quant à lui, cite 

Figure 2. Bora oscura dans les Kornati (Y. Marion, 2006).
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Pola et Iader (496.7), Salone et Epidaurum (520.2), 
et, hors de Dalmatie, Aulon et Dyrracchium tandis 
que l’Itinéraire d’Antonin mentionne le traiectus li-
burnici Iader (272. 1-2).

1.2.2 - LES LIGNES TRANSVERSALES (FIG. 1)
Quatre lignes de navigation transversales 

sont mises en évidence par les sources écrites: 
Pola-Ancône (Strabon 5.1.13; Pline 3.129), Za-
dar-Ancône (Pline 3.45; It. Mar. 497.2.3.8), Sa-
lone-Aternum/Pescara (It. Mar. 497.2.3.8) et Sa-
lone-Sipontum (It. Mar. 497.8)8. Cette carte est en-
richie par la documentation épigraphique, exploitée 
en particulier par Claudio Zaccaria9, attestant des 
relations de Tragurium avec Aternum, Uria et Gar-

8. Arnaud 2006, 49-52 et carte 51, fig. 3.
9. Zaccaria 2009, 242, tab. I.2 et 243, tab. I.4
10. Mais en choisissant comme limite orientale l’Arsa, limite administrative entre Istrie et Dalmatia: Bosio 1974, 2-28; Marion 
1998, 132-133. 

ganus Mons, de Salone avec Sipuntum et de Pitun-
tium avec Aternum (fig. 3).

1.2.3 - LA TABULA PEUTINGERIANA, UNE 
VISION ANTIQUE DE L’ADRIATIQUE 

Parmi les Itinéraires, la Tabula Peutingeriana est 
d’un grand intérêt pour notre propos, puisque son 
auteur y fait figurer ce qui lui parait le plus remar-
quable, et d’abord le dessin de la côte: le peintre, au 
lieu de tracer une simple ligne ondulée, représente 
la péninsule istrienne en respectant grosso modo 
sa forme triangulaire (V.1)10. En descendant vers 
le sud, deux petites péninsules viennent rompre le 
tracé stéréotypé de la côte – Iader (V.3) et Tragu-
rium (VI.3) – correspondant à la forme de leur site 
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respectif, exagérément grossie. En outre, le choix 
de certaines vignettes et leur concentration attire 
l’attention sur la Dalmatie centrale à Epetium et 
Oneum qui pourraient faire penser à des symboles 
de type entrepôt11. Enfin, la Table, par sa vocation 
de carte du réseau routier, souligne bien le rôle de 
capolinea de quelques villes côtières, comme l’avait 
déjà montré Mate (Suić 1976, fig. 43-45).

2. HIÉRARCHIE DES VILLES PORTUAIRES, 
HIÉRARCHIE DES PORTS 

2.1. QUELS CRITÈRES POUR LES VILLES?
Nous avons cherché à cartographier la hiérarchie 

des villes portuaires de l’Adriatique orientale en 
utilisant une série de critères. Cette démarche a été 
tentée par exemple pour la Tyrrhénienne par Katia 
Schörle (Schörle 2011), laquelle se fonde principale-
ment sur la superficie des plans d’eau et des infras-
tructures portuaires; la chose n’est guère faisable 
en Adriatique orientale, faute de données précises 
(sauf pour les ports de villas)12. Nous avons donc 
choisi d’utiliser des critères applicables à n’importe 
quelle ville, qu’elle soit portuaire ou non13.

2.1.1. LE STATUT
Le plus aisé à définir est le critère politico-admi-

nistratif; le statut initial des villes est issu du choix 
de César, puis d’Auguste: fondation des colonies de 
Tergeste, Parentium, Pola, Iader, Salona, Narona et 
Epidaurum sanctionnant leur position privilégiée14, 
désignation d’une capitale provinciale à Salona puis 
des sièges de conventus judiciaires (outre Salone, 
Scardona et Narona15, peut-être Epidaurum?16) 
attirant périodiquement une population extérieu-
re pour les assises du gouverneur et les fêtes liées 
au culte impérial; enfin statut municipal progres-
sivement accordé aux villes indigènes. Le rôle de 
tous ces chefs-lieux de cité s’est prolongé dans 
l’Antiquité tardive par la création d’évêchés.

Une incertitude pèse sur les anciennes colonies 
grecques d’Issa et de Tragurium, qui perdent leur 

11. Dans la mesure où ils ne trouvent pas de correspondant dans la Table (forme et couleur), Bosio 1985, 54-55, y voit une in-
vention du copiste médiéval qui n’aurait pas su interpréter des images corrompues, suivant les Levi 1967, 160.
12. A quelques rares exceptions près comme Tergeste, Parentium, Pola et Salona: voir infra. Cf. aussi Daum and Seifert 2018.
13. Voir en dernier lieu De Ligt and Bintcliff 2020, avec différents exemples de hiérarchisation dans l’Empire romain. La ques-
tion de la hiérarchie des ports est également abordée par Rita Auriemma 2018, 58-61, qui distingue ports principaux et secon-
daires, mouillages et appontements.
14. Wilkes 1969, 221, 248 et 252. Sur l’évolution du statut de Tergeste: Zaccaria 1992, 153 ; pour celui de Parentium: Matijašić 
2016, en dernier lieu.
15. Pline 3.16 et 18. En dernier lieu Demicheli 2015, à propos de Scardona.
16. Hypothèse de Y. Marion 1998, 129-132. 
17. Signalée par Ivana Ožanić Rogulić, dans la fiche Trogir de baza.iarh.hr.
18. Pola “devait être compté au nombre des plus beaux et des meilleurs ports connus” (Beautemps-Beaupré 1806).

autonomie sous César et sont intégrées à l’ager de 
la colonie de Salone (Wilkes 1969, 227-229). Cepen-
dant, elles ont peut-être recouvré leur statut de cités 
autonomes sous l’Empire, comme pourrait le laisser 
penser l’inscription CIL, III 2074, datable du IIe s. 
où apparaît un décurion d’Issa ainsi qu’un fragment 
d’inscription de Tragurium relative à une importan-
te évergésie17.

2.1.2 LA GÉOGRAPHIE: SITUATION, SITE, 
QUALITÉS NAUTIQUES, CONNECTIVITÉ

L’importance de chaque ville peut tenir aux 
avantages de sa situation (tête d’axe routier et de 
route maritime, richesse et étendue de son ager 
pour les cités istriennes et pour Zadar) et de son 
site, la palme revenant à la rade de Pola, vantée par 
Strabon (5.1.9) et par Beautemps Beaupré, dix-huit 
siècles plus tard18. La baie de Salone offre égale-
ment un bon site portuaire, la ville étant justement 
installée au fond de celle-ci. Parentium, Iader et 
Epidaurum présentent un même type de site pé-
ninsulaire avec une double façade maritime per-
mettant de jouer en fonction des vents dominants; 
la situation de l’île de Tragurium, collée à la côte, 
est comparable. D’autres sites, comme Scardona et 
Narona sont bien abrités à l’intérieur d’un estuaire, 
mais ont l’inconvénient d‘être quelque peu éloig-
nés du rail adriatique.

L’évaluation des qualités nautiques d’un site pas-
se par la prise en compte de la marée, avec un mar-
nage actuel de 0,80 m à 1 m en Adriatique septen-
trionale, et l’estimation du niveau moyen de la mer 
à l’époque romaine, entre - 0,70 m et -1 m (Carre et 
al. 2019).

Le contraste est notable entre le caractère ac-
cueillant d’une grande partie de la côte dalmate et 
une certaine difficulté pour franchir ensuite la bar-
rière des Alpes Dinariques vers l’intérieur des Bal- 
kans: c’est pourquoi les principaux ports sont situés 
à proximité de passages dans le massif montagneux. 
Ce dernier au nord n’est large que de 50 km, mais 
il s’épaissit ensuite fortement, pour atteindre une 
largeur de 170 km au centre et de 340 km au sud. 
La circulation entre l’Adriatique orientale, la plaine 
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danubienne et les Balkans est ainsi conditionnée par 
une série de gorges, de cols et de poljés; dans ce ré-
seau routier relativement dense, Rome a choisi cer-
tains itinéraires pour en faire des voies impériales19.

2.1.3 URBANISME, PARURE, SUPERFICIE
On peut se fonder sur des critères urbanistiques 

tels que la superficie, les caractères de l’urbanisme, la 
parure monumentale et en particulier la présence de 
monuments de spectacle, la place du forum en lien ou 
non avec le port. Mate Suić en son temps avait réalisé 
un tableau comparatif de la superficie des villes d’Is-
trie et de Dalmatie (Suić 1976, 202), dans lequel Sa-
lone apparaît comme un monstre, suivi par des villes 
moyennes comme Pola et Iader, et des villes plus 
modestes comme Parentium (fig. 4). A partir de ces 
superficies et de données démographiques fournies 
par les périodes ultérieures au sein du même espace, 
on peut arriver à des estimations prudentes comme 
celle proposée par Robert Matijašić: 4000 habitants 
pour les 23 ha de Pola, 1500 habitants pour les 8,5 ha 
de Parentium (Matijašić 1992, 148). La présence des 
monuments de spectacle est aussi significative: aux 
côtés d’Aquilée et de Salone, seules Pola et Dyrra-
chium, en Adriatique orientale, peuvent s’enorgueil-
lir d’un amphithéâtre20; Trieste a un théâtre de 3500 
places (Maggi et al. 2009, 26), Pola possède deux 
théâtres, un petit, intra-muros, et un grand à Monte 
Zaro, respectivement de 1500 et 5000 places21. Tous 
ces grands monuments ne concernaient pas seule-
ment la ville et son ager, mais pouvaient attirer les 
populations des cités voisines.

2.1.4. POPULATION ET SOCIÉTÉ: LES 
DONNÉES DE L’ÉPIGRAPHIE

La documentation épigraphique fournit d’abord 
une première estimation de l’importance d’une 
ville, avec le nombre total d’inscriptions urbaines, 
en rapport avec sa superficie. Ainsi Aquilée (6000 
inscriptions) et Salone (plus de 4000)22 laissent loin 

19. Voies définies à la fois par leur mention dans les Itinéraires et la présence de milliaires: Kolbe 2012.
20. Le troisième exemple d’amphithéâtre est celui de Dyrracchium, hors de la province de Dalmatie. Suić 176 p. 128, fig. 65 et 
p. 198 (hors-texte), repris par Wilkes 1969, 359, fig 15, représente un possible amphithéâtre à l’est de Zadar, mais ne donne pas 
l’origine de cette hypothèse. La capacité de l’amphithéâtre de Pola est estimée à 20 000-23 000 places par Matijašić and Matijašić 
Buršić 1996, 138. 
21. Matijašić 1994, 144; Matijašić and Matijašić Buršić 1996, 125. On sait peu de choses du théâtre d’Issa (Vis) dont les vestiges 
ont été fouillés en 1893 par Apollonio Zanella: GabriČević 1980, 67-72. 
22. Inscr. Aq., et pour Salone, CIL, III complété par les ILJUg, en sachant que ces chiffres englobent les inscriptions de l’An-
tiquité tardive pour ces deux villes.
23. Inscriptions urbaines de Inscr. It. X.1 complétées par la publication du Notiziario epigrafico édité par Claudio Zaccaria et 
Fulvia Mainardis dans Aquileia Nostra (v. en particulier dans celui de 1994, la contribution de Marion et al. 1994).
24. Inscriptions urbaines de Inscr. It. X.1.4 complété par Supplementa Italicae – Tergeste de C. Zaccaria (sans les n° 33-49 de la 
basilique della Madonna del Mare).
25. Pour la Liburnie, chiffres d’Anamarija Kurilić 2006, 55, fig. 1.
26. Inscriptions urbaines de Inscr. It. X.2 complétées par Marion et al. 1994. Ne sont pas comptées ici les 130 inscriptions chré-
tiennes de la basilique euphrasienne qui fausseraient notre vision.

derrière Pola (autour de 600)23, Tergeste (autour de 
300)24, Iader (autour de 200)25 et plus encore Paren-
tium (une soixantaine)26 ou Scardona (près de 50) 

Figure 4. Tableau des villes de Dalmatie (Suić 1976, 202, 
fig. 137).
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(Kurilić 2006, 55). En aucun cas, ces chiffres ne sont 
à prendre comme des absolus, car ils sont les fruits 
du hasard des conservations, des réutilisations, des 
diasporas, de la comptabilité ou non de fragments 
ou encore du mode de publication, mais ils peuvent 
fournir des ordres de grandeur intéressants. 

Surtout, les inscriptions autorisent une analyse 
des composantes de sa population et de sa socié-
té pour une première évaluation de l’ouverture 
d’une ville au monde de la mer et des échanges 
(Zaccaria 2014): données ethniques, statutaires (ci-
toyens/non citoyens, libres/non libres, étrangers, 
aristocrates), économiques (parmi celles-ci, pré- 
sence de commerçants et artisans, collèges, sévirs). 
L’inventaire de ces dernières catégories a été effec-
tué par Claudio Zaccaria d’une manière particuliè-
rement éclairante27.

2.1.5 LA NATURE DES ÉCHANGES 
ÉCONOMIQUES

Les sources littéraires nous renseignent déjà sur 
les échanges économiques28, mais l’essentiel pro-
vient des données archéologiques, en croissance 
constante. Pour chaque ville, on peut progressi-
vement estimer d’une part les productions locales 
susceptibles d’être exportées à travers l’étude des 
installations agricoles de son ager (complétée par 
l’archéobotanique), de ses mines et carrières et de ses 
ateliers et, d’autre part, les importations alimentaires 
et manufacturées grâce à l’étude des mobiliers. La 
circulation monétaire ne doit pas être oubliée. Au 
total, nous disposons d’une documentation variée, 
mais hétérogène et sporadique, susceptible d’évoluer 
dans le temps, dépendant du hasard des découver-
tes et de l’intensité des fouilles, surtout les fouilles 
récentes. Dans le présent essai de hiérarchisation, 
je n’ai utilisé que quelques exemples, pris dans une 
masse de publications inégalement exploitée.

Au total, nous arrivons, en croisant ces différents 
types de critères avec ce qui a été dit supra sur les 
routes maritimes, à 5 niveaux de villes portuaires.

2.2. LES CINQ NIVEAUX DES VILLES 
PORTUAIRES (FIG. 5)

Les trois premiers niveaux regroupent les em-
poria, plaques tournantes impliquées dans le com-
merce et le transport à longue distance et dans la 
navigation transadriatique. 

27. Zaccaria 1985; Id. 2009, 242, tab. I.2 et 243, tab. I.4. cf. en dernier lieu Daum and Seifert 2020. 
28. Par exemple le marbre de Tragurium (Pline 3.141). 
29. Parmi une bibliographie surabondante, outre les congrès annuels d’Antichità altoadriatica, voir par exemple Fozzati (Ed) 
2010 et, pour les installations portuaires, Carre 2015, 20-41; Maggi 2017; Auriemma 2018, 52-54 et 68-70. 
30. Wilkes 1969, 220-238; Cambi 1991; Cambi 2001, 142-143; Kirigin 2012; Auriemma 2018, 56-57. 
31. Mais Kirigin 2012, 67-69 et 2016, 144, fig. 5, insiste sur les difficultés qu’avaient les navires pour entrer et sortir de la baie.
32. En dernier lieu, Marion and Tassaux 2020, 32-33 et carte fig 6. 

— Niveau 1: les deux métropoles de l’Adria-
tique, Aquilée et Salone.

Par leur ampleur et leur prestige (Salone étant 
loin derrière Aquilée), elles dominent l’ensemble 
de l’Adriatique; ce sont les seules villes vraiment de 
niveau impérial, figurant aux côtés d’Alexandrie, de 
Carthage ou d’Arles.

Ce n’est pas le lieu ici de développer la vocation 
de grande ville portuaire d’Aquilée, emporion ré-
gissant le trafic entre le monde méditerranéen et le 
monde balkano-danubien du Ier s a.C. au IVe p.C., 
ville à la fois commerçante et manufacturière, tout 
en étant à la tête d’un riche et vaste terroir agrico-
le29. 

La fortune de Salone30 démarre vraiment avec 
César, en bénéficiant à la fois de sa position centrale 
sur la côte orientale, entre les deux systèmes de cou-
rants majeurs de l’Adriatique, et d‘un site relative-
ment bien protégé31, le sinus Salonitanus de la Table 
de Peutinger. Le port s’est développé à l’extrémité 
orientale de la baie, à proximité du forum, de l’am-
phithéâtre et du théâtre, où plusieurs horrea ont pu 
être identifiés. 

Salone est à la tête d’un système portuaire dont 
l’importance est soulignée par la Table de Peutin-
ger et qui va de Tragurium à Oneum, en passant 
par Epetium et Pituntium, sur une façade maritime 
de 40 km à vol d’oiseau (20 km de Split à Omiš). 
On peut considérer qu’Issa appartient à ce sys-
tème. 

Les liaisons terrestres de Salone avec l’intérieur 
de la Dalmatie et des Balkans passent par le défilé 
de Klis; la route impériale pique ensuite vers le nord 
pour rejoindre la vallée de la Save à Servitium en-
tre Siscia et Sirmium tandis qu’une autre route part 
d’abord en direction de l’est pour atteindre ensuite 
la zone minière de la Drina (Domavia et Argenta-
ria) avant de redescendre dans la plaine pour rejo-
indre Sirmium.

— Niveau 2. Pola et Iader
• Pola-Pula (fig. 6)
A côté de la riche parure monumentale, déjà sig-

nalée, on note la présence du forum à côté du port. 
Pola est le principal centre d’exportation de l’huile 
d’Istrie dont on suit les amphores en Italie padane 
et en Rhétie, Norique, Pannonie, Mésie supérieure 
et Dacie, jusqu’au cœur de la plaine danubienne32. 
On a vu sa situation privilégiée sur le rail adriatique, 
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entre Aquilée et Iader, et ses relations avec Ancône. 
L’analyse des timbres sur tuiles trouvées en Istrie 
témoigne en outre d’intenses échanges avec le delta 
du Pô33: ces laterizi servaient de lest pour les ba-
teaux qui repartaient de Pola chargés d’amphores à 
huile vers l’Italie, principalement vers les bouches 
du Pô et Ravenne (et pas seulement vers Aquilée). 
On peut considérer que la liaison directe vers Ra-
venne et le Pô constitue un rameau secondaire du 
grand rail oriental, augmenté des produits istriens. 
Enfin, Pola est lié à Ancône par une ligne corres-
pondant à une journée de voyage (Arnaud 2006, 
80).

• Iader - Zadar/Zara (Cambi 2001, 142-145) 
Le port principal comme aujourd’hui devait se 

trouver sur la rive nord de la péninsule, mais il faut 

33. Carre and Tassaux 2011, 55-56, avec bibliographie antérieure.
34. CIL, III 2922/9987 = D 5598 = lupa 2282; Ilakovac 1999-2000; Zaccaria 2009, 27-29; Id. 2014, 24.

également tenir compte d’une crique sur sa rive 
méridionale à Fosa/Fossa. Outre sa place privilé-
giée dans les sources géographiques et la proximité 
d’un ample forum tourné vers la mer, le port voit 
son importance mise en valeur par l’acte d’éver-
gésie de Melia Anniana sous les Antonins; celle-ci 
pave l’emporium, la place du marché, et orne le pas-
sage entre le port et la place d’un arc commémo-
ratif, l’actuelle Morska vrata/ Porta Marina pour  
500 000 sesterces34. Iader est une étape majeure 
sur le rail adriatique tout en étant juste en face 
d’Ancône, porte de l’Italie centrale. Par la route, 
elle est liée à Burnum et au-delà à une voie rejoigant 
la vallée de la Save. Enfin, au sud de la muraille aride 
du Velebit, elle profite, comme ses sœurs de Libur-
nie méridionale, d’une succession de vallées fertiles 
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Figure 5. Hiérarchie des ports d’Istrie et de Dalmatie (Y. Marion).
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propres à la trilogie méditerranéenne, alternant avec 
des plateaux karstiques (ČaČe 2006, 65-67). 

— Niveau 3: les autres emporia
Du nord au sud, il s’agit de Tergeste-Trieste, Pa-

rentium-Poreč/Parenzo, Tarsatica-Rijeka/Fiume, 
Senia-Senj, Scardona-Skradin, Tragurium-Trogir/ 
Trau, Narona-Vid, Epidaurum-Cavtat, Risinium- 
Risan et Lissus-Lezhë.

• Senia, ville modeste, est en dehors du rail orien-
tal; c’est l’un des rares abris le long de la muraille du 
Velebit; mais de là part la voie la plus courte pour 
rejoindre la Save et le Danube, en passant par le col 
de Vratnik à travers la montagne (Cambi 2001, 148; 
Glavaš 2010 , Ožanić Roguljić and Konestra 2017, 
455-456). La présence d’un vilicus du praefectus 
vehiculorum et conductor publici portori T. Iulius 
Saturninus, personnage bien connu de l’époque 
d’Antonin le Pieux (CIL III, 13283 = D 4225 et IL-

35. De Laet 1949, 183; Ørsted 1985, 286 et 326.

Jug 920), témoigne de la fonction de cette ville por-
tuaire, station du portorium d’Illyrie35 contrôlant 
le trafic des produits du Kvarner mais aussi ceux 
venant d’un rameau secondaire détaché de la route 
Salone-Aquilée à partir d’Ilovik. 

• Tergeste est légèrement en dehors du rail 
oriental, mais sa situation est intéressante par rap-
port à Aquilée puisqu’elle permet de gagner un jour 
de voyage terrestre grâce à une route secondaire 
qui traverse le Karst depuis Elleri pour rejoindre 
Longaticum-Logatec, puis Emona-Ljubljana en 
passant au pied de l’Ocra, l’actuel Nanos (Marion 
and Tassaux 2017, 461); elle redistribue les produits 
orientaux et africains et l’huile d’olive de son vaste 
ager qui s’étend jusqu’au Ningus-Quieto/Mirna. 
La topographie ne lui permet pas d’avoir le forum 
près du port, mais au sommet de la colline de San 
Giusto, que l’on pouvait apercevoir de loin avec ses 
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grands monuments tandis que le théâtre est adossé 
à la colline en bord de mer36. 

• Parentium37 peut être en liaison directe avec 
Aquilée, mais à l’image du cas de Pola, comme le 
montre l’analyse des timbres sur tuiles trouvées en 
Istrie centrale, elle envoyait une partie de son huile 
sur la rive occidentale, entre Adria et Concordia, 
sans nécessairement passer par la métropole. L’ins-
cription du sous-préfet de la flotte de Ravenne T. 
Abudius Verus (deuxième moitié du Ier s. p.C.), rap-
pelle qu’il a, d’une part, restauré le grand temple de 
Neptune et des dieux Augustes, que les marins de-
vaient apercevoir de loin et, d’autre part, construit 
des moles 38(InscrIt X, 2, 3). Sous ce vocable, on 
reconnaît volontiers un énorme brise-lame, la Por-
porella, qui protégeait la rive nord de la tempête 
par temps de bora; il est l’objet d’une fouille ré-
cente de la part d’une équipe franco-croate39, tout 
comme l’épave de la rive sud, en remploi40. C’est 
sur cette rive méridionale que devait se situer le 
port de commerce, protégé par l’île de San Nico-
lo et dont Beautemps-Beaupré vante l’excellence 
(Beautemps-Beaupré 1806, 19-21). Ajoutons qu’à 
l’époque sévérienne, le notable L. Cantius Septimia-
nius, descendant d’une active gens d’Aquilée (AE, 
1966, 148), est probablement l’époux de Coelia Mar-
cia, originaire de la lointaine Issa (Inscr. It, X.2.17). 

• Risinium-Rhizon doit peut-être sa mention 
par Strabon à son passé glorieux (ou sulfureux) de 
centre des pirates illyriens; sa situation au fond des 
bouches de Kotor l’éloigne du rail, mais elle est re-
liée par la route à l’importante ville de Doclea et au 
Municipium S. (Dyczek 2012). 

• Quant à Scardona et Narona, elles aus-
si quelque peu éloignées du rail adriatique, elles 
doivent leur classement dans le niveau 2 à leur rôle 
politico-administratif, un autre atout étant d’offrir 
un port refuge en fond d’estuaire. Scardona est aus-
si liée à Burnum par une route secondaire au nord 
des gorges et rapides de la Krka (Glavaš, I. 2011). 
Depuis Narona, on peut rejoindre la vallée du Dri-
nus-Drina et Sirmium.

• Epidaurum, dont nous avons vu les qualités 
nautiques, est mentionnée pour ses liens avec l’île 
de Melita (Mljet) par l’Itinéraire Maritime; près de 
cette île, une épave contenait du verre brut qui vien-
drait de Palestine et du minerai de plomb (Radić 

36. Ventura et al. 2008; Maggi et al. 2010, 24-25.
37. KovaČić and Tassaux 2011, 223-232.
38. Zaccaria 2009, 226-227; KovaČić and Tassaux 2011, 225-226; Zaccaria 2014, 21.
39. Carre, dans Čaušević Bully and Radman Livaja, 2021, 54-55.
40. Fouille de 2020 menée par Gaetano Benćić, conservateur au Musée territorial du Parentin et Klaudia Bartolić Sirotić, 
contractuelle, avec les collaborations d’Ida Koncani Uhać, du musée archéologique d’Istrie à Pula, de Marko Uhać, Ministère 
de la Culture, et d’Anton Divić, doctorant au Centre Camille Jullian.
41. Sur ces villes, Matijašić 2001 et Vitelli Casella 2021. 

Rossi 2009). La ville est reliée par une autre route à 
la vallée du Drinus).

• Lissus, tout au sud de la Dalmatie, est reliée à 
Ulpiana en Mésie Supérieure; à partir de là, on peut 
soit rejoindre Naissus, puis Viminacium au nord ou 
Ratiaria au nord-est (bien en aval des Portes de Fer, 
sur le Danube), soit descendre vers le sud à Scupi, 
puis Thessalonique (Petrović 2019, 99-104).

Les deux niveaux suivants impliquent les autres 
villes portuaires capitales de cité puis les villes et 
agglomérations dépendantes.

— Niveau 4: les autres villes portuaires, capitales 
de cité

Quelle que soit son importance, chaque chef-
lieu de cité situé sur le littoral voit sa vie écono-
mique dépendre pour une large part de ses relations 
maritimes: par exemple, il doit assurer son ravitail-
lement en céréales grain/blé (l’annona est le souci 
constant des édiles) quand la production d’un ar-
rière-pays montagneux et aride n’est pas toujours 
suffisante; de même, l’exportation de productions 
comme la laine des moutons de Liburnie ou le verre 
des villes comme Argyruntum et Aenona passe 
principalement par la mer (ou totalement pour les 
cités insulaires). Dans cette catégorie, entrent les 
villes suivantes: dans le Quarnero-Karner, Alvona, 
Flanona, Lopsica, Ortoplina, Crexi, Apsorus, Ful-
finium, Curicum, Arba; en Liburnie méridionale, 
Vegium, Argyruntum, Aenona; en Dalmatie méri-
dionale, Acruvium, Butua, Olcinium. 

A cette liste, on peut ajouter des villes non litto-
rales, mais située à une ou quelques heures de mar-
che de la côte comme Corinium en Liburnie et Ri-
der en Dalmatie centrale.

Arrêtons-nous un instant sur la douzaine de 
villes portuaires du Kvarner41, dont la densité res-
sort dans la fig. 5. Malgré la dangerosité de la na-
vigation, la vie économique, sociale et religieuse 
était essentiellement tournée vers la mer et le golfe 
connaissait une activité maritime intense, illus-
trée par exemple par deux cartes (reproduites dans 
Čauščević Bully and Tassaux 2015, 97-98), l’une sur 
la diffusion des productions céramiques issues de 
l’atelier de Crikvenica (ad Turres) aux Ier et début 
du IIe s. p.C., l’autre sur la hiérarchie des routes et 
échanges entre communautés ecclésiastiques dans la 
baie à l’époque tardo-antique.
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— Niveau 5 villes et agglomérations dépen-
dantes d’une caput civitatis

Il s’agit de villes qui n’ont pas ou n’ont plus le 
statut de cité autonome, qu’elles aient ou non le titre 
officiel de vici, telles Aegida et Novigrad/Cittanova 
en Istrie ou Issa, Epetium, Pituntium et Oneum en 
Dalmatie centrale. Dans la même catégorie peuvent 
entrer des ports de petites agglomérations, souvent 
mal connues, comme Zaton sur le territoire d’Ae-
nona, dont la situation sur le rail adriatique profite 
à l’économie de la cité, à 2,5 km de là. Pakoštane, au 
sud de Zadar, entre peut-être dans ce groupe (Boet-
to and Radić Rossi 2020).

L’îlot d’Ilovik occupe une place singulière en 
raison de sa situation dans un détroit au sud de l’île 
de Losinj/Lussino sur le grand rail oriental. C’est 
d’abord un relais exactement à mi-chemin entre 
Iader et Pola; c’est ensuite une porte pour le golfe 
du Kvarner d’où l’on peut rejoindre les villes lit-
torales et insulaires et en particulier l’emporion 
de Senia. L’intérêt de cette plaque tournante est il-
lustré par la découverte récente de l’épitaphe d’un 
duumvir d’Aquilée (Bully and Čaušević Bully 2012) 
et par la fouille d’une épave par une équipe fran-
co-croate (Miholjek and Boetto 2021).

2.3. LES PORTS DE VILLA, UN SIXIÈME NIVEAU 
DANS LA HIÉRARCHIE DES PORTS42 (FIG. 7)

2.3.1. FONCTIONS PORTUAIRES DES VILLAS 
MARITIMES

Les premières recherches sur les ports d’Istrie 
remontent à Attilio Degrassi, quand, professeur 
de lycée à Trieste, il passait ses vacances d’été à ex-
plorer systématiquement la côte istrienne à pied ou 
en barque, dans les années Vingt du siècle dernier 
(publié trente ans après: Degrassi 1955). Les ports 
révélés par ce travail pionnier sont essentiellement 
liés à des villas. Ils répondent à trois fonctions:

• Leur fonction majeure est l’exportation des 
produits de la terre (en premier l’huile d’olive, re-
nommée dans le monde romain, et aussi le vin et le 
blé) et des produits de la mer: salsamenta, poissons, 
coquillages, destinés aux villes voisines et plus en-
core à la métropole d’Aquilée, toute proche en ba-
teau. De son côté, la pourpre d’Istrie doit constituer 
une marchandise précieuse, objet de commerce à 
longue distance (Machebœuf 2013). A cela on peut 
ajouter l’exportation de pierres directement depuis 
des carrières littorales, appartenant possiblement à 
des propriétaires de villas voisines, comme celles de 

42. En ce qui concerne l’Istrie, cet aspect a déjà été présenté dans des publications précédentes dont je rappellerai ici simplement 
les principaux éléments. Pour la Dalmatie, cf. Begović Dvoržak and Dvoržak Schrunk 2012; Ugarković et al. 2016.
43. Sur les carrières d’Istrie, encore peu objets d’études de terrain: Matijašić 1998, 391-401; Bursić Matijašić and Matijašić 2018; 
Šprem 2019.

Soline/Val Saline et Sveti Pavao/San Polo, près de 
Rovinj en Istrie43; on peut citer d’autres exemples 
dans les îles centro-dalmates (Parica 2012). N’ou-
blions pas que les mêmes villas sont aussi consom-
matrices de produits d’outremer, venus d’Orient et 
d’Afrique, via les emporia voisins. 

Fasana et Loron ne sont pas à proprement par-
ler des ports de villas, mais des ports de figlinae ap-
partenant à des villas grandes productrices d’huile, 
respectivement celles de Brioni pour les Laecanii 
et celle de Santa Marina (fig. 7); l’un et l’autre sont 
en lien avec Pola et Parentium pour l’exportation 
de l’huile outremer, mais d’un autre côté, elles 
semblent à la tête d’un système qui approvisionne-
rait en amphores vides les villas voisines et qui, une 
fois pleines, effectuerait ensuite leur regroupement 
avant l’exportation (hypothèse de travail). Ajoutons 
que les deux ports sont en eau profonde, en capacité 
de recevoir des navires de tonnage important.

• La mer est aussi le moyen de communication 
le plus commode à la belle saison: n’oublions pas 
que l’Istrie occidentale est une côte de villégiature, 
une côte de riviera, lieu de rencontre au Ier s. p.C. 
de la jet-set romaine pour les familles sénatoriales 
des Calpurnii et des Laecanii et pour Calvia, Anto-
nia minor et Antonia Caenis, la concubine de Ves-
pasien. Le luxe des résidences n’est sans doute pas 
destiné au vilicus et contredit le modèle trop systé-
matique du grand propriétaire absentéiste (Tassaux 
2014). La même situation se retrouve dans l’île de 
Pag, à Caska où une autre branche des Calpurnii est 
installée (AE 1964, 270) (Čaušević Bully and Tas-
saux, Ed. 2015, 130-131). 

• Enfin, certaines villas peuvent servir de port re-
fuge ou ports relais, compte tenu des incertitudes ou 
des dangers de la navigation, surtout dans l’Adria-
tique septentrionale; en ce sens, un port peut consti-
tuer une source de revenu supplémentaire avec de 
vastes plans d’eau protégés par de solides jetées/
brise-lames telles Sv. Simon/San Simone, Sv. Ivan/ 
San Giovanni della Corneta, Sv. Lovreč/San Loren-
zo in Daila. Le plus bel exemple est sans nul doute 
Savudrija/Salvore, situé près de la pointe la plus oc-
cidentale de l’Istrie, lieu de changement des régimes 
de vents (Koncani Uhač and Auriemma 2014).

2.3.2. DES INSTALLATIONS PORTUAIRES 
ORIGINALES 

Marie-Brigitte Carre a insisté sur la spécificité 
des techniques de construction de ces structures 
portuaires: “La technique habituellement utilisée 
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consiste à élever deux parements de grands blocs 
parallélépipédiques posés sans mortier, parfois 
longs de trois mètres, entre lesquels est jeté un blo-
cage de moellons de petites dimensions et de gros 
tessons d’amphores et de tegulae. Les constructions 
sont parfois renforcées de chaînages de blocs trans-
versaux, comme sur les deux ouvrages de Valeta. La 
première assise est appuyée sur une assise de réglage 
qui régularise le fond rocheux. Dès que l’on dépasse 
la profondeur de 2 à 3 m, de gros blocs irréguliers 
jetés sur le fond permettent de rattraper la rupture 
de pente. La permanence de ces constructions après 
deux mille ans de tempête témoigne de la qualité des 
maîtrises romaines et de l’excellence des solutions 
locales qui exploitaient les lits de pierres. Elles ont 
en effet un caractère profondément original dans les 
installations littorales de la Méditerranée romaine” 

(Carre et al. 2011, 277).

CONCLUSION 

Cet essai de hiérarchisation, nécessairement 
macroscopique, est une première vision générale 
qui méritera d’être amendée et affinée. Pour réaliser 
cette carte, en effet, nous n’avons disposé que d’une 
documentation hétérogène et grandement lacunaire 
dans laquelle les synthèses régionales sont encore 
peu développées. Il faudrait pouvoir disposer d’un 
ensemble de données archéologiques (structures et 
mobiliers) et épigraphiques (acteurs, actrices des 
échanges) pour chaque site portuaire, combiné à 
l’étude des relations maritimes dans leur complexi-
té et leur connexion avec les réseaux terrestres. En 
ce sens, les céramiques fines, les amphores et les 
timbres sur laterizi sont les meilleurs marqueurs 
pour connaître l’ampleur et l’intensité des apports 
extérieurs pour un site donné. Cela passe ensuite 
par des synthèses régionales, prenant en compte les 
évolutions chronologiques et cela suppose le même 
type de démarche sur la façade italienne.

Pour une telle quête, l’Adriatique bénéficie déjà 
d’une tradition pluridécennale de collaboration in-
ternationale (y compris celles des congrès de Tarente 
et de l’Illyrie méridionale), renforcée à partir de 
2013 par la création d’AdriaAtlas (Atlas digitalisé de 
l’Adriatique antique), puis d’Adriazot (base biblio-
graphique Zotero de l’Adriatique) et enfin en 2019, 
par le fondation du CISA (Centro internazionale di 
studi sulla storia e l’archeologia dell’Adriatico, basée 
à Macerata), dans une perspective européenne.

Je terminerai en insistant sur le caractère urgent 
de notre action face à l’artificialisation croissante 
des côtes, le pillage des sites terrestres et marins et 
les prévisions de remontée du niveau de la mer. 
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INQUADRAMENTO GEOMORFOLOGICO E 
TERRITORIALE

L’area oggetto di questo studio è un tratto co-
stiero medio-adriatico, nell’odierna regione Abruz-
zo, compresa tra il fiume Pescara a sud ed il fiume 
Saline a nord. L’area è geologicamente caratteriz-
zata dal subsintema di Chieti Scalo appartenente al 
sintema di Valle Majelama, i cui depositi di sabbie, 
limi e ghiaie, con lenti di argille e torbe1 si rinvengo-
no diffusamente lungo il fondovalle delle principali 
piane alluvionali sia in sinistra che in destra idrogra-
fica del fiume Pescara.

L’orografia del territorio in oggetto è quella ti-
pica della fascia costiera adriatica, caratterizzata da 
un paesaggio collinare lentamente digradante verso 
NE in direzione del mare, disegnato nelle succes-
sioni argillo-sabbiose-conglomeratiche plio–plei- 
sticeniche e costituito da una piana costiera soggetta 
oggi ad arretramento della linea di costa a causa di 
fenomeni più o meno vasti di erosione.

Il corso fluviale principale è il Fiume Pesca-
ra che, nell’ultimo tratto, scorre all’interno di una 
piana alluvionale ampia più di 4 km; l’alternan-
za di episodi di erosione e deposito ha permesso 
nel tempo la genesi di terrazzi alluvionali paralleli 
al corso del fiume e costituiti da superfici pianeg-
gianti o sub-pianeggianti ubicate a quote maggiori 
rispetto alla piana alluvionale. Circa 8 km a nord 
della foce del Pescara vi è lo sbocco del fiume Sa-
line, un importante corso fluviale con andamento 
parallelo a quello del Pescara ma di portata inferiore 
a quest’ultimo. Nell’immediato retroterra dell’area 

compresa tra questi due fiumi si collocano le princi-
pali presenze pre-protostoriche, documentate dalle 
ricerche archeologiche degli ultimi decenni e carat-
terizzate da una lunga continuità di occupazione 
che arriva fino ad oggi.

LE PRIME ATTESTAZIONI ARCHEOLOGICHE 

Le prime attestazioni di presenza umana nell’a-
rea risalgono al Paleolitico sui terrazzi fluviali 
immediatamente a nord del corso del Pescara e le 
modeste alture affacciate sulla costa poco più a sud 
nelle loc. La Torre (180 m slm), San Silvestro (140 
m slm), Madonna delle Grazie (60 m slm) e Masse-
ria Parlapiano (60 m slm). Questa antica presenza è 
legata all’economia di caccia di questi primi gruppi 
umani e alla selvaggina che popolava le piane allu-
vionali e le rive fluviali; dell’esistenza di questa ri-
gogliosa fauna sono testimoni alcuni rinvenimenti 
pleistocenici di Elephas e Hippopothamus proprio 
sotto le pendici del colle di San Silvestro nei pressi 
di Fonte Pizzo2.

La progressiva stanzializzazione di queste co-
munità umane durante il Neolitico favorisce la na-
scita di due piccoli villaggi, nelle locc. Fontanelle3 
e San Silvestro/Vallelunga, caratterizzati dalla pre-
senza della facies delle ceramiche impresse medio-a-
driatica. La scelta dei fertili terrazzi fluviali presen-
ta una doppia valenza: in primo luogo la crescente 
importanza che va progressivamente acquisendo 
l’agricoltura ed in secondo luogo la prosecuzione 
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di un’economia mista nella quale la caccia, la pesca 
e la raccolta continuano a mantenere ancora un cer-
to ruolo. I dati provenienti dai contesti meglio co-
nosciuti dell’area abruzzese e marchigiana4, infatti, 
permettono di dedurre che l’economia era basata 
sull’allevamento, con prevalenza di ovicaprini su 
bovini e suini, ma anche sulla caccia e sulla pesca, 
con un ruolo progressivamente crescente delle col-
tivazioni di Triticum dicoccum e Hordeum.

Se per l’antica Età del Bronzo non sono note at-
testazioni archeologiche, è a partire dalla media Età 
del Bronzo che compaiono le prime tracce di occu-
pazione stabile, ma solo a partire dalla fase recente e 
finale dell’Età del Bronzo queste tracce diverranno 
più consistenti. In tutta la fascia costiera e per tutta 
la tarda Età del Bronzo si osserva, in ogni caso, la 
scarsa presenza nella ceramica degli indicatori più 
caratteristici5 che in passato hanno portato a taluni 
problemi di inquadramento cronologico.

Il principale insediamento tra Età del Bronzo 
finale e prima Età del Ferro è il noto abitato sul ver-
sante di Colle del Telegrafo. Prospiciente il mare, ha 
restituito alcuni materiali databili a partire dalla me-
dia Età del Bronzo6, anche se la gran parte risale alla 
tarda Età del Bronzo; spicca, infine, la presenza si-
gnificativa di ceramica dipinta protogeometrica ia-
pigia riferibile all’Età del Bronzo finale. Da questo 
abitato provengono frammenti con forme e deco-
razioni marcatamente “protovillanoviane”, oltre ad 
un unico frammento ceramico di foggia “subappen-
ninica”7. Si trattava di un abitato ubicato in posizio-
ne d’altura ad evidente controllo della sottostante 
foce del fiume Pescara, sopravvissuto in età romana 
e medievale, come hanno confermato recenti scavi 
(2005) condotti sia sulla sommità del colle che sul 
terrazzo verso via di Fonte Borea. L’articolazio-
ne del popolamento, sparso sui colli di Pescara fra 
Colle del Telegrafo e Colle Marino, appariva evi-
dente anche dalla distribuzione sul territorio di una 
serie di nuclei di necropoli di cronologia diversifi-
cata, inquadrabile fra VI e IV secolo a.C.8. Sembra 
però più probabile che qui, sulla sinistra idrografica 
del Pescara, in un’area interessata da acque sorgive 
come la Fonte Borea a Nord di Colle Pietra, rac-

4. Capo D’acqua, Maddalena Di Muccia, Villaggio Leopardi e Grotta Continenza.
5. Bietti Sestieri 2001, 48; per il Bronzo recente le sopraelevazioni plastiche e per il Bronzo finale i motivi a solcature e cuppelle.
6. Mori-Tozzi 1970; Fratini 1997; Staffa 2001a; Staffa 2001b; Ardesia 2006, 17 n.23.
7. Di Fraia 1995, 182.
8. Per approfondimenti si vedano Staffa 2010a, 33-37 e 2001.
9. In particolare il Fosso Valle Furci con le sorgenti presso il Fosso Mazzocco in vicinanza della Fonte Vecchia.
10. Ardesia 2006, 21.
11. Colonna 2001, 12.
12. Individuati negli anni ’90 durante le ricognizioni del Progetto Val Pescara: Staffa 2004, 92 con bibliografia citata.
13. Per dettagliati e puntuali riferimenti sul popolamento nel territorio vestino si veda Staffa 2010a.
14. Livio, 10, 2, 4.

chiusa tra il Fosso Grande e i suoi affluenti9 a Sud e 
lo stesso sistema del Fosso Mazzocco a Nord, si svi-
luppasse, anche nella prima Età del Ferro quel cen-
tro egemone della bassa Val Pescara ancora ignoto 
alle ricerche archeologiche forse generato da una di 
quelle “Federazioni”, ipotizzate in quest’area per la 
tarda Età del Bronzo10.

È proprio a questa fase che Giovanni Colonna 
ha voluto riferire sia la tradizione del re Volsimo 
Lucullo progenitore dei Peligni, arrivato dall’Illiria 
lungo l’Aterno, sia quella sull’ethnos pelasgico degli 
Asili, anch’essi giunti dal mare11.

In questo stesso contesto si inseriscono anche le 
tracce più antiche del popolamento dell’area colli-
nare del vicino comune di Montesilvano rappresen-
tate dai resti dell’insediamento con fasi note però 
solo a partire dal VI sec. a.C.12, in località Santa Ve-
nere (180m slm); quest’area, purtroppo mai oggetto 
di indagini approfondite, rappresenta la prosecu-
zione verso ovest del crinale di Colle del Telegrafo 
di cui costituisce l’estremo opposto affacciato sul 
Saline. Tutta l’area compresa tra la foce del Pescara 
e quella del Saline è indubbiamente parte del mede-
simo sistema di controllo territoriale che dominava 
le vie di penetrazione verso l’interno e gli sbocchi a 
mare rappresentate dalle valli fluviali del Pescara e 
del Saline. (fig. 1)

I principali insediamenti vestini si addensano già 
nell’Età del Ferro lungo itinerari naturali poi ripresi 
in età romana dai principali tracciati stradali, come 
Ostia Aterni e Ad Salinas. Una serie di altri itine-
rari di rilevanza locale risalivano infine dalla costa 
verso l’interno, spesso seguendo antichissime diret-
trici di crinale definite dai principali corsi d’acqua, 
generalmente in corrispondenza di abitati collocati 
in posizione d’altura, come Colle del Telegrafo a 
presidio della foce del Pescara dalla zona dei Col- 
li, e l’insediamento nella zona di Città Sant’Angelo 
lungo l’itinerario di crinale che dalla foce del Saline 
risaliva verso l’interno del territorio vestino.13

Questo tratto di costa adriatica è stato conside-
rato, per lungo tempo, come importuosa litora14, 
per la configurazione morfologica e le avverse cor- 
renti marine. Tale interpretazione, nata dal contro-
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verso passo di Livio, in cui molti storiografi mo-
derni vedevano la conferma di una totale assenza di 
contatti commerciali e culturali con il mondo gre-
co in particolare, è stata comunque avvalorata non 
solo dalle avversità geografiche ma anche dalla nota 
bellicosità delle popolazioni italiche; questione che 
le recenti indagini archeologiche hanno provveduto 
definitivamente a confutare. I rinvenimenti di cera-
mica attica nelle necropoli15 delle località collinari 
costiere, testimoniano anche nei territori del Me-
dio-Adriatico contatti commerciali stabili tra mon-
do greco e popolazioni italiche. I porti e gli appro-
di principali lungo la costa centrale dell’Adriatico 
servirono le comunità locali e i centri dell’interno 
almeno dall’VIII secolo a.C. Questi contatti com-
merciali divennero sempre più consistenti a partire 
dalla fine della II guerra punica, con la conquista 
dell’area greco-orientale e durante l’Età Repubbli-
cana, quando familiae e gentes italiche si stanzia-
rono nei nuovi territori ed iniziarono commerci a 

15. Staffa & Cherstich 2020, 361-387; d’Ercole & Menozzi 2007, 347-412.
16. Mancini & Menozzi 2017, 421-441.
17. Come più volte ricordato dalle fonti antiche dei Marrucini, dei Vestini, ma anche dei Peligni più all’interno.
18. Paul. Diac., Hist. Lang. II, 19-20.

lungo raggio, fino a raggiungere l’Oceano Indiano 
e l’India16.

OSTIA ATERNI: VIABILITÀ E CENTRI MINORI

L’area nella quale si sviluppa il complesso in-
sediativo e portuale di Ostia Aterni si colloca al 
centro dell’importante nodo strategico costituito 
dalla confluenza dalla direttrice E-W (dall’interno 
alla costa), rappresentata dalla valle dell’Aterno/
Pescara e della fascia costiera adriatica, allo sbocco 
cioè di quella viabilità naturale che consentiva un 
agevole collegamento tra il territorio interno del-
le comunità limitrofe17 e il litorale. Il rapporto di 
Ostia Aterni, poi Aternum, con il fiume è evidente 
nel nome direttamente derivato da quello del fiu-
me stesso, mutato in Piscaria già almeno dall’VIII 
sec. d.C.18; la conformazione della piana, insieme 

Figura 1. Insediamenti dall’età del Bronzo al Primo Ferro (elab. Di Valerio).
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alla denominazione con il sostantivo plurale Ostia, 
seguito dal nome del fiume Aternum deriva dall’i-
dronimo Aternus (da base prelatina *atro = nero), 
potrebbe far pensare alla presenza di un estuario 
ramificato con più sbocchi a mare in corrispon-
denza della foce del fiume19. Anticamente nel trat-
to finale della Val Pescara dalle Gole di Popoli alla 
costa, costituita da un sistema prima pedemontano 
poi collinare e con terreni pianeggianti e terrazzati, 
il percorso del fiume Pescara era presumibilmente 
navigabile offrendo una valida alternativa ai tra-
sporti via terra. A questa direttrice si collegavano 
trasversalmente percorsi e tracciati che costituiva-
no assi di collegamento ad ampio e medio raggio 
con andamento N-S, sia all’interno che nella fascia 
litoranea, certamente condizionati dall’orografia e 
dalla morfologia del terreno.

Lo schema dei percorsi di transito antichi si 
struttura progressivamente nella rete stradale di età 
romana costituita innanzitutto dalla via Valeria che, 

19. Serv. Aen. 1, 400: proprie ostia dicuntur exitus fluminum.
20. Staffa 2021, 23-78 con relativa bibliografia di approfondimento.
21. Noto nel X secolo come Castellum ad Mare, Staffa 2001a.
22. Con fasi che, a partire dal VI si protraggono almeno fino al II sec. a.C., Staffa 2001a.

rispetto alla viabilità lungofiume ipotizzata come 
preesistente20, costituisce un percorso alternativo, 
più distante dal corso del fiume e ubicato poco a 
N dell’attuale via Tiburtina, e che si raccordava con 
la viabilità costiera proprio in corrispondenza di 
Ostia Aterni.

Alla viabilità sopra descritta si aggiunge l’antica 
direttrice di crinale a medio raggio che raccordava 
gli insediamenti protostorici ed italici d’altura im-
mediatamente all’interno, primo fra tutti quello di 
Colle del Telegrafo, importante caposaldo a con-
trollo della foce del fiume, le cui fasi di occupazione 
si estendono dalla protostoria all’età romana e fino 
ad epoca altomedievale21. La medesima viabilità, 
proseguendo in direzione ovest/nord-ovest, attra-
versava il distretto compreso tra il Pescara ed il Sali-
ne toccando il sito in loc. Santa Venere/San Giovan-
ni22 per poi attraversare la vallata del Saline fino a 
raggiungere Angulum (odierna Città Sant’Angelo).
(fig. 2).

Figura 2. Ipotesi di viabilità locale antica (elab. Di Valerio).
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Lungo questa viabilità è l’insediamento con 
annessa area produttiva individuata in loc. Tesoro 
(nel comune di Montesilvano), con tracce di occu-
pazione da età Tardorepubblicana fino almeno al V 
sec. d.C., in cui è stata individuata una fornace di 
età romana per la produzione di anfore adriatiche a 
fondo piatto con bollo Gnaei Herrani Geminis (I-
II d.C.) e i resti di una fattoria con fasi comprese fra 
età Tardo Repubblicana e VI d.C. individuati poco 
più a monte, in loc. Collevento23. Come per Colle 
del Telegrafo, l’importanza dell’area è sancita dalla 
lunga continuità di occupazione rappresentata dai 
resti del castello medioevale di Montesilvano cui si 
riferiscono probabilmente le fonti casauriensi dal X 
sec. con il nome di Mons Selbani24.

In epoca romana proprio il già menzionato mu-
nicipio di Angulum diverrà il centro di riferimento 
per l’intera area cui facevano capo le strutture por-
tuali della statio Ad Salinas ubicata verosimilmente 
in prossimità della foce del fiume Saline nell’area del 
raccordo A14 con la SS16 Adriatica. Gli scavi con-
dotti nel 2003 nell’area hanno evidenziato la pre-
senza di un centro economico-industriale in cui tra 
il III a.C. e il I d.C. venivano prodotte diverse tipo-
logie di anfore da trasporto. L’insediamento, attivo 
almeno dal V secolo a.C., aveva un edificio adibito 
all’accoglienza di viaggiatori e mercanti che gestiva-
no i propri interessi nel vicino porto. Un ulteriore 
asse viario metteva il centro portuale in collegamen-
to con i principali centri urbani e con i centri minori 
del retroterra costiero25.

Oltre ai grandi impianti rurali esistevano nel 
territorio piccoli nuclei produttivi ad essi e ad al-
tre realtà insediative connessi. Le villae, ubicate con 
cadenza piuttosto regolare ogni 5/6 km c.a (Fran-
cavilla-Colle Corona, Pescara-Via Fonte Borea, Sil-
vi-Santo Stefano) nella fascia pedecollinare a poca 
distanza dalla costa lungo la viabilità litoranea, oltre 
allo sfruttamento attento ed organizzato del terri-

23. Staffa 2001a, 141-142; anche in questo caso sono stati rinvenuti frammenti di anfore recanti alcuni bolli pertinenti i produt-
tori/proprietari dei contenitori e/o del contenuto. Questi sono solo due dei numerosi casi di impianti produttivi per anfore e 
contenitori ceramici di vario tipo; sono infatti ben attestati anche impianti sia lungo la costa che nell’entroterra collinare per-
tinenti villae rusticae presenti nel territorio e che commercializzavano i propri prodotti nei porti costieri. Si veda in proposito 
Mancini 2017, 71-80.
24. L’abitato compare tra le proprietà del Vescovo di Chieti nel 1175 con il nome di Montis Silvani. Nella bolla di papa Inno-
cenzo II del 1140 è infine menzionata la chiesa pievana di S. Felicis de Montesylvano con le ulteriori chiese di S. Michaelis e S. 
Johannis. Per approfondimenti e dati puntuali si vedano Staffa 2010a e 2010b.
25. Per dati puntuali Staffa 2001a, 135-140; 2010a; 2010b.
26. Per approfondimenti si veda: Mancini & Menozzi 2017, 421-441 e Mancini 2017, 71-80.
27. Mela 2, 65.
28. Strabo. 5, 4, 2: “Proprio sul mare c’è poi Aternum, confinante col Piceno, omonima al fiume che fa da confine col territorio 
dei Vestini e dei Marrucini. Infatti scorre dalla regione di Amiternum attraverso il territorio dei Vestini, lasciando a destra quello 
dei Marrucini, posto oltre quello dei Peligni; è possibile attraversarlo con un ponte di barche. La città, che ha lo stesso nome 
del fiume, appartiene ai Vestini, ma funge da porto anche di Peligni e Marrucini. Il ponte di barche è a 24 stadi da Corfinium”.
29. Per i rinvenimenti ceramici si veda Staffa 1993, 8-29.
30. Staffa 1991; 2001a; 2006b; 2011; 2021.

torio, erano i centri principali per la lavorazione dei 
vari prodotti agricoli, e non solo, destinati ai mer-
cati locali, italici e provinciali. Merito, soprattutto, 
di una importante e ricca classe sociale particolar-
mente attenta e fortemente interessata all’evoluzio-
ne economica e commerciale e all’ampliamento del 
mercato per gli scambi dei prodotti di propria pro-
duzione26.

Ostia Aterni si inserisce quindi in una rete di 
percorsi, primari e secondari, in parte documentati 
anche dalle principali fonti itinerarie romane nelle 
quali, pur non comparendo come terminale, rappre-
senta un elemento nodale dei transiti, caratterizzan-
dosi in modo particolare come proiezione dei centri 
interni verso la costa, sia nella viabilità litoranea sia 
in direzione dei percorsi marittimi. Ostia Aterni – 
Aternum fu probabilmente il più importante centro 
portuale italico dell’area, posizionato alla foce del 
fiume Aternus, il fiume principale e con maggiore 
portata della regione.

L’IMPIANTO DI OSTIA ATERNI

Pomponio Mela27 colloca erroneamente Ater-
ni fluminis ostia in territorio frentano, mentre 
l’insediamento di Ostia Aterni viene indicato da 
Strabone come polisma, vicus appartenente ai Ves-
tini, con il porto comune a Marrucini e Peligni, 
esistente almeno a partire dall’VIII a.C.28; i rinve-
nimenti archeologici testimoniano che il porto era 
sicuramente attivo dal V-IV a.C. come indica la pre-
senza di ceramica attica rinvenuta sui colli pescare-
si29 e, in misura minore, all’interno dell’area urbana 
stessa di Pescara, nell’ex campo Rampigna30.

L’impianto urbano a cui si riferisce Strabone 
dovrebbe essere, con ogni probabilità, quello per-
tinente le sistemazioni del II-I a.C., probabilmente 
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precedente alla monumentalizzazione di età augus-
tea. Ciononostante, l’uso del termine polisma in 
Strabone ha fatto ipotizzare in passato la presenza 
in Aternum di un semplice approdo, con modesta 
attività portuale, senza strutture fisse31. Negli autori 
greci il termine sembra infatti riferirsi ad un cen-
tro abitato indigeno, con un dubbio statuto civile, 
composto da popolazione varia, anche allogena, che 
non si amalgama con la popolazione locale, e con 
una sistemazione urbanistica non regolare; in parti-
colare il termine viene spesso riferito ad un abitato 
d’altura, ben difeso anche naturalmente, collocato 
in aree collinari32. Questo potrebbe verosimilmente 
essere il caso di Ostia Aterni il cui abitato di età ita-
lica era situato in area collinare33 mentre l’approdo, 
come dice Strabone stesso, era diviso tra i Vestini a 
Nord ed i Marrucini a Sud, con la presenza anche 
dei Peligni arrivati dall’area interna più vicina.

Il vicus di Ostia Aterni-Aternum non ebbe mai 
lo status di municipium, come testimoniato dalle 
fonti tra cui Strabone stesso e l’Itinerarium Anto-
nini34, status che non fu un ostacolo allo sviluppo 
e all’organizzazione del sistema commerciale, la cui 
crescente importanza è attestata anche dalle fonti 
letterarie ed epigrafiche per l’età tardoantica35.

Gli scavi estensivi condotti nell’area della città 
a partire dal 1990 hanno portato i primi importanti 
elementi sull’assetto urbanistico dell’antico centro 
di Ostia Aterni, consentendo per la prima volta una 
ricostruzione delle dinamiche dell’insediamento 
e del suo impianto36. Dai risultati delle indagini 
emerge un’articolazione del tessuto urbano tra le 
due citate direttrici principali che, intersecandosi 
perpendicolarmente danno origine ad uno schema 
ortogonale. Ciononostante, la prosecuzione urba-
na della via Claudia Valeria potrebbe corrispon-
dere con l’attuale via dei Bastioni ed avere così un 
orientamento convergente in direzione di Piazza 
Unione rispetto agli assi ortogonali. La persistenza 
di questi due assi caratterizza lo schema triango-
lare dell’impianto viario del centro storico, ormai 
consolidato nella tarda antichità e conservatosi in 

31. Firpo & Buonocore 1998, 907.
32. Testa 1983, 1011-1015.
33. Il già citato Colle del Telegrafo, m. 140 s.l.m., con le propaggini collinari circostanti e gli altri colli minori (Colle Innamorati 
e Colle Marino, rispettivamente m. 128 e 98 s.l.m.), ubicati sulla sinistra idrografica e in territorio vestino. Un altro insediamento 
è presente su Colle San Silvestro e aree collinari circostanti, m. 135 s.l.m., sulla destra idrografica in territorio marrucino.
34. Itin. Anton. 101, 5.
35. CIL IX, 3337 e 3338.
36. Staffa 1991; 2006a, 345-476; 2006b; 2006c; 2011; 2021 a cui si rimanda per approfondimenti.
37. Staffa 2021, 30-31 fig. 6.
38. Heinzelmann 2012, 72. Tra le principali località portuali abruzzesi poste alla foce dei fiumi navigabili, si ricordano Ostia 
Aterni, Statio ad Salinas, Ortona, Histonium, Castrum Novum e Castrum Truentinum, Mancini 2019a, 261-276; Mancini 2019b, 
61-74. Per le caratteristiche dei centri portuali minori si vedano Mancini & Menozzi 2017, Staffa 2006a, 345-476.
39. Il nome della località è noto dagli itineraria principali; si veda in proposito Buonocore, Firpo 1998, 952.

età altomedievale e medievale sino ad oggi (fig. 3). 
Oltre l’ipotetica ubicazione del foro in corrispon-
denza con l’attuale piazza Garibaldi e l’esistenza 
di un tempio dedicato alla Vittoria sul luogo su cui 
sorgerà la chiesa di Santa Gerusalemme, non è noto 
molto altro sull’assetto antico della città37.

IL PORTO E LE RELAZIONI COMMERCIALI

Con la pax romana augustea, molti porti e ap-
prodi esistenti iniziarono una nuova fase di ulte-
riore sviluppo, in prevalenza quelli situati presso le 
foci dei fiumi, beneficiando anche di consistenti fi-
nanziamenti pubblici38. Fungevano principalmente 
da approdo per le navi da pesca, attività a cui doveva 
essere legata l’industria ittica e la produzione delle 
salse di pesce; da scalo per le navi mercantili dei ne-
gotiatores e navicularii italici e non; da approvvi-
gionamento di merci e beni esotici, i quali venivano 
distribuiti da una fitta rete di mercatores nelle aree 
interne. Il sistema economico di redistribuzione del- 
le merci vede come interlocutori privilegiati i centri 
principali e minori, legati da una fitta rete strada-
le e fluviale, e trova il punto d’arrivo nei numerosi 
approdi sulla costa. Nelle aree collinari e nelle valli 
fluviali, villae e fattorie, specializzate nella coltiva-
zione di frutteti, vigneti, uliveti e nella produzione 
di vino e olio d’oliva, con una lunga continuità di 
vita produttiva dal II a.C. fino al VI-VII secolo d.C., 
garantirono un continuo afflusso di merci nei centri 
portuali principali per l’esportazione via mare dei 
prodotti locali. Nel caso della già menzionata Statio 
Ad Salinas39 situata lungo la Via litoranea Flami-
nia, le attività produttive e commerciali sono am-
piamente attestate da un impianto di produzione di 
anfore, ubicabile nelle immediate vicinanze del por-
to, dalla presenza di saline e dal commercio del sale. 
Le evidenze archeologiche delle attività produttive 
e commerciali sono costituite da una moltitudine di 
frammenti anforari, riconducibili ad anfore Greco-
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Figura 3. Ricostruzione dell’assetto urbanistico di Ostia Aterni (elab. Di Valerio).
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italiche, Lamboglia 2 e Dressel 6A40. Alcuni dei per-
sonaggi più importanti fra i produttori di queste an-
fore adriatiche41, dovevano avere proprietà e gestire 
produzioni nell’area compresa tra i fiumi Vomano 
e Saline, nell’ambito di commerci marittimi. (fig. 4)

Allo stesso modo la fornace di anfore da vino 
di Montesilvano in località Tesoro42 produceva 
contenitori da trasporto che venivano poi commer-
cializzati con il loro pregiato contenuto nei vicini 
porti di ad Salinas e di Ostia Aterni. La presenza, 
inoltre, di contenitori tardo-antichi testimonia il 
perdurare delle attività produttive e commerciali 
nell’insediamento.

Il porto di Ostia Aterni divenne così, in età im-
periale, uno dei centri di sbarco e scambio commer-
ciale più importanti della costa adriatica43. Lungo 
le sponde del fiume, a partire dall’età tardo-repub-
blicana ed in particolare nella piena età imperiale, 
furono costruite a poca distanza dalle strutture por-
tuali infrastrutture per lo sviluppo di traffici e com-
merci con un evidente miglioramento dei connessi 
servizi portuali.44

Ad Ostia Aterni il problema per le navi di mag-
giore tonnellaggio dovette essere in origine la diffi-
coltà di penetrare all’interno dell’approdo di foce, 
risolto in parte con le naves caudicaries che dove-
vano garantire lo scarico dalle grandi navi onerarie 
rimaste alla fonda davanti alla foce ed i collegamenti 
con porti e approdi minori della costa abruzzese. 
Alcune iscrizioni, rinvenute nella necropoli in lo-
calità Rampigna, nelle immediate vicinanze del 
porto, testimoniano il ruolo economico legato alla 
navigazione del vicus: una epigrafe riporta una na-
vis caudicaria, che operava nel vicino porto antico, 
attestando anche un culto isiaco45. L’epigrafe di 
Lucius Cassius Hermodorus “naucléro qui erat in 
colleg(io) Serapis Salon(itano)” morto e sepolto ad 
Aternum46 fu dedicata dalla moglie Ulpia Candida 
di origine salonitana, al marito, di cui viene speci-
ficata l’attività di nauclerus, vale a dire padrone di 

40. Staffa 2001a, 137-139; Mancini 2019b, 61-74.
41. I nomi dei produttori/proprietari sono riportati nei numerosi bolli sulle anfore scoperte in questa località: Staffa 2001, 137-
139.
42. Staffa 2001a, 141-142; Mancini 2019b, 61-74.
43. Staffa 2006b, 13 e ss.
44. Staffa 2006b, 25-34.
45. CIL IX, 3338 andata perduta.
46. CIL IX 3337; ILS 1265. Buonocore 2021, 118: “A te, sempre sbattuto sui mari, sulle onde, sui flutti, non sarebbe stato 
destino, morendo, rimanere ad Aternum; ma, se non hai voluto vivere con me come coniuge, ti avessi almeno accompagnata 
sull’eterno Stige o sulla nave dei morti!”.
47. Staffa 1991; 2006b; 2011. L’area indagata corrisponde all’attuale Lungofiume Sud, una delle zone più intensamente urba-
nizzate della odierna città di Pescara, l’indagine non è stata particolarmente estensiva, ma ha altresì permesso di ricostruire un 
sistema portuale efficiente già in età antica.
48. Staffa 2006b, 42.
49. 497, 3 W: Ab Aterno Salonas in Dalmatia stadia DCCCL.
50. Buonocore 2021, 117.

una nave, membro del collegio di Serapide a Salo-
na, a conferma delle relazioni con la costa adriatica 
opposta. In ogni caso queste due iscrizioni sono la 
prova evidente di come il porto situato alla foce del 
fiume Aternus fosse un punto di riferimento com-
merciale d’importanza strategica connesso diretta-
mente con la prospiciente costa dalmata (fig. 5).

Un corpus naviculariorum maris Hadriatici, pre-
sente ad Ostia Tiberis, aveva evidentemente la sua 
statio in funzione del rifornimento della capitale 
dell’Impero a cui era destinata parte della specifica 
attività commerciale. Mentre nella propria città di 
origine ogni compagnia avrà avuto la propria sede, 
ad Ostia, per motivi di opportunità associativa e di 
convenienza economica, si scelse una sede comune 
acquisendo la denominazione unitaria di navicularii 
maris Hadriatici.

Il tessuto urbano ed in particolare le struttu-
re pertinenti il porto costituiscono le importanti 
emergenze archeologiche venute in luce negli scavi 
effettuati sulla sponda destra del fiume Aterno47. 
Scavi effettuati a Pescara tra piazza Unione e il Bag-
no Borbonico, nel sito ove è attestata la presenza 
delle strutture del porto medievale, hanno riporta-
to alla luce ambienti quadrangolari coperti con vol-
ta a botte da riferirsi a una tipologia d’impiantistica 
portuale con moli a cassone, molto simile a quella 
utilizzata in età traianea ad esempio per regolariz-
zare le sponde del Tevere tra Roma e Testaccio, 
avendo l’attestazione di una ristrutturazione del 
porto sul fiume Aternus nei primi decenni del II sec. 
d.C.48 Nell’Itinerarium maritimum49, la distan-
za tra Aternum e Salona in Dalmazia di 850 stadi, 
conferma l’importanza di questo scalo marittimo 
adriatico, che serviva anche l’approvvigionamento 
vinario della capitale dall’Adriatico per via marit-
tima50.

Varie risistemazioni e ristrutturazioni si susse-
guirono tra il II ed il IV secolo d.C., anche in ragio-
ne dello sviluppo di servizi e strutture connesse, at-
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Figura 5: Epigrafi funerarie da Rampigna (C.I.L. IX, nn.3337 e 3338).

Figura 4. Tipologie di anfore dalla Statio ad Salinas e da Ostia Aterni (da Staffa 2001).
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testando comunque una ininterrotta vitalità econo-
mica che, iniziata nella prima Età del Ferro e messa 
a regime nel II secolo a.C., proseguì per tutto il VII 
secolo d.C. I consistenti rinvenimenti ceramici testi-
moniano il ruolo preminente negli scambi commer-
ciali con il Nord Africa ed il Mediterraneo Orienta-
le51. La felice ubicazione sull’asse di collegamento tra 
Roma e le province illiriche, e Salona, e la posizione 
in area medioadriatica garantirono ad Ostia Aterni 
l’inserimento, in età tardoantica, in un sistema com-
merciale articolato, rivolto verso l’Oriente bizanti-
no e imperniato proprio sull’area adriatica52. I dati 
ceramici indicano un aumento dei volumi di merci 
proprio tra IV e VI secolo, con attestazioni signifi-
cative fino a tutto il VII secolo: si tratta di ceramiche 
di importazione, soprattutto fini da mensa ma anche 
comuni, e anforacei provenienti dal Nord Africa e 
dall’Oriente, secondo dinamiche ben note in tutto 
l’Adriatico, indipendentemente dalla presenza po-
litico-militare bizantina sul territorio e in un com-
plesso sistema economico sotto lo stretto controllo 
bizantino53. Il ruolo di Ostia Aterni potrebbe essere 
dunque non dissimile da quello svolto da altri cen-
tri ridistributori, in un sistema di forte interazione 
tra pars occidentalis o orientalis dell’Impero54, con 
dinamiche di mercato differenziate e dettate sia da 
esigenze puramente commerciali che da direttive 
“statali”. Il porto e le attività commerciali ad esso 
collegate non conobbero mai un periodo di sosta, 
di abbandono o decadimento, sia in età imperiale e 
tardo antica che in epoche immediatamente succes-
sive55. Si acquisiva quanto poteva essere veicolato e 
reso disponibile sul mercato, mediante l’impiego di 
porti, primo fra tutti lo scalo di Ostia Aterni, moli, 
magazzini, approdi e banchine.

51. Staffa 2006a, 393-396. Per l’età tardo antica vedi Staffa 1991; 2006a; 2006b; 2021, nonché alcune considerazioni in Antonelli 
& Somma 2017.
52. L’importanza dello scalo marittimo in tale periodo è attestata dalle fonti antiche, in particolare nell’Itinerarium maritimum 
479, 3 W=78 C, “Ab Aterno Salonas in Dalmatia stadia DCCCL”, Buonocore & Firpo 1998, 914. Per approfondimenti si veda 
Staffa 2006b.
53. Le fonti storiche mettono in risalto la fortificazione del sito di Aternum (nome assunto in età tardo antica-altomedievale 
dall’insediamento) definito oppidum tra il V ed il VI secolo d.C., durante la guerra greco-gotica. Il centro urbano fu conquistato 
dai Bizantini nel 538, per poi cadere per un brevissimo periodo sotto il dominio longobardo intorno al 599, quando l’area por-
tuale fu devastata da un violento incendio. La riconquista bizantina avvenne di lì a poco, e ad essa seguì con ogni probabilità una 
ricostruzione delle infrastrutture portuali che permisero di riprendere le attività economico-commerciali ed i collegamenti con 
l’Esarcato. Buonocore & Firpo 1998, 909.
54. Antonelli & Somma 2017.
55. Staffa 2021, 23-78 con relativa bibliografia di approfondimento. In un documento dell’819 il centro urbano adriatico ed il 
suo porto sono ancora attestati come funzionanti e commercialmente attivi: S(ancti) Theodori et S(ancti) Salvatoris in Aternu 
cum portu suo, Cuozzo & Martin 1991, 147.
56. Staffa 2004, 144 in località Pignatara e in località della Miniera presso Colle Cantalupo.
57. CIL IX, 3072: recante il bollo Teloni C(ai) f(ili) Arn(iensis) Sagittae, datato al I secolo d.C.
58. Altro uso del calcare bituminoso della Maiella è attestato nei mosaici pavimentali bicromi delle terme di Teate, per la pro-
duzione di tessere nere.
59. Nel Periplus Maris Erythraei (39, 49, 56) si narra del vino esportato verso l’India, nel porto di Barygaza, dall’Italia, Tchernia 
1992, 294.
60. Per approfondimenti si veda Mancini & Menozzi 2017; Mancini 2019a, 261-276 con relativa bibliografia.

L’attività navale era, inoltre, strettamente con-
nessa allo sfruttamento dei depositi di bitume e 
asfalto locali, le cui miniere erano situate nei pressi 
di Lettomanoppello (CH) e di Interpromium (Pe) 

56, come testimoniato dal rinvenimento di un pane 
d’asfalto57. Trasportato via terra o via fluviale fino 
agli impianti portuali, l’asfalto veniva poi impiega-
to nelle operazioni di calafataggio degli scafi lignei 
delle navi in loco e forse destinato anche all’esporta-
zione nell’Adriatico e nel Mediterraneo58.

In età ellenistica ed imperiale, buona parte del-
le attività economiche era organizzata da imprese 
private che gestivano proprie compagnie marittime, 
magazzini e filiali commerciali in tutto il Mediter-
raneo. Non furono poche le familiae italiche coin-
volte nelle attività di commercio internazionale. Tra 
queste ha un particolare rilievo la peligna gens Peti-
cia, familia di produttori, negotiatores e navicularii, 
dediti al commercio marittimo in Italia e nel bacino 
del Mediterraneo, e attraverso le vie carovaniere in 
regioni orientali, almeno fino al IV secolo d.C. Le 
merci dall’area italica arrivavano in tutti i porti del 
Mediterraneo ed anche in scali più lontani, fino alle 
coste occidentali dell’India. Una volta arrivati a de-
stinazione, scaricati anfore e dolia pieni di vino, si 
caricavano casse di spezie, incenso, pepe, sete, perle 
e tutti quei beni esotici che smerciavano nel Medi-
terraneo ed in Italia59. La base per queste operazioni 
commerciali fosse proprio il porto di Ostia Aterni, 
che già dalla prima età del ferro era utilizzato per 
attività di scambio dalle popolazioni italiche dell’A-
bruzzo interno, alle quali facevano da esponente 
principale i Peligni60.

Con la crisi del III secolo i rapporti economici 
divennero più complessi, ma continuò ad esistere 
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una intensa circolazione di merci, idee e persone, 
nonostante la rete commerciale non fosse più suf-
ficientemente sicura per affrontare lunghi viaggi. I 
cambiamenti del paesaggio agrario e la riorganiz-
zazione fondiaria portarono a prediligere i pic-
coli e molteplici mercati urbani per le derrate ali-
mentari, ma non per questo cessarono gli scambi 
commerciali con il Mediterraneo nord-africano ed 
orientale, per l’acquisto, ad esempio, del vasellame 
pregiato da mensa e dei marmi; attività economi-
che che favorirono il riemergere delle realtà locali. 
L’importanza del porto era cresciuta tra il III e gli 
inizi dal IV sec. d.C. proprio per la sua posizione 
strategica lungo la rotta per Salona, proseguendo 
in epoca successiva con l’imponente intervento di 
fortificazione dell’insediamento da parte dei Bi-
zantini, in quanto approdo importante lungo l’i-
tinerario marittimo che collegava Ravenna a Co-
stantinopoli61.

Proprio la posizione strategica allo sbocco di 
vallata fluviale e ad incroci nodali della viabilità ter-
restre farà la fortuna di questo insediamento. Inseri-
to in una consistente rete di commerci e scambi con 
i mercati del Mediterraneo orientale, divenne il vero 
fulcro dell’economia italica in età romana.

Le relazioni economiche adriatiche influenzaro-
no la definizione delle forme e dei linguaggi figura-
tivi e artistici del primo Cristianesimo. Mentre per 
l’Abruzzo interno sono evidenti le relazioni con 
Roma, per le aree costiere si delinea un carattere 
più orientale, influenzato proprio dai contatti e dal-
le relazioni marittime che le rotte medioadriatiche 
garantivano con il Mediterraneo62. I rapporti com-
merciali, in particolare con il Mediterraneo orien-
tale, sono garantiti per l’Età Tardoantica e l’Alto 
Medioevo dalla vitalità di porti e approdi di antica 
tradizione, dove arrivavano merci e ceramiche di 
produzione orientale63.

Ai contatti materiali attestati dalla circolazione 
di merci e dalle relazioni commerciali, si associano 
contatti culturali, legati in particolare alle dediche 
associate a edifici di culto paleocristiani. I porti 
abruzzesi continuano, quindi, a svolgere un ruolo 
di primo piano nei collegamenti tra l’area orientale 

61. Si vedano i risultati dei numerosi scavi condotti lungo il loro circuito, in Staffa 2006b, 43-45 ; 2011; 2021, 23-78 con biblio-
grafia di approfondimento.
62. Antonelli 2008, 89-116.
63. Mancini & Menozzi 2017; Mancini 2019a, 261-276; Antonelli & Somma 2017.
64. Staffa 2021, 23-78 con relativa bibliografia di approfondimento.
65. Almeno per quel che riguarda i centri principali e con strutture ben definite, come quelli presentati in questo contributo. 
Diverse sicuramente le periodizzazioni e la vita di altri scali o piccoli approdi antichi. Mancini 2019a, 261-276.
66. Staffa 2021, 23-78 con relativa bibliografia di approfondimento.
67. Oltre alle fonti archeologiche, sono d’aiuto le fonti storiche del periodo e le fonti toponomastiche ancora in uso nei territori 
descritti; si vedano in particolare Staffa 2006a, 453, ed in generale per la costa settentrionale abruzzese Staffa 2001, Staffa 2002, 
Antonelli 2008.

e la penisola ancora nell’alto medioevo e ininterrot-
tamente in età medievale64.

Poco è noto dei porti fluviali e degli impianti 
portuali antichi una volta esistenti negli insediamen-
ti costieri della regione adriatica, di cui, purtroppo, 
rimane ben poco. Sicuramente tutti questi approdi 
assolvevano contemporaneamente le loro funzio-
ni65, e grazie ad una serie di indizi è possibile stabi-
lire una continua ed ininterrotta intensità dei traffici 
commerciali e culturali che interessarono la regione 
dall’età tardo-repubblicana all’alto medioevo. Men-
tre è possibile parlare di un continuo sviluppo in 
età imperiale, si ravvisano i primi cambiamenti nelle 
tipologie di scambi e nelle dinamiche insediamentali 
già tra il III ed il IV secolo d.C. Nei centri dell’in-
terno inizia in questo periodo una lenta ma costante 
trasformazione nella destinazione d’uso di alcuni 
quartieri; cambiamenti che in età tardo-antica toc-
cano anche gli ambiti portuali dei centri costieri, 
ma senza grandi stravolgimenti nelle strutture e nei 
traffici commerciali. Si assiste a risistemazioni degli 
assi stradali, in particolare quelli che legano i vari 
porti dell’Adriatico66.

Le recenti ricerche ad Ostia Aterni-Ater-
num confermano sia la continuità delle strutture 
dell’approdo che delle attività ad esso connesse, tes-
timoniate da consistenti importazioni di vari generi 
provenienti dall’intero Mediterraneo, dalle coste del 
Nord Africa e dell’Oriente in particolare. Nono- 
stante le mutate condizioni dei vari quartieri, anche 
quelli commerciali, la vitalità economica sembra ri-
manere intatta, e ne danno piena conferma anche i 
nuovi edifici cristiani, che precocemente si insediano 
nei centri costieri e portuali, con titolature mutuate 
direttamente dall’area greco-orientale. Il periodo 
cruciale dell’Età Tardoantica è sicuramente quello 
compreso tra la guerra greco-gotica e l’invasione 
longobarda (VI-VII d.C.). Le esigenze difensive 
rendono indispensabili interventi anche nei centri 
costieri con costruzioni di castra e castella a control- 
lo della viabilità terrestre e della costa e a difesa de-
gli insediamenti portuali67, con interventi difensivi 
realizzati dai Bizantini, in particolare dopo la ricon-
quista, con la creazione di poderose fortificazioni e 
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la ristrutturazione degli edifici portuali e degli abi-
tati. Le dinamiche altomedievali non diminuirono i 
processi formativi e l’importanza dei centri costieri 
italici, ma permisero di proseguire nei traffici e negli 
scambi e determinare nuove prospettive commer-
ciali e culturali, prevalentemente legati agli ambiti 
orientali, come avveniva da secoli. Il centro abitato 
di Aternum venne fortificato tra V e VI secolo d.C., 
come riportato da Marcellinus Comes68 a proposito 
della guerra greco-gotica (535-540) relativamente 
la conquista bizantina della fascia costiera compre-
sa tra Rimini ed Ortona avvenuta nel 538, colloca 
l’Aternum oppidum nella regio Samnitum, il cui 
confine settentrionale era proprio il fiume Aternus; 
l’indicazione fornita da Marcellino sembrerebbe es-
atta, dal momento che anche le evidenze archeologi-
che confermano la presenza dell’insediamento sulla 
sponda meridionale del fiume.

Tra il IV ed il VII d.C. i latifondi della tarda anti-
chità subirono un lento riassetto con la definizione 
degli stessi in una nuova unità territoriale che an-
drà man mano creandosi, trasformandosi in fundi 
altomedievali. La vitalità produttiva, commerciale 
ed economica dell’intera area rimane ampiamente 
attestata dalle produzioni e dalla circolazione dei 
manufatti ceramici, produzioni locali o africane ed 
orientali, rinvenute abbondantemente negli insedia-
menti rurali, urbani e portuali.

Sebbene gli scavi condotti in più punti del centro 
urbano negli ultimi 30 anni abbiano in molti casi do-
cumentato, dapprima gli effetti di un devastante in-
cendio coevo proprio all’invasione longobarda della 
regione (cfr. Piazza Unione), e in seguito la progres-
siva trasformazione, dopo il VII secolo, della città 
murata d’età romana in un borgo costituito da unità 
insediative povere realizzate in materiali deperibili 
(legno e terra), dove solo gli edifici rappresentativi 
del potere religioso e civile mantenevano strutture 
in pietra e laterizi69. In quest’epoca segnata da pro-
fonde trasformazioni il centro muta il nome in Pi- 
scaria70. Il fito-toponimo conserva con ogni proba-
bilità il ricordo delle grandi pinete esistenti proprio 
sul mare in corrispondenza dell’approdo; appare 
verosimile l’ipotesi che il termine Pescara derivi in-
fatti dai termini greco-bizantini per pineta pefkòs/
pefkais, poi pescais ed infine pescaris71.

68. Marc. Com. chron. Ad an. 538,3
69. Staffa 2021, 54-55.
70. Paul. Diac., Hist. Lang. II, 19-20.
71. Staffa 2021a, 54.
72. Le indagini hanno interessato un’area per una lunghezza di circa m 7 x 3 lungo il lato SE del lungofiume in prossimità dello 
sbocco su via Orazio.
73. Cfr. Adinolfi et al., c.d.s.

OSTIA ATERNI. PROPOSTE PER LA 
VALORIZZAZIONE

Le recentissime operazioni di riapertura dello 
scavo del mosaico romano rinvenuto lungo la Go-
lena sud da A. Staffa nel 2000, avviate nell’agosto 
2021, sono state finalizzate alla verifica dello stato 
del complesso archeologico noto in funzione di una 
possibile diversa musealizzazione del pavimento 
musivo con motivo a pelte72 e di parte della pavi-
mentazione in cementizio a base fittile nel quale 
il mosaico stesso era alloggiato, mentre non sono 
stati messo in luce in questa fase i residui della pavi-
mentazione musiva situati a O con motivo a cerchi 
allacciati a comporre un tessuto di quadrati di tesse-
re bianche e nere di dimensioni maggiori.

Sul lato E lo scavo attuale è stato ampliato di 
poco meno di 2 m. rispetto all’area indagata nel 
2000/2001, mettendo in luce una sequenza strati-
grafica articolata che mostra la sovrapposizione di 
probabili livelli pavimentali che documentano ulte-
riormente la complessità stratigrafica che emergeva 
anche dai dati dei vecchi scavi. Le sequenze pavi-
mentali risultato intaccate da fosse più recenti con 
materiale di scarico che hanno tagliato le stratifica-
zioni individuate, i cui riempimenti hanno restituito 
materiali approssimativamente databili tra il IV e il 
VI secolo, la cui cronologia potrà essere meglio de-
finita con il completamento dello studio.

Le nuove indagini hanno contribuito a delineare 
l’ambiente di circa m. 7 di ampiezza al centro del 
quale è collocato con funzione di emblema il mo-
saico a pelte, definendo i limiti e la soglia d’ingresso 
e consentendo di formulare alcune ipotesi sulla sua 
destinazione d’uso73e di evidenziare la presenza di 
una fase pavimentale precedente oltre che di acqui-
sire ulteriori conoscenze in merito ai materiali ed 
alle tecniche utilizzate tramite campionamenti e 
analisi archeometriche in corso.

Oltretutto, la riapertura delle indagini nell’area 
dell’antico porto romano, è stata l’occasione per 
ripensare ad un’azione complessiva di monumen-
talizzazione di tutti i resti archeologici di Ostia 
Aterni, a partire dalla tarda età Repubblicana fino 
alle possenti quanto obliterate strutture della Piaz-
zaforte cinquecentesca.

Il rinnovato interesse per la storia del capoluo-
go adriatico si è concretizzato nella convergenza di 
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alcuni progetti che hanno interessato il centro anti-
co sulle due sponde del Pescara, a partire dal rinve-
nimento dei resti del Bastione cinquecentesco San 
Vitale durante lavori sottoposti a provvedimenti di 
tutela da parte della Soprintendenza, per la realiz-
zazione del Terzo Binario da parte del gruppo RFI 
Ferrovie dello Stato.

La prosecuzione degli scavi sotto controllo ar-
cheologico ha permesso di mettere in luce i resti 
di alcuni degli ambienti ipogei relativi al suddetto 
bastione, nonché di recuperare alcuni reperti mobili 
di interesse archeologico relativi a fasi di frequenta-
zione di epoca Romana, Tardoantica e Medioevale 
della sponda nord del Pescara.

L’attività di sensibilizzazione e mediazione av-
viata tra Enti Amministrativi, Soggetti Proponenti 
e Organi di tutela ha permesso l’approvazione di 
un progetto di fattibilità74 che comprendesse la va-
lorizzazione dei resti archeologici e architettonici 
emersi nell’ambito della prosecuzione delle opere 
ingegneristiche ferroviarie avviate.

A convergere su questo primo traguardo la re-
centissima presentazione di un progetto di inda-
gine e valorizzazione dei resti archeologici emersi 
durante ricerche preventive nell’rea dell’ex Campo 
Rampigna da parte del Comune75 e della Soprinten-
denza76.

In quest’area le indagini hanno evidenziato 
la presenza di stratigrafia di epoca repubblicana, 
strutture d’epoca imperiale e tardoantica cui si ag-
giungono livelli di evidente crollo e demolizione 
inquadrabili fra tarda antichità e primo alto me-
dioevo; il tutto è evidentemente connesso a feno-
meni di spoglio di strutture antiche con il riutilizzo 
dei materiali, e ad estesi fenomeni di abbandono dei 
quartieri periferici e contrazione dell’insediamento 
antico che occupava probabilmente, nel periodo di 
massima espansione, entrambe le sponde del fiume 
Pescara77.
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1. “Compartment that contains a complete cycle of sedimentation including sources, transport paths, and sinks” (Inman, 2005).

1. INTRODUCTION

During the reign of Emperor Trajan (98-117 
CE), the Roman Empire reached its maximum size. 
It extended from England to the Near East, and 
along the shores of the Mediterranean. In such a far 
reaching empire, maritime routes were essential in 
connecting regional and long distance port systems 
(Arnaud 2005) (fig. 1). However, the Mediterra-
nean Sea and the Roman Empire offer fragmented 
geographies. Mountain ranges and large peninsu-
las divide lands, coasts, and seas (Horden & Pur-
cell 2000). In this landscape, the networks of roads 
(Grenier 1936; Laurence 1999; Quilici 2008) and 
inland waterways (Izarra 1993; Campbell 2012; Fe-
lici 2016) were crucial to complement the maritime 
route network. 

River deltas are junctions between these three 
categories of networks. Consequently, natural set-
tings offered by river deltas should provide ideal 
conditions to establish hubs including a continuum 
river-sea, many waterways through different chan-
nels tributaries, succession of lagoons, and fertile 
lands. However, advantages offered by river deltas 
are not straightforward. Inland navigation notably 
differs from maritime navigation, where sediments 
deposited at the river mouths limit the access to 
large maritime ships, while navigable water bod-
ies are sprinkled throughout the deltaic plains, and 
road networks are fragmented by channels flowing 
into the sea. Floods regularly cover large areas and 
marshy areas offer difficult conditions in which to 
live. Considering these challenges, one of the main 
features of deltaic territorial management are canals 
which drain, irrigate, and allow navigation. 

Many Roman canals were dug to improve inland 
navigation (Campbell 2012; United Kingdom: Ellis 
Jones 2012; France: Peter 2021). However, system-
atic use of canals are mainly observed in lowlands 
from coastal plains and deltaic areas (Uggeri 1997; 

Vella et al. 1999; Keay et al. 2005; Rousse 2005; 
Rousse 2016; Wilson 2012; Campbell 2012; Salomon 
2013; Peter 2021; Verhagen et al. 2022). Using liter-
ary, archaeological and geoarchaeological evidence, 
this paper will identify patterns in the location of 
navigable canals in deltaic and coastal areas from 
a geoarchaeological perspective, and characterise 
their role within territories and port systems from 
an archaeological/historical perspective. In alluvial 
and/or littoral contexts, geomorphologists examine 
issues related to canals within a comprehensive nat-
ural system such as a fluvial system (Schumm 1977) 
and/or a littoral cell (Inman 20051). In contrast, 
historians and archaeologists of the Roman peri-
od examine navigable canals in relation to urban 
planning, territorial management and port systems 
(Keay 2012; Wilson et al. 2012; Rousse, 2016). Both 
of these viewpoints will be considered here.

This study will be conducted at two different 
scales: (1) Local – deltaic environments where Ro-
man canals were built or not built according to geo-
archaeological case studies; (2) Regional – selected 
deltaic and coastal areas considering canals and 
territorial planning. This includes projected canals 
never realised and canals partly or actually built or 
even reused by the Romans. 

2. DIGGING INLAND NAVIGABLE 
CANALS DURING THE ROMAN PERIOD: 
GEOMORPHOLOGICAL ADVANTAGES AND 
CONSTRAINTS

River networks and the role of inland water-
way networks. – Today and in the past, inland wa-
terway networks are mainly structured by existing 
river channel networks (Economic Commission for 
Europe 2017). Ancient authors such as Strabo and 
Pliny listed many navigable rivers across the Roman 
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Empire while describing hydrographic systems in 
the Geography and the Natural History, highlight-
ing their importance for transportation. Inland wa-
terways were a continuation of the maritime routes 
for the transport of bulk and large quantities of 
goods at low cost. They were especially advanta-
geous over long distances, whereas road transports 
were favoured for short distances. According to the 
Edict on maximum price promulgated in 301 CE by 
the Emperor Diocletian, waterway transport was 
more expensive than maritime transport, but much 
more advantageous than land transport (Fulford 
1984, 134; Polfer 2000; Arnaud 2007).

Limitation of navigable river networks and 
canals. – The natural configuration of river net-
works does not fit well with commercial networks 
which generally adopt a grid logic, which is where 
the road system responds more effectively. Hydro-
graphic networks drain relatively limited areas and 
offer hierarchical networks (Strahler 1957), wheth-
er they are converging in watersheds or diverging 
in deltas. Canals have the capacity to better inter-
connect natural waterways in a grid logic. Here we 
consider a restrictive definition of navigable canals. 
They have the capacity to increase the connectiv-

ity of waterway networks in joining water bodies 
within a single watershed or between watersheds. 
This definition excludes channelisation of natural 
channels already existing or channel straightening.

Technical limitations and distribution of canals 
during the Roman period. – While canals are the 
solution to improve the connectivity of inland nav-
igable networks, their construction can be challeng-
ing at different levels considering the socio-eco-
nomic and technologic context in which they are 
planned. The construction of large, long and deep 
canals requires technical skills, hydro-geomorpho-
logical knowledge and intensive work. Locks are 
the most prominent technical skill limiting canal 
projects during the Roman period. Several stud-
ies suggest that Romans knew how to build single 
locks (e.g. Pliny 3.9.53 for the upper Tiber valley) 
but not locks with a fixed chamber and variation of 
the water level, or with a moving caisson (Moore 
1950; Peter 2021). Consequently, Roman naviga-
ble canals were located within a single watershed 
connecting waterbodies in alluvial plains (Camp-
bell, 2012; Ellis Jones, 2012; Peter 2021), as well as 
coastal plains and river deltas (Rousse et al. 2007; 
Salomon 2013; Peter 2021). 

Figure 1. Main port systems in fluvio-coastal contexts during the Roman period. Sources: Talbert, 2000 (Barrington 
Atlas); Arnaud, 2005; Strauss, 2013; MERIT DEM 2017, HydroRIVERS v10.
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Advantages of digging canals in river deltas. –
River deltas offer a large range of opportunities to 
dig navigable canals. Roman engineers only had to 
deal with low-slope gradients and the amount of 
work was reduced because the ground composition 
was soft material from Holocene sedimentation, 
rather than hard substratum. Additionally, many 
existing waterbodies can be found consisting of one 
to several tributaries, lagoons, and marshy areas. 
The establishment of a well-connected network of 
waterways in deltaic plains assists in creating canals 
between channels, lagoons and the sea. The larg-
est deltas of the Roman Empire had navigable ca-
nals, e.g. the Nile (Strabo 17.1.4; Ptolemy 4.5.54 in 
Stückelberger and Graßhoff, 2006), the Rhine (Tac-
itus, Annals, 4.8 and 13.53; Suetonius, Claudius, 
1.2), the Po (Pliny 3.119-121), the Rhone (Plutarch, 
Marius, 15; Strabo 2.5.183 and 4.1.8) and the Tiber 
(Pliny the Younger, Epistulae, 8.17.1-2).

Geomorphological contexts of the canals. – 
Many canals mentioned by ancient authors are 
not yet identified or confirmed on the field (e.g. 
Po delta – Medas 2013; Rousse 2016 ; Mosca 2020; 
Rhone delta – Vella et al. 1999; Rousse et al. 2019; 
Rhine delta – Verhagen et al. 2022; Nile delta – Re-
don, 2018; Schiestl 2021). Interdisciplinary research 
involving geophysical surveys, geoarchaeological 
investigations, and archaeological excavations are 
necessary to identify and study ancient navigable 
canals. The first integrated approach was conduct-
ed on the marine canal of Xerxes in Greece studied 
between 1991 and 2001 (Isserlin et al. 2003). Geo-
morphological, chrono-stratigraphical and paleo-
environmental evidence contribute in differentiat-
ing a canal from a natural channel or from a chan-
nelized river (Sanderson et al. 2003; Salomon 2013; 
Kort & Raczynski-Henk 2014; Faïsse et al. 2018) to 
better understand their characteristic and evolution 
through time (Salomon et al. 2014 for archaeologi-
cal and historical data). Geomorphology also raises 
issues about the location of the canals and the nat-
ural opportunities offered to dig them (this paper). 
Unfortunately, the scarcity of Roman canals iden-
tified and fully studied through interdisciplinary 
studies provide few examples of the local environ-
mental contexts in which the canals were dug. 

In the Rhine delta, the Fossa Corbulonis was a ca-
nal dug in the mid-1st c. CE under the Roman gen-
eral Gnaeus Domitius Corbulo (Kort & Raczyns-
ki-Henk 2014). It connected the river mouths of 
the Meuse and the Rhine. Archaeological and geo-
archaeological studies revealed that the canal was 
dug into swales filled with peat between ridges and 
connected to tidal creeks related northwards to 
the Rhine and southwards to the Meuse. The canal 
was located along the coast inbetween longshore 

dunes / beach ridges and the marshy area (Kort & 
Raczynski-Henk 2014). In the Rhone delta, a new 
hypothesis for the location of the canal of Marius 
is under investigation (Rousse 2019). However, the 
Vigueirat’s Marshes on the eastern margin of the 
Rhone delta were probably partly used to navigate 
and connected to the Fossae Marianae, dug by the 
consul Caius Marius in 103-102 BCE (Leveau 1999; 
Vella et al. 1999; Rousse et al. 2019). These marshes 
were not located along the coast but along the Crau 
plain offering a natural corridor in which to build a 
waterway between the sea and the apex of the delta. 

Geomorphological and historical context of the 
canals: the importance to avoid natural determin-
ism. – It should be noted that these two Roman ca-
nals in the Rhine and the Rhone deltas were dug 
during military campaigns. The army was available 
and had to work within a very limited time. Con-
sequently, they had to deal with natural advantages 
of the field to carry their work faster. In contrast, 
the canals built between Portus, the Imperial mari-
time port of Rome and the Tiber did not follow any 
pre-existing geomorphological features. The canals 
of Portus were located in the prograded plain per-
pendicularly to the beach ridges (Northern canal, 
Canale Romano, Fossa Traiana – Fiumicino) and 
when the canal is dug along the coast (Portus-Ostia 
Canal), it conforms to the orientation of the central 
district of Ostia and the structures of the harbour 
of Claudius rather than the beach ridges (Salomon 
et al. 2020; Salomon et al. Accepted). The role of 
preexisting geomorphological features in building 
navigable canals should be put in balance with the 
socio-economical and historical context.

3. THE CRUCIAL ROLE OF THE CANALS IN 
FLUVIO-COASTAL PORT SYSTEMS

We selected three case studies that hosted im-
portant fluvio-coastal port systems during the Ro-
man period. These are the port systems of Latium 
and Campania along the Tyrrhenian coast, the port 
systems of the North Adriatic coastal plain, and the 
port systems of the Nile delta. 

These case studies are more or less bordered by 
two major port-cities separated by comparable Eu-
clidian distances: Rome and Puteoli/Pozzuoli on 
the Tyrrhenian coast are separated by ca. 240 km; 
Ravenna and Aquileia on the Adriatic coast are dis-
tant of ca. 250 km; and ca. 300 km separate Alex-
andria and Pelusium in the Eastern Mediterranean. 
The extent of the study areas was chosen based on 
navigable canal networks that either stayed at the 
stage of projects or might have been active during 
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the Roman period. The whole Nile delta and the 
whole Northern Adriatic coastal plain are included 
in the case studies. In contrast, no coherent geo-
morphological feature justifies the extent of the 
port system of Rome between the Tiber delta and 
the Bay of Naples (Puteoli/Pozzuoli). Instead, this 
port system is only determined by history and proj-
ects envisioned during the Roman period.

Very different temporal trajectories characterise 
the navigable canals of the study areas. The Nile 
delta experienced early large-scale hydraulic oper-
ations, way before the annexation of the Ptolema-
ic Kingdom by the Romans in 30 BC (see: Canal 
of the Pharaohs in Aubert 2004). Some navigable 
canals were possibly already dug by Etruscans in 
the Po delta before the Romans conquest (Pliny 
3.119-121; Uggeri 1997; Medas 2013). The need of 
canals along the Latin and Campanian coasts did 
not start during the period of the Kings or most of 
the Republican period, it came much later in the 1st 
c. BCE according to ancient literary sources (Jo-
hannowsky 1994; Zevi 2001). The period between 
the 1st c. BCE – 2nd c. CE is actually crucial in the 
development of navigable canal networks in all of 
the study areas.

3.1. CONNECTING ROME TO THE SEA: SHORT 
SECTIONS OF CANALS DUG ALONG THE LATIN-
CAMPANIAN COAST

Successive coastal plains and headlands. – The 
coasts of the Latium and Campania offer a wide 
range of coastal opportunities to build fluvio-coast-
al port systems (Schörle 2011). The coast is divid-
ed and characterised by a succession of coastal and 
deltaic plains of different sizes (Tiber delta, Pontine 
Plain, Fondi Plain, Garigliano delta, Volturno del-
ta) and headlands (Antium, Circeii, Caieta) (fig. 2). 
In geology or geomorphology, there are very few 
papers comparing coastal plains along the Tyrrhe-
nian coast (Bellotti 2000). Geomorphological or 
geological studies are usually focused only on one 
coastal plain/delta: Tiber delta (Bellotti et al. 2007; 
Milli et al. 2016; Salomon et al. 2020), Pontine plain 
(van Gorp et al. 2020; Sevink 2020), Garigliano del-
ta (Bellotti et al. 2016), Volturno delta (Barra et al. 
1996; Caiazza 2003; Amorosi et al. 2012), the area 
of Cumes (Stefaniuk et al. 2005), and the Bay of 
Pozzuoli (Milia & Giordano 2002; Morhange et 
al. 2006). Along the coast, small port systems can 
be related to different geomorphological units and 
different types of port systems. The example of 
Minturnae is particularly illustrative. Some archae-
ological and geoarchaeological studies integrate the 
port of Minturnae within the deltaic plain of the 
Garigliano delta (Bellotti et al. 2016) and its port 
system is reconstructed at the scale of a territory 

organised around the mouth of the Garigliano, the 
lagoons, and a hinterland structured by the water-
shed of the Garigliano (Ferrari et al. 2013; Ferra-
ri et al. 2014). From this point of view, the coastal 
plain plays an important role in the organisation 
of the local port system of Minturnae between the 
sea and inland territories. In contrast, some archae-
ological studies insist on the Bay of Gaeta with a 
hierarchy of harbours including Minturnae, Caieta, 
Formis, Gianola (Schörle, 2011; Wilson et al. 2012, 
fig 20.5), that is organised between the headland of 
Gaeta and the plain of the Garigliano River. Finally, 
these two local port systems (river/lagoon-centred 
or bay-centred) are integrated in the Rome-Ostia/
Portus-Puteoli port system organised upon a suc-
cession of coastal plains and headlands occupied by 
different port-cities (fig. 2) (Zevi 2001).

Rome, the Tiber and Ostia. – The history of 
Rome is closely related to the Tiber since its ori-
gins (Le Gall 1953). During the reign of King Ancus 
Martius (640-616 BCE), Rome conquered territo-
ries towards the Tyrrhenian Sea, particularly on the 
left side of the Tiber until its delta (Livy 1.33.6-9). 
According to ancient literary sources, saltworks 
were installed in the southern lagoon and a settle-
ment named Ostia was built at the mouth of the 
Tiber River (Cicero, De Re Publica, 2.3.5; Florus 
1.4.2; Strabo 5.3.5). While ancient authors like Au-
relius Victor (De vir. Ill., 5.3) and Ennius (Annals, 
2, Frag. 22) suggest that a harbour was already es-
tablished at that time, historians consider that Ostia 
became a port much later (Zevi 2001). Additional-
ly, archaeological data has not yet identified if this 
settlement ever existed (Zevi 2001; Salomon 2020). 
The oldest archaeological evidence at the mouth of 
the Tiber is a castrum built in the centre of the Late 
Republican-Imperial Roman city of Ostia, dated to 
the late 5th c. to the early 3rd c. BCE (Coarelli 1988; 
Martin 1996; Zevi 2001). First harbour activities are 
recorded in historical sources right before (278 BCE 
- Valerius Maximus 3.10) and during the First Punic 
War (264-241 BCE - Polybius 1.29; Florus, 2.2).

Colonisation of the southern coast of Rome and 
the port system Rome-Ostia-Puteoli. – During the 
reign of the last king of Rome, Tarquinius Superbus, 
and the early Republican period, Rome continued 
to expand its territory, especially towards the south 
along the Tyrrhenian coast (fig. 2) (Salmon 1955; 
Zevi 2001; Cazanove 2005). An early colony was 
built in Circeii (during Tarquinius Superbus – 534-
509 BCE – after Livy 1.56, or ar. 390 BCE). Between 
the mid-4th and the early 3rd c. BCE, ten settlements 
became Roman coloniae maritimae, including sev-
eral ones between the Tiber and northern Cam-
pania. These included Ostia, Antium, Terracina/
Anxur, Minturnae, and Sinuessa. Later in 194 BCE, 
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the colonies of Puteoli, Liternum and Volturnum 
were created after the Second Punic War (218-201 
BCE) on the previous coastal territory of Capua. 
The function of these coloniae maritimae was the 
defense of the coast, but their economic potential 
was also developed. Puteoli/Pozzuoli offered a high 
potential to host a harbour because it had a large 
semi-protected bay and deep waters. According to 
F. Zevi, the system Puteoli-Ostia-Rome was estab-
lished in 194-193 BCE based on two major points 
of evidence. First, Puteoli became a coloniae mari-
timae and secondly, the porticus Aemilia, a ware-
house and distribution centre next to the empori-
um, was built in Rome (Zevi 2001a). Additionally, 
a public area was created between the Tiber and the 
decumanus in Ostiaduring the 2nd c. BCE in Ostia, 
possibly to deal with ships and goods (Zevi 2001). 
This area later hosted large warehouses (the Maga-
zzini repubblicani and the Grandi Horrea) (Boet-
to et al. 2016). In this new system, the goods from 
large maritime ships were unloaded in Puteoli/Poz-
zuoli and transported on roads or by small ships 
along the Tyrrhenian coast until Ostia, then up to 
Rome on the Tiber river.

Development of the port system of Rome in the 
1st c. BCE/CE: Harbours and canals. –- We identify 
two distinct interrelated issues regarding the evolu-
tion of the Rome-Ostia-Puteoli port system. With 
the growth of Rome, the Rome-Ostia-Puteoli sys-
tem became insufficient (docks, storage, connectiv-
ity, logistic) and unsure (Ostia is attacked by pirates 
in 68 BCE, floods affecting inland waterways and 
maritime routes, sediments accumulating in the riv-
er mouths). Two solutions were considered. First, 
the creation of new harbours and port infrastruc-
tures along the coast to offer more space to wel-
come and to unload ships, especially close to Rome. 
Second, the creation of easier and safer waterways 
to bring goods up to Rome along the whole coast 
(e.g. the canal of Nero) or only some sections (e.g. 
Tiber river mouth). 

Julius Caesar’s projects: a regional canal and im-
proved port infrastructures. – With the growth of 
Rome, more infrastructure was necessary to bring 
goods to its population. Infrastructure projects 
were discussed since at least the middle of the 1st c. 
BCE (Quintilian, 2.21.18 and 3.8.16). In the mid-
1st c. BCE, Caesar wanted to build a regional deep 
canal connecting the Tiber downstream of Rome 
to Terracina further south (Plutarch, Caesar 58.10). 
The aim was to create a more convenient and saf-
er waterway to Rome. However, Ostia would not 
have been neglected. In the same text, Plutarch re-
ports that Caesar also intended to build a harbour 
at the river mouth of the Tiber (Plutarch, Caesar, 
58.10). At least during the late 1st c BCE / 1st c. CE, 

a navigable canal between Forum Apii and Terrac-
ina was active in the Pontine Mashes according to 
the literary sources (Strabo 5.3.6; Horace, Satires, 
I.5.1-26) (fig. 2).

The construction of Portus and its canals during 
the reign of Claudius. – In the mid-1st c. CE, the 
construction of Portus corresponded to a project 
offering a new harbour and port facilities near Os-
tia. In this project, the stress was on the harbour 
and its size on the coast close to Rome. Local ca-
nals were part of the project but mainly contrib-
uted to the harbour project. The navigable canals 
built around Portus intended to connect the new 
harbour to Ostia and the Tiber leading to Rome. 
Literary sources and epigraphy only mention their 
function as flood-relief canals rather than water-
ways (see synthesis in Keay et al. 2005 and Salomon 
2013). In the inland waterway project of Claudius, 
the canals were dug over relatively short distances 
and built on the natural opportunities offered by 
the Tiber to connect Portus to Rome. This directly 
contrasts with Caesar’s project. 

The development of the port system with a 
coastal canal. – The project of a long regional ca-
nal was not completely abandoned. Nero and the 
architects Severus and Celer planned and initiated 
the construction of a 200 km canal between Puteoli/
Pozzuoli and the Tiber (Johannowsky 1994; Arata 
2014). Interestingly, both the projects of Claudius 
(Portus) and Nero (canal) were considered too big 
and too expensive (Johannowsky 1994; Zevi 2001). 
However, in contrast to Portus, which was actual-
ly built, the canal of Nero was quickly abandoned 
in 68 CE after having been started (Johannowsky, 
1994). It should be noted that though Nero want-
ed to build this long canal, he also inaugurated 
the Claudian harbour and tried to reactivate Por-
tus Iulius (Johannowsky 1994; Zevi 2001). Here 
again, the port solutions and the canal solutions are 
coupled in trying to reach the common objective 
to feed Rome with productions coming from the 
whole Rome Empire. In addition, F.P. Arata (2014) 
suggests that Nero’s canal would not have been a 
bypass of the whole coast to convey wheat from 
Puteoli/Pozzuoli and the Tiber, but would have also 
contributed in draining coastal areas and increasing 
agricultural production closer to Rome. Following 
this hypothesis, it would have promoted local port 
systems along the coast.

More port infrastructure along the coast of Rome 
during the reign of Trajan. – In the beginning of the 
2nd c. CE, Trajan built new ports along the coast 
and contributed to developing transports leading 
to Rome (construction of the port of Civitavecchia; 
cuts along the sea for the via Appia in Terraccina – 
maybe initiated by Nero, after Johannowsky 1994). 
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During the reign of Trajan, projects mainly fo-
cused on Portus (Trajanic basin) and Civitavecchia 
(construction of the new harbour). Nevertheless, 
Puteoli (Keay 2010) and Ostia (Calza et al. 1953; 
Heinzelmann 2002) continued to have strong urban 
development in the 2nd and 3rd c. CE. This again 
suggests the complementarity of all the projects en-
gaged along the coast to cope with the growth of 
Rome. 

Port systems and diversity of networks. – Be-
tween the 1st c. BCE and the 2nd c. CE, the idea of 
a Rome-Ostia-Puteoli port system integrating new 
harbours infrastructure, canals, and roads was driv-
en by a strong necessity. The need of space for ships 
and goods and also the need of facilities to transport 
most of those goods to Rome were not concurrent 
but complementary. The construction of the port 
system of Rome from its origin to the Imperial pe-
riod was an increasing process closely related to the 
growth of Rome, its conquests, and its economy. 
In parallel to the expansion of the port system of 
Rome, safer roads and waterways between coast-
al ports and Rome became a necessity. Waterways 
and terrestrial routes themselves would often be 
mixed (Pison’s route in Tacitus, Annals, 3.9). There 
were also parallel routes between different means of 
transport. In order to reach Rome from the Tiber 
delta, the Via Portuensis, the Via Ostiensis and the 
Tiber were all used mainly depending on the types 
of goods or the seasons.

Transregional canals: high needs, low natural 
advantages. – The Trajanic period was the peak of 
the extent of the Roman Empire, and it was also a 
period of important works on the port system of 
Rome along the coasts of the Latium and northern 
Campania. Later, no more reorganisation at such a 
scale was engaged (Zevi 2001). The succession of 
coastal plains and headlands stopped most of the 
projects of regional canal planning to connect Pu-
teoli/Pozzuoli and Rome through waterways. In-
stead, the port system of Rome remained a com-
bination of large and small harbours bordering the 
coast (Schörle 2011) with the construction of local 
canals (e.g. Portus) or channel straightening (e.g. 
Minturnae) when necessary. On one side, Puteoli 
was a natural good harbour far from Rome (Ca-
modeca 1987), while on the other side, Portus was 
an engineered harbour located close to Rome that 
experienced several adjustments before fitting the 
requirement of a large and safe harbour (Keay et al. 
2005; Goiran et al. 2010). Coastal plains between 
Puteoli and Rome were stopping stations but they 
were also developed original territorial manage-
ment and productions. Finally, the river Tiber axis 
remained essential from the origin of Rome (Zevi 
2001) to the end of the Roman Empire (Moreno 

Escobar 2021). It is clear that the structure of the 
port system of Rome was driven by historical fac-
tors and largely influenced by the advantages and 
constraints offered by the geology and the geomor-
phology of the coast.

3.2. THE CASE OF THE NORTH ADRIATIC 
SYSTEM: POTENTIAL OF INTERCONNECTED 
FLUVIO-COASTAL PLAINS THROUGH CANALS

From the Po to the Isonzo: converging flu-
vio-coastal plains into the Adriatic Sea. – Com-
pared to the Tyrrhenian coast, the northern Adri-
atic coast offered better opportunities to create an 
integrated network between maritime, coastal, and 
inland navigation and terrestrial transport. Low-
lands lie between Rimini and Aquileia without sa-
lient headlands (see heights up to 30 m in fig. 3). 
While geoscientific studies of the coastal plains of 
the Tyrrhenian coast of the Latium and Campania 
are divided into many case studies (cf. supra), stud-
ies embrace larger areas in the northern Adriatic 
coast from Rimini to Aquileia. Three main coastal 
systems can be identified. First, the Po delta is the 
more important fluvio-coastal system of the area 
(Bondesan et al. 1995; Stefani & Vincenzi 2005; 
Amorosi et al. 2005; 2019). It gives access to a large 
alluvial plain (Padan Plain) and to a large watershed 
between the Alps to the west and the north and the 
Apennines to the south. Second, to the north, the 
Venetian-Friulian plain is a succession of smaller 
fluvio-coastal systems between the rivers of the 
Adige and the Isonzo (Fontana et al. 2008; 2014). 
The northern Po branches and the Adige channels 
successively occupied the area between the two 
fluvial systems (Piovan et al. 2012). Third, to the 
south, the influence of sediments from the Po and 
small rivers built a narrow coastal plain between 
the cities of Ravenna and Rimini. The reconstruc-
tion of the 1st c. CE coastline proposed in fig. 3 is 
not definitive (Stefani, 2005). It only gives an idea 
of the general morphology of the coast during the 
Roman period and it informs us about the areas that 
might have been affected by high geomorphological 
changes (sedimentation/erosion/subsidence). This 
reconstruction shows that main coastline changes 
affected the Po and the Isonzo deltas. Specifically, 
it should be noted that the active lobe of the Po del-
ta is now located to the north of the Roman aban-
doned lobe that was active in the 1st millennium 
BCE / CE (fig. 3). 

Roman domination and main chronology. – 
Historically, the first Roman port-city along the 
north Adriatic coast was Rimini / Ariminum (Or-
talli 2006). Originally an Etruscan and then Celtic 
settlement, Romans founded the colony of Arim-
inum in 268 BCE. At the end of the 3rd c. BCE, 
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Ravenna became a Roman municipium. During the 
beginning of the 2nd c. BCE, Romans conquered the 
area of the Po and made an alliance with the Venets. 
In 181 BCE, Romans founded a Latin colony in 
Aquileia in Celtic territory. Later came the develop-
ment of municipia like Altinum and Patavium (2nd 
– 1st c. BCE), and new colonies such as Iulia Con-
cordia (42 BCE). All of these cities were settlements 
originating from the Late Bronze Age to the Early 
Iron Age and developed an original urban layout 
mixing local traditions and Roman urban standards 
after the conquest.

Original urban fabrics structured by roads and 
canals. – The urban fabric of Hatria, Vicetia, Opi-
tergum, and Aquileia (canals around the city) but 
especially Ravenna, Altinum, and Iulia Concordia 
(canals within the city) were structured by an in-
tertwining of streets and canals (Rousse 2016). De-
veloped earlier that the other Roman cities of the 
area, Aquileia was probably the model in which in-
novations were tested relating to cities and planning 
in fluvio-coastal environments (Vitruvius, 2.4.11; 
Pliny 3.120-121, Strazzula 1989; Carre 2004; Rous-
se 2013). These canals had several uses including 

Figure 2. The Latium and Campanian coasts near Rome. A series of coastal plains and river deltas separated by 
headlands. Sources: Talbert, 2000 (Barrington Atlas); Keay et al. 2005, 2020; Salomon, 2013; SINAnet, ISPRA, 2012; 

MERT DEM 2017.
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drainage, protection, and navigation. All of these 
north Adriatic cities are ideal for interdisciplinary 
studies between archaeology and geoarchaeology. 
Archaeological studies revealed the structure and 
the evolution of the cities and their territories. Many 
geomorphological and geoarchaeological studies 
reexamined these cities within the dynamics of the 
fluvio-coastal systems, including Hatria (Corrò & 
Mozzi 2017), Altinum (Mozzi et al. 2016), Iulia 
Concordia (Ronchi et al. 2021) and Aquileia (Ar-
naud-Fassetta et al. 2003; Siché 2008). Fewer geo-
archaeological studies are available for the towns/
cities in the Po delta to the south (Medieval town 
of Comacchio: Rucco, 2015, Rimini: Ugolini, 2015; 
Dall’Aglio et al. 2017). 

Coastal to inland distribution of port-cities. – 
During the Roman period, no major city-port was 
located in the Po delta. According to Strabo (5.1.5), 
“the Po (…) is both a large river, and also continual-
ly swelled by the rains and snows. As it expands into 
numerous outlets, its mouth is not easily percepti-
ble and is difficult to enter”. In this extract, Strabo 
insists on hydrological and geomorphological risks 
of the area of the Po delta. Strabo distinguishes the 
Po delta, with low territorial management, and the 
“district of the Heneti” (Venetian-Friulan plain), 
“full of rivers and marshes” with higher hydraulic 
engineering. He observes that “the inhabitants have 
dug canals and dikes so that part of the country is 
drained and cultivated, and the rest is navigable”. 
In terms of urbanisation, Strabo separates the flu-
vio-coastal plain and the fluvial plains: “Some of 
their cities stand in the midst of water like islands, 
others are only partially surrounded. Such as lie 
above the marshes in the interior are situated on 
rivers navigable for a surprising distance, the Po in 
particular”. These geographical observations from 
Strabo conform with current knowledge from ar-
chaeology and geomorphology.

The map in fig. 3 brings together information 
from literary sources as well as geomorphological 
and archaeological data. In the 1st c. BCE/CE, the 
main Roman cities of the Venetian-Friulan plain 
(Aquileia, Altinum, Iulia Concordia) are located 
right above the Holocene maximum landward mi-
gration of lagoonal-marsh environments (Amorosi 
et al. 2008; Fontana et al. 2010). Interestingly, the 
cities of Vicetia, Tarvisiuam, and Opitergum located 
further inland are located just below the upper limit 
of the spring belt, providing them a large amount 
of freshwater. The cities of Este and Opitergum in 
particular developed river engineering similar to the 
coastal cities. Respectively to the north and to the 
south of the Po delta, Hatria/Adria and Ravenna are 
located in the area affected by important Holocene 
fluvio-coastal changes. To the South, cities were dis-

tributed along the deltaic plain of the Po following 
the via Emilia until Rimini/Ariminum. Hydromod-
ifications were also conducted on the rivers flowing 
from the Apennine in these cities (Ortalli 2010). 

At this stage of the discussion, main Roman cit-
ies setting in or just above the fluvio-coastal deltaic 
plains occupied by lagoons were connected to la-
goons and the sea with possible canals (e.g. Canale 
Anfora in Aquileia with a detailed study in Mag-
gi et al. 2017; Bonetto et al. 2020). Some of these 
cities might have had outer harbour facilities better 
connecting at the interface between the sea and the 
fluvio-coastal plain (Uggeri 1997). They were also 
connected to hinterlands of difference sizes, Raven-
na being connected to the largest (e.g. Padan Plain). 
These port systems structured territories follow-
ing upstream-downstream axes. However, further 
geophysical, geoarchaeological and archaeological 
investigations would be necessary to better under-
stand this layout and chronologies of these local 
port systems. 

Canals of regional significance. – Roman navi-
gable canals of possible regional significance were 
hypothesised based on ancient sources and some 
archaeological evidence in the North Adriatic coast 
as demonstrated on fig. 3 (Pliny 3.120-121; Strabo 
5.1.5). It should be noted that most of these regional 
canals have not yet been studied on the field. Apart 
from a section of the fossa Augusta near Ravenna 
to the south (Maioli 2001), few archaeological and 
geoarchaeological data are available (see synthesis 
in Rousse, 2007 reported in fig. 3). Hypotheses of 
the location of the canals are mainly based on tex-
tual, toponymic and topographic evidence, belong-
ing to different chronologies (Uggeri 1978 ; Medas 
2013). According to sources from the 1st c. CE to 
the Medieval period (e.g. Pliny 3.120-121, Tabu-
la Peutingeriana, Procopius, 5.1.22, Cassiodorus, 
Variae, 12, 24 mainly) and their interpretations, 
canals were connecting different cities in the flu-
vio-deltaic plain. In addition, inland navigable ca-
nals were probably dug in the Padan Plain during 
the Roman period but, here again, reliable archae-
ological data are still lacking (Uggeri 1997; Strabo 
5.1.2).

Most of the canals cited in ancient texts are 
also difficult to date. Chronologically, hypotheses 
suggest a close relationship between the regional 
importance of the local port systems and the de-
velopment of the canals connecting the different 
fluvial and coastal ports. For example, earlier in 
the 1st millennium BCE, the coast of the Po delta 
was dominated by the Etruscan cities of Spina and 
Hadria (6th – 3rd c. BCE) (Gaucci 2015). Spina was 
abandoned around the 4th - 3rd c. BCE (Mistireki et 
al. 2019). Pliny, writing in the 1st c CE, reports that 
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navigable canals already existed during the Etrus-
can period (Pliny 3.120-121). According to Modern 
scholars, the fossa Flavia located between Spina and 
Hatria could have been one of the original Etruscan 
canals (Uggeri 1997). Later, by the end of the 1st c. 
BCE, Ravenna, to the south-west, is the main hub 
of the area with Aquileia, to the north-east (Ugoli-
ni 2021). The Emperor Augustus decided the con-
struction of the large harbour of Classe near Raven-
na and stationed the military ships of Rome there 
to control the eastern Mediterranean (Cirelli 2013). 
In this last case, archaeological evidence confirmed 
the existence of this canal and its date (Maioli 2001)

Classic reconstructions from Modern scholars 
suggest that several sections of canals connecting 
river channels and lagoons created a continuous 
waterway between Ravenna and Altinum (fig. 3) 
(Uggeri 1997; Medas 2013). It is not known if ca-
nals were easily connecting to each other or if the 
waterway was adopting a more complex route 
within the fluvio-coastal plain. This waterway was 
by-passing the river mouths of the Po and their ac-
cumulation of sediment as well as protecting the 
ships from heavy seas (Strabo 5.1.5). Nevertheless, 
it also certainly had a role in the exploitation of 
the land (local trade and navigation, drainage). The 
most important canal would have remained the 
section of the fossa Augusta connecting Ravenna 
and the new port of Classe to the Po River and the 
large Padan Plain upstream (Maioli 2001). Canals 
connecting Altinum and Aqulieia could have ex-
isted during the Roman period but more evidence 
would have to be provided from field data (Uggeri 
1997; Medas 2013; hypothesis mainly based on lat-
er sources).

Regional canals: high natural advantages and 
different needs from place to place. – Due to their 
configurations, the coastal plains of the north Adri-
atic were particularly prone to be managed by Ro-
man hydraulic engineering (Uggeri 1997; Rous-
se et al. 2007). At the scale of the cities and their 
surroundings, territorial managements displayed 
integrated systems including road networks, in-
land waterways, land division (centuriation), urban 
fabric, and possibly inner / outer harbour systems. 
The succession of lagoons and channels along the 
coast offered great opportunities to connect easily 
to these different coastal port systems. However, 
navigable canals constructed to connect these nat-
ural water bodies were mainly done so to bypass 
the mouths of the Po delta in the South-West, and 
to connect Ravenna to the Padan Plain. A strong 
complementarity between punctual artificial devel-
opments (i.e. canals) and the natural environments 
(lagoons, deltaic mouths and rivers) might have 
favoured navigation in the Po delta. A continuous 

waterway between Ravenna and Aquileia would be 
possible but it is not yet based on archaeological 
evidence. It should also be hypothesised that the 
curvature of the coast would have made it faster to 
navigate between Ravenna and Aquileia by the sea 
(Arnaud 2005) rather than through series of canals 
along the coast

3.3. THE CASE OF THE NILE DELTA: 
ARCHETYPICAL DELTA AND ATYPICAL PORT 
SYSTEM?

The archetype of river deltas. – In its lower part, 
the Nile has the specificity to be a delta flanked by 
deserts to the east and to the west, which limits lat-
eral extent of the settled territories and contains the 
development of the port systems within the valley 
and the deltaic plain (fig. 4). From upstream (south) 
to downstream (north), three geomorphological 
areas can be identified: the Nile valley, the alluvi-
al deltaic plain, and the fluvio-coastal plain. In the 
context of the MEDIBA project, the fluvio-coastal 
area was studied as a whole and this program re-
mains a reference for much deltaic research (Stanley 
et al. 1996). Nevertheless, Egypt is characterised by 
many other international studies in geology, geo-
morphology, geoarchaeology. Research included 
international studies at a regional scale (Flaux et 
al. 2013; Marriner et al. 2014; Pennington, 2018 
amongst others) and at the scale of cities (Pelusi-
um - Stanley et al. 2008; Tinnis - Gascoigne et al. 
2019; Canopus-Heraklion - Stanley et al. 2004; Al-
exandria - Goiran, 2001). No major project with a 
systematic cores strategy was conducted at the scale 
of the fluvial plain of the Nile. The complexity of 
the fluvial system divided in many palaeochannels 
makes a coherent study harder to carry (Penning-
ton et al. 2017). However, local studies were con-
ducted around Buto (Wunderlich 1988), Naukratis 
(Pennington & Thomas 2016), Avaris-Pi-Ramses 
(Tronchère 2010), and Minshāt Abū ‘Umar (Brink 
1992). Based on a synthesis of local and regional 
studies, Pennington et al. (2017) proposed a first 
model of evolution of the fluvial system in the Nile 
delta. Previously, topographical evidence, ancient 
texts (Toussoun 1922) and archaeological datasets 
(Bietak 1975) were used to reconstruct the evolu-
tion of the branches of the Nile through the Middle 
and Late Holocene. Lately, the use of satellite im-
agery and LiDAR data offers now new perspectives 
to observe distribution of palaeochannels in the 
Nile delta (El Bastawesy et al. 2016; Ginau et al. 
2018), but still only few palaeochannels have been 
dated yet using geochronological techniques (Tron-
chère 2010).

In the Nile delta, the identification of canals is 
particularly difficult and no archaeological or geo-
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archaeological project has focused yet on this topic 
using joint geophysical, geoarchaeological and ar-
chaeological investigations. The eastern (Pelusium) 
and western margins (Alexandria) were primary 
axes of transports during the Ptolemaic and Roman 
periods (fig. 4). Consequently, the history and the 
archaeology of these margins are better known than 
the central part of the delta (Bietak 1975; Hairy & 
Sennoune 2006; Wilson 2012). Since early periods, 
navigable canals were dug and some became sec-
tions of branches or new branches. Strabo indicates 
that the Nile delta was cut by many canals (Strabo 
17.1.4). According to Herodotus (2.17), two river 

mouths of the Nile were actually oulets from ca-
nals. 

Alexandrine port system: organisation of the 
western Nile delta through canals. – Since the annex-
ation of Egypt in 30 BCE, Romans in the Nile delta 
both reaffirmed the preponderance of Alexandria 
(f. 323 BCE) initiated during the Ptolemaic period 
and pursued the reorganisation in the delta (Wilson 
2012; Wilson 2016). During the Roman period, the 
administration and the productive system of Egypt 
was reorganised. Settlement patterns, water systems, 
and food production were affected (Wilson 2012). 
Waterways were essential to carry all kinds of goods 

Figure 3. The Adriatic back coastal arc during the Roman period. Sources: Uggeri 1978; Dorigo 1995; Bosio 1997; 
Talbert 2000 (Barrington Atlas); Arnaud-Fassetta et al. 2003; Stefani & Vincenzi 2005; Rousse, 2007; Fontana et al. 

2008, 2010; Amorosi et al. 2008; ;Madricardo et al. 2021; ARPA Veneto, SINAnet, ISPRA, 2012; MERT DEM 2017.
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produced in Egypt to feed local cities, Alexandria, 
and Rome (Wilson 2012; for more complexity in the 
destination of the production of Egypt during the 
Roman period see Rossi 2015). 

Alexandria was an area of high production (Wil-
son 2012; Kenawi 2014) associated to a dense inland 
navigable network during the Roman period (Khalil 
2010). This network connected Alexandria, the Ma-
reotis lake, and the Canopic branch. It included 
canals within the city of Alexandria (Hairy 2011; 
Hairy 2020), the Canopic Canal between Alexan-
dria and the city of Canopus (Hairy 2011), and the 
Schedia Canal between Alexandria and the Canopic 
branch at Schedia (Bergmann & Heinzelmann 2015; 
Hairy & Sennoune 2006). Recently, Roman naviga-
ble canals were also identified in the western part 
of the Lake Mareotis linked to the city of Taposiris 
Magna (Crépy & Boussac 2021; Redon et al. 2021). 
All these canals created a navigable network around 
Alexandria and its marine harbour.

Crossing the Nile delta along an E-W axis: 
coasts, lagoons or river channels? – Three different 
kinds of environments offered the potential to nav-
igate from one part of the delta to the other: the 
coast, the lagoonal belt (fluvio-deltaic area) and the 
fluvial deltaic plain. 

The coastal area was considered dangerous 
during the Roman period, with high grounds espe-
cially in the central part of the delta (Strabo 17.1.18; 
probably related to the remnant lobe of the Seben-
nitic branch - Arbouille and Stanley 1991)Egypt 
is determined by petrological analysis of radio-
carbon-dated sediment borings. Shallow marine, 
lagoonal and fluvial deposits accumulated during 
the late Pleistocene, and delta plain to coastal facies 
during the Holocene (since about 7500 yrs B.P., but 
not impossible to navigate (Dio Cassius 42.7.2). 

Less is known about the fluvio-coastal area of 
the delta occupied by lagoons (Wilson 2016). This 
area excludes the lakes protected by the Pleisto-
cene sandstone coastal ridges on the Western mar-
gin of the Nile delta that are better known regard-
ing port, canals, and navigation (Mariut and Abu 
Qir Lakes) (Blue et al. 2011; Boussac 2007; Redon 
et al. 2021), but concerns the succession of lagoons 
from Canopus-Heraklion to Pelusium (Idku, Bu-
rullus, Manzala). It seems that no itineraries cross-
ing the delta through the lagoons are mentioned 
by ancient authors from the Ptolemaic and Roman 
periods (Redon 2018). In addition, lagoonal nav-
igation is still largely unknown (about lagoonals 
boats from the texts see Arnaud 2015, and from an 
archaeological perspective see Belov 2020; Robin-
son 2018).

Traditionally, in ancient Egypt, the easiest way 
to cross the Nile delta in an East-West axis was to 

navigate upstream on branches of the Nile to the 
apex of the delta and then downstream on another 
branch (Redon 2018). However, navigable canals 
were also connecting the different branches before 
and during the Roman period (Strabo 17.1.4). Con-
sidering ancient itineraries crossing the delta, Re-
don (2018) observes that the routes were gradually 
moving to the north at least from the Ptolemaic pe-
riod until Late Antiquity / Byzantine periods, using 
terrestrial and/or waterways. This was maybe relat-
ed to new productive agricultural basins developed 
towards the north especially during the Roman pe-
riod (Wilson 2016). 

The Butic canal. – The longest canal across the 
Nile is known from Ptolemy (4.5.44 - Stückelberger 
and Graßhoff, 2006) writing in the 2nd c. CE: Bou-
tikos potamos, the butic canal (fig. 4). Named after the 
city of Buto, it would have connected the Canopic 
branch to Pelusium. It is not clear if it was one or 
several canals parallel to the coast (Blouin 2014; Re-
don 2018), a sum of canals and channels segments 
(Redon 2018), or a unified canal (Carrez-Maratray 
1999). Several hypotheses for its location were pro-
posed locally and across the delta (Ball 1942; Talbert 
2000; Blouin 2014; Redon 2018). A step further in 
the hypothesis was proposed recently in locating a 
small area using aerial photography possibly related 
to this canal (Schiestl 2021). 

The role of this canal is unclear, whether for 
military, water management, and/or economic pur-
poses (Ball 1942; Bietak 1975; Blouin 2014; Redon 
2018; Schiestl 2021). If this canal is confirmed with 
an economic relevance to carry goods produced in 
the delta, the butic canal could have been a part of 
a shift from a ‘natural’ urban delta centred on the 
apex to an ‘anthropic’ urban delta initiated during 
the Ptolemaic period centred to the Alexandrian 
port system.

The canal of the Pharaohs. – Located to the East, 
the canal of the Pharaohs (or Canal of Trajan) is one 
of the most emblematic of the Nile delta (Toussoun 
1922; Bourdon 1925; Posener 1938; Servin 1949; 
Redmount 1995; Holladay Jr 1999; Aubert 2004). 
It connected the Pelusiac branch of the Nile or 
Heliopolis to the Red Sea through the Wadi Tumi-
lat. The route of this canal is not known in detail. 
However, the historical data concerning it are nu-
merous and very diversified. Inscriptions on steles, 
dated to the time of Darius (late 6th - early 5th cen-
tury BCE), have been discovered along the route 
of the canal. Many ancient authors also mentioned 
this canal, from Herodotus (2.158) to St. Gregory 
of Tours (1.10). The Romans sought to reactivate 
the so-called Canal of the Pharaohs (at the time of 
Trajan according to Ptolemy 4.5.54), but this canal 
could date back to the first half of the 1st millen-
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nium BCE (Herodotus, 2.158) or earlier (Aubert 
2004). The purpose of this canal may have allowed 
continuous navigation between the Mediterranean 
area and the Red Sea via the deltaic Nile (Ptolemy 
4.5.54). From the time of Trajan to the Arab peri-
od, information on the maintenance of the canal can 
also be found in papyri and ostraca (Aubert 2004). 
Despite some chronological difficulties, this canal 
reveals a history of several millennia, from the time 
of the Pharaohs to the Arab period.

4. MODELS OF FLUVIO-COASTAL PORT 
SYSTEMS ORGANISATION DURING THE 
ROMAN PERIOD

Romanisation, port systems and navigable ca-
nals. – Locally, major fluvio-coastal port-cities en-
gaged in lots of work in their infrastructure. These 
include Rome, Aquileia, Ravenna, and Alexandria. 
These cities had supra-regional influence and con-
tributed to reorganised wide fluvio-coastal territo-
ries. Rome had the specificity to be located more 
inland compared to the other cities that where clos-

Figure 4. The Nile delta during the Roman period. Source: Redmount 1995; Stanley & Warne 1998; Talbert 2000 
(Barrington Atlas); Carrez-Maratray 2003; Aubert 2004; Stanley et al. 2004; Hairy 2011; El Bastawesy et al. 2016; 

Schiestl 2021; SINAnet, ISPRA, 2012; MERT DEM 2017.
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er to the coast, if not on the coast. The Nile and the 
Po deltas had more ancient fluvio-coastal hydraulic 
engineering skills. In these cases, Romans did build 
on local tradition and previous engineered struc-
tures to establish larger and more connected port 
systems. The conquest of Cisalpine was probably a 
technological leap for Roman engineering (Rousse 
2016). Navigable canals became indicators of Ro-
manisation in urban cities along the North Adriatic 
coast, and later became essential pieces in the struc-
ture of fluvio-coastal port systems in the Roman 
World, improving their connectivity. Due to the 
large amount of texts available for the case study of 
Rome, it was possible to demonstrate the interrela-
tion between the development of large port systems 
(Rome-Ostia-Puteoli) and the construction of nav-
igable canals (see supra). 

Major fluvio-coastal port-cities connected to in-
land waterways with bypass canals. – In the three 
studied areas, the first role of the canals was to con-
nect fluvio-coastal port-cities or harbour systems 
to large hydrosystems, as well as to avoid naviga-
tion in deltaic river mouths. Portus was built north 
of the natural mouth of the Tiber with a series of 
canals connected to the river. The Fossa Augusta 
connected Ravenna-Classe to the Po, and the canal 
of Alexandria connected the city to the Canopic 
branch. It was possibly the case for the Anfora Ca-
nal in Aquileia. Similar reasons were at the origin 
of the Fossae Marianae in the Rhone delta (Rous-
se et al. 2019) and the Fossa Corbulonis connecting 
the Meuse and the Rhine right upstream of their 
mouths (Kort & Raczynski-Henk 2014). The dif-
ference is that these last two canals were excavated 
for military purposes and not for their contribution 
to a first ranked port system. However, the Fossae 
Marianae eventually became a part of the port sys-
tem related to the harbour of Fos later in the 1st c. 
BCE (Fontaine et al. 2021).

Paradigm shift. – The excavation of long re-
gional navigable canals behind the shores is more 
subject to caution. In the 20th c., scholars projected 
ideas of large and unified navigable canal systems 
planned or actually realised along the coasts of 
Rome, the Northern Adriatic, and the Nile delta. 
This was the case in considering Nero’s canal proj-
ect (Johannowsky 1994), as well as the hypothetical 
canal between Ravenna and Aquileia attributed to 
Late Antiquity (Uggeri 1997), or the Butic canal 
(Carrez-Maratray 1999). An analogy with the 20th 
c. “highways” was also proposed for the Butic canal 
(Carrez-Maratray 1999). During the last two decen-
nia, the scarcity and the spread of the data available 
together with the few chronological constraints led 
the researchers to more complex interpretations. 
The canal of Nero was probably not planned to be 

disconnected to the local economies settled along 
Latin and Campanian shores but included coastal 
drainage to promote agricultural productions local-
ly (Arata 2014). Along the coast of the North Adri-
atic plain, questions were raised about the local or 
regional relevance of the canals (Rousse 2007). Fi-
nally, the Butic canal was suggested to be a sum of 
new and existing canals connecting channels (Re-
don 2018).

Coastal versus longshore navigation. – In each 
of the three studied areas, the importance of the 
longshore inland waterways can be estimated com-
pared to coastal marine navigation.

Because the project of Nero failed to provide a 
second navigable route inland to transport goods 
between Puteoli and Rome, the port system of the 
coast of Rome was structured around coastal naviga-
tion between Puteoli and Ostia/Portus, with fluvial 
navigation between the Tiber delta and Rome. Ac-
cording to Johannowsky (1994), no ancient author 
indicates that the navigation along the coasts of the 
Latium and Campania was particularly risky, except 
during winter. The main risks were concentrated at 
the mouth of the Tiber River (bars, fluvio-coastal 
mobility), but Portus with its canals tried to provide 
local solutions (Salomon et al. Accepted).

The navigation along the coast of the North 
Adriatic plain was organised both in the maritime 
domain and in the fluvio-coastal plain. In the 1st c. 
BCE/CE, older and new canals connected Ravenna 
to Altinum in order to avoid the coastal navigation 
near the mouths of the Po delta considered partic-
ularly risky (Strabo 5.1.5). The realisation of canals 
could have continued until the end of Antiquity, 
along the lagoonal coast and perhaps as far as Aq-
uileia, but no archaeological or geoarchaeological 
data are available to prove it. However, maritime 
routes were probably easier and faster (see above).

Finally, the Egyptian coast was particularly dif-
ficult to navigate (Diodorus of Sicily 1.31.2-5; Stra-
bo 17.1.18). In contrast, a dense system of navigable 
canals existed at least in the fluvial deltaic plain of 
the Nile (Strabo 17.1.4). While not much is known 
about the fluvio-coastal area of the Nile delta (la-
goonal fringe), the Butic canal mentioned by Ptol-
emeus would have provided a kind of longshore 
waterway to avoid coastal navigation.

Roads were also essential to transport goods 
and provided alternative routes to coastal and in-
land navigation. In Italy, Roman road networks 
developed earlier than the development of water-
ways. For Egypt, no milestones were discovered 
that could have helped to reconstruct the precise 
location of the roads in Roman Egypt. It is often 
considered that roads followed canals and vice ver-
sa (Redon 2018). 
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Canal locations: geometry of the coast or type of 
costal environments? - The convexity of the coast 
(Nile delta) or the concavity of the coast (Northern 
Adriatic plain), are genetically related to the size 
of the hydrosystem, their water and sediment dis-
charge, and their history. The North Adriatic plain 
was initially a single hydrographic system during 
the Last Glacial Maximum (Amorosi et al. 2003), 
while the Nile remained a single system between 
the Pleistocene and the Holocene (Chen & Stan-
ley 1993 interbedded with alluvial sands, are bur-
ied beneath Holocene deposits of the Nile delta in 
Egypt. The origin of the muds are interpreted on 
the basis of the petrology, stratigraphy and distri-
bution of radiocarbon-dated sections recovered in 
cores across the northern delta. Four distinct stiff 
mud sequences, or subfacies, are defined on the ba-
sis of lithology, sand-sized composition and clay 
mineralogy. These sequences include (I). In terms 
of navigation, the maritime routes were facilitated 
between Ravenna and Aquileia and conditions were 
particularly difficult between Pelusium and Alex-
andria. It could have also had consequences on the 
location of the canals. In terms of optimal location, 
a shorter distance line is passing through the fluvial 
delta in Egypt (see Butic canal described by Ptole-
meus, not totally straight according to reconstruc-
tions). For a straight coast like the Latium with low 
sedimentary inputs compared to the coast of Egypt, 
the distance by sea or canal along the coast would 
have been similar. 

Models of fluvio-coastal port systems – At this 
stage of the discussion we propose geoarchaeologi-
cal models to characterise each of the three studied 
areas in terms of potential for inland waterway net-
works during the Roman period (fig. 5). 

Model 1 is inspired by the Nile delta (fig. 5). It 
corresponds to a large deltaic system with a dense 
urban network. River tributaries splitting in the 
delta structure the urban network. However, hu-
manmade tributaries can expand the hierarchical 
network of channels in the delta and open new river 
mouths (see Herodotus 2.17). Higher connectivity 
in the navigational network depends on canals con-
necting at least two natural tributaries (e.g. Butic ca-
nal). In the fluvio-coastal delta in particular, canals 
could potentially connect lagoons between them 
and with the sea or with the fluvial network (e.g. 
harbour system around Alexandria). In this model, 
navigable canals can potentially be built anywhere 
in the deltaic plain with the technological skills of 
the Roman engineers with relatively low efforts to 
excavate soft sediments rather than hard rock sub-
stratum. Model 1 can also be applied to smaller del-
taic systems such as the Po delta, the Tiber delta, the 
Rhone delta, the Aude delta, and the Rhine delta. 

The configuration may vary from one delta to an-
other and modalities of territorial organisation may 
change due to environmental, historical, cultural 
and socio-economic factors. According to the data 
synthesised in this paper, the Nile delta is mostly 
structured by navigation in the fluvial delta during 
the Roman period. However, not much is known 
from the navigation and connectivity within the 
lagoonal fringe. Only the area around Alexandria 
provides a fully integrated navigational network 
connecting channels, lagoons, harbours, canals and 
the sea. 

Model 2 is based on the example of the North 
Adriatic coastal plain (fig. 5). The Po delta or the 
Isonzo delta alone would fit into Model 1, but the 
overlapping or contiguous deltaic plains made the 
North Adriatic very specific. The succession of flu-
vio-coastal deltas along shore creates a succession 
of lagoonal areas separated by river mouths. No 
headland of hard substratum divides the different 
fluvio-coastal systems. Potentially, all hydrographic 
networks can be connected downstream by canals 
at the level of the lagoonal fringe. During the Impe-
rial period, the port system of the North Adriatic is 
mainly structured by two ports: (1) Aquileia to the 
north is connected to the sea possibly through one 
or several natural channels and the Anfora canal, 
and plays an important role of redistribution to-
wards the Danubian limes by crossing the Alps; and 
(2) Ravenna along the sea is connected by the fossa 
Augusta to the large Padan Plain inland. Between 
these two ports, many cities are located above the 
lagoonal fringe connected to the sea by channelised 
rivers or canals. During the Imperial period, some 
port-cities along the North Adriatic coast are con-
nected to each other by a mixed system of coastal 
navigation and lagoonal-river-canal navigation, at 
least between Ravenna and Altinum. 

Finally, Model 3 is characterised by a succes-
sion of coastal or deltaic plains separated by rocky 
headlands making it harder to construct waterways. 
However, canals are actually built in a single coastal 
or deltaic plain (e.g. Tiber delta, Pontine Marshes). 
The different coastal lowlands are interconnected 
mainly through coastal navigation. The port system 
of the Latin and Campanian coast is structured by a 
city inland (Rome), and towns/cities built along the 
coast are connected by marine navigation or small 
cabotage.

Balance between need and (natural) opportuni-
ties: the case of Rome. – The balance between op-
portunities and needs is essential regarding the three 
case studies (fig. 5). The coastal area of Rome along 
the Tyrrhenian sea does not provide ideal coastal 
settings to build canals during the Roman periods 
(presence of headlands). However, many projects 
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were envisioned according to ancient authors. The 
proximity of Rome provided many comments from 
ancient authors while less are available for projects 
established in the Po and Nile delta. This might 
slightly twist our perception. However, needs 
were particularly important to carry the grain from 
Egypt to Rome during the Early Imperial period. 
Consequently, even projects that required a lot of 
resources and logistics where realised (Portus) or 
started (canal of Nero). However, if the canal of 
Nero was initiated, his successors abandoned the 
project probably due to the large amount of work 
required by the task (Model 3 in fig. 5). In contrast, 
many more opportunities to dig canals were offered 
in the Po and Nile delta. 

5. CONCLUSION

The three models proposed are based on three 
coastal settings hosting original fluvio-coastal port 
systems in the Mediterranean area (fig. 5). Our 
knowledge about the ports, harbours and canals 
discussed in this paper are still fragmentary. Many 
hypotheses should still be confirmed on the field 
by geophysical, geoarchaeological and archaeolog-
ical surveys, especially regarding the identification 
of the Roman canals. The three case studies are pre-
senting similar elementary features such as deltaic 
areas, channels, lagoons, cities, harbours and canals 
that are combined according to natural evolution 

of the different coastal landscapes, inherited or re-
organised by Roman territorial planning. During 
their conquests, technological transfers in water 
engineering benefited Romans (Rousse 2016; from 
Etruscan but also from Venets, observed at Ateste, 
Padova or Altinum). 

This proposal of three models is not restrictive 
but they are probably the most advanced develop-
ment of port systems in deltaic and coastal plains 
combining port-cities, harbours and navigable ca-
nals during the Roman period. Model 1 regarding 
the “single deltaic plain” can actually be applied to 
deltaic areas of different scales (e.g. Rhône delta, 
Tiber delta). The Rhône delta already had a part 
of this system where a navigable canal connected a 
branch of the delta to a major coastal port-city (e.g. 
Fossae Marianae), similar to the role of the Canal 
of Alexandria. The Tiber delta with the port-city 
of Ostia and Portus, had all kind of canals inter-
connecting the two sites together along the shore 
(Portus-Ostia canal), linking the river to a major 
harbour (Canale Romano, Fiumicino, Canale Tra-
verso), offering new mouths to the delta (Fiumici-
no/Fossa Traiana). With only the first pieces of the 
puzzle, the Rhine-Meuse delta could fit into Model 
2 developed on “overlapping or contiguous deltaic 
plains”. The Fossa Corbulonis connected two trib-
utaries of two hydrographic systems, the Rhine 
and the Meuse. Finally, Model 3 is referring to the 
most common configuration of Mediterranean 
shores with “separated coastal or deltaic plains” of 
small sizes. The coast of the Gulf of the Lion, in-

Figure 5. Advantages and constraints for interconnected port systems in fluvio-coastal environments in the Roman 
period. The limits of the fluvial and coastal lowlands and Holocene deposits are important settings guiding the 

development of port systems and their interconnection through canals.
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cluding the port system of Narbonne (Narbo Mar-
tius) on the delta of the Aude River, corresponds to 
a series of coastal lagoons and small river mouths 
separated by headlands (Cap d’Agde, Cap Leucate, 
Cap Béar). 
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UNAS REFLEXIONES ARQUEOLÓGICAS
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1. Sobre la historia de Puteoli y los puertos de los Campi Flegrei, A.A.V.V. 1995 y Camodeca 1994.

La ciudad de Puteoli, fundada en el siglo VI a.C. 
por exiliados samios que huían de la tiranía de Polí-
crates, colonia estratégica de Escipión en 194 a.C. y, 
a partir de la época republicana tardía, centro marí-
timo de la antigua Campania Felix, fue ciertamente, 
durante mucho tiempo, el mayor y el más activo 
puerto comercial de Roma, un centro redistributi-
vo de tráficos de largo alcance, la principal puerta 
de entrada para los gigantescos cargamentos de la 
annona que tenían que alimentar a la creciente po-
blación del Urbe, el corazón cosmopolita de mari-
neros y de comerciantes procedentes de todos los 
rincones del Mediterraneo. Su centralidad geográ-
fica, a menos de 200 km de Roma, junto a un con-

texto geomorfológico sumamente favorable, carac-
terizado por las bocas circulares y concéntricas de 
antiguos volcanes, bahías abrigadas en el fondo de 
golfos más grandes, a su vez insertados en el Cráter, 
el actual Golfo de Nápoles, entre Capo Miseno y 
el Athenaion de Punta della Campanella, favorecie-
ron desde el principio la instalación de un puerto 
claramente estructurado, y el desarrollo de la misma 
portualidad, hacia formas cada vez más articuladas 
y complejas1 (fig. 1).

Toda la costa de los Campi Flegrei, en realidad, 
aprovechó los numerosos refugios que le ofrecían 
los promontorios y las puntas de tufo amarillo, do-
tándose de puertos mayores y menores, de enormes 

Figura 1. Reconstrucción de las instalaciones portuarias en Puteoli y en sus alrededores (J.C. Golvin).
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instalaciones militares como la basis imperial de 
Miseno, y de una serie de puertos comerciales, in-
tercalados con la constelación de los puertos priva-
dos y de los muelles de las villas marítimas que, en 
particular entre Baiae y Bauli, ocuparon cada metro 
del litoral, aprovechando las increíbles posibilida-
des ofrecidas por la puzolana, el pulvis puteolanus 
de Vitruvio, para crear en tiempos mínimos pilas y 
arcos capazes de resistir a los vientos, al oleaje, y 
como es evidente de la cantidad de testimonios aún 
presentes en las aguas flegreas, al pasar de los siglos.

En este trabajo se presentan algunas novedades 
arqueológicas del tramo de costa entre el promon-
torio de Rione Terra, la antigua acrópolis de Puteoli, 
y el Portus Julius, la base militar deseada por Oc-
taviano, futuro Augusto, en el 37 a.C. y realizada 
muy rápidamente por Agripa, para permitir la vic-
toria-relámpago contra los piratas de Sexto Pompe-
yo. Los datos que se ofrecen aquí provienen de una 
serie de survey, vuelos con drones y exploraciones 
en inmersión realizados entre 2015 y 2020. A par-
tir de estos trabajos, se ha reiniciado recientemente, 
en el marco de un convenio entre el Ministerio de 
Cultura y la Universidad, un estudio sistemático 
de toda la franja litoral de la Ripa Puteolana, hoy 
sumergida a una profundidad de 0-4 m a causa del 
bradiseísmo, incluyendo la documentación del vi-
cus Lartidianus, del vicus Annianus y de todas las 
infraestructuras portuarias visibles2.

LAS PILAE DEL RIONE TERRA: TONELADAS 
DE CAEMENTICIUM PARA LA PROTECCIÓN 
DE PUTEOLI 3

Entre las estructuras sumergidas que son más 
fáciles de leer a partir de fotografías aéreas y de 
drones4, las infraestructuras portuarias construidas 
según el conocido principio constructivo del opus 
pilarum son particularmente reconocibles por la 
forma estandarizada de las pilae (cúbicas o parale-
lepípedas), por sus dimensiones, por su alineación 
y contraste con el fondo marino sobre el que se ele-
van: un rápido vuelo virtual mediante Google Earth 
o sistemas similares permite identificar fácilmente 
varias decenas de pilares sobre pilae en todo el terri-

2. Stefanile, Silani, Tardugno, c.s.
3. Esta parte del trabajo retoma, actualiza y amplia lo publicado en Stefanile 2021.
4. Sobre las posibilidades ofrecidas a la arqueología subacuática por los drones véanse en particular Skarlatos, Saviddou 2015 y 
Benjamin et al. 2019, con bibliografía relativa.
5. Beloch, 1890, 133 fig. III.
6. Avilia 1996.
7. Stefanile 2015; Gianfrotta 2009; Felici 2006.
8. Camodeca 1994, 110, nt. 48.

torio flegreo, así como en muchos otros lugares que 
se distinguen por tales estructuras (Egnatia en el 
área de Brundisium, o Cosa, en las costas del norte 
del Mar Tirreno). Es precisamente el dron, dirigido 
sobre los puntos de interés obtenidos de un primer 
censo satelital, el que permite identificar con extra-
ordinaria claridad el grupo de pilae más consistente 
aún visible en el área flegrea, es decir, el sistema de 
pilones ubicados a poca distancia de la escarpada del 
Rione Terra di Pozzuoli, en los lados expuestos al 
Sur y al Oeste de la antigua acrópolis, hasta el gran 
molde moderno del llamado muelle de Calígula, 
totalmente superpuesto al gigantesco muelle rema-
tado por arcos que en su momento fue muestra de 
poder y símbolo principal del gran puerto de Pute-
oli (fig. 2).

El sistema consta de sesenta y cinco pilas de opus 
caementicium, con un módulo base cuadrangular de 
aprox. m. 3 x 3 (pero con no pocas variaciones re-
specto al estándar, y numerosas pilas más pequeñas, 
más grandes o de diferente forma), y una altura de-
sde el fondo marino que roza, para los pilones más 
exteriores, los 6 m (en ausencia de un sondeo en la 
base, no es posible al estado actual estimar el nivel 
de arenado alrededor de los artefactos); ya indicadas 
en la cartografía histórica y representadas -con poca 
precisión- directamente en el plano del Beloch5, las 
pilae fueron objeto de una rápida campaña de in-
vestigaciones arqueológicas submarinas en 19856: 
durante estas actividades, fue posible documentar la 
frecuente conservación de fachadas en opus reticu-
latum, con cubilia de cm. 10, así como las huellas de 
huecos en su mayoría rectangulares, atravesando la 
estructura tanto en sentido horizontal como verti-
cal, claramente atribuibles a un encofrado de made-
ra para el vertido del cemento: las típicas huellas de 
catenae y destinae, dejadas en el núcleo de caemen-
ticium por efecto de la disolución de los postes de 
madera utilizados para la construcción del encofra-
do, según las indicaciones de Vitruvio7: a partir de 
estas observaciones, y de una comparación general 
con las demás obras marítimas flegreas, se proponía 
datar las pilae en la época de Augusto, de acuerdo 
con lo que ya había propuesto unos años antes G. 
Camodeca8.

Actualmente la disponibilidad de cartografía sa-
telital y de instrumentos de documentación aérea 
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de bajo costo permiten retomar el estudio de esta 
larguísima alineación de construcciones marítim-
as, que en realidad bordean todo el perfil litoral 
puteolano en un tramo de más de 950 m, desde el 
muelle llamado Caligoliano (con mucha probabili-
dad perteneciente a la obra de Nerón) hasta el pa-
seo marítimo del Lungomare Pertini, analizando su 
extensión y alineaciones, y proponiendo una inter-
pretación actualizada (fig. 3). Una serie de prospec-
ciones a lo largo de la costa, realizadas a partir de 
2017, permitieron además reconocer otra gran pila 
de hormigón casi completamente fuera del agua, en 
la boca de una de las cuevas costeras del promon-
torio del Rione Terra, invadido, en el momento de 
las inspecciones, por desechos plásticos y refugios 
improvisados.

En los últimos años, el Departamento de Cien-
cias y Tecnologías de la Universidad Parthenope de 
Nápoles ha podido realizar también investigaciones 
y análisis geofisicas mediante un dron marino9 equi-
pado con dispositivos de detección instrumental, 

9. Giordano et al. 2015.
10. Aucelli et al. 2018.
11. Aucelli et al. 2019.
12. Stefanile et al. 2018.

óptica y acústica del fondo marino, en el marco de 
un proyecto sobre el estudio de las obras marítim-
as de época romana para la calibración de las va-
riaciones relativas del nivel del mar en el golfo de 
Nápoles: así fue posible comparar el sonograma y el 
modelo 3d de las pilae puteolanas con los de otros 
estructuras similares10, desde los pilotes colocados 
para proteger el estanque semianular conectado con 
la villa marítima sometida al castillo aragonés de 
Baia11, hasta la gran pila de Nisida, posible base de 
un faro12, observándose una uniformidad general de 
las técnicas constructivas así como la presencia de 
un claro desprendimiento entre los restos en cae-
menticium de la parte de la pila ya construida en 
un ambiente sumergido, y los restos más frágiles 
del cemento trabajado en un ambiente subaéreo y 
sólo posteriormente sumergido por el mar, débil ra-
stro de antiguas superestructuras (pequeños faros, 
elementos de señalización, sencillas construcciones 
elevadas) y precioso indicador de los cambios del 
nivel del mar a lo largo de los siglos.

Figura 2. Vista aérea de las 
pilae del Rione Terra (M. 
Stefanile).
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Las pilae del Rione Terra supusieron un esfuerzo 
de construcción ciertamente considerable, aunque 
facilitado por la amplia disponibilidad de pulvis pu-
teolanus en los alrededores; mediante un sencillo 
ejercicio de estimación, a partir del tamaño medio 
de los elementos podemos calcular el volumen del 
opus caementicium arrojado al mar en más de 2000 
metros cúbicos, en encofrados realizados con gran 
cantidad de tablones de madera, firmemente em-
bebidos en el fondo marino hasta a una distancia 
de varias decenas de metros de la costa. Esta gran-
diosa obra no nació con el objetivo de crear largos 
muelles en opus pilarum, como el cercano muelle de 
Calígula, destinado al amarre de las cargas más im-
ponentes, y caracterizadas por un mayor calado, ni 
estaba destinado a ser utilizado para la construcción 
de dársenas portuarias, como propusieron Beloch13 
y Dubois14; con las pilas del Rione Terra se preten-
día dotar la península puteolana de un sistema de 
protección frente a las marejadas, mediante un largo 
alineamiento de escolleras15, en algunos casos refor-
zado con una duplicación de la hilera, para defender 
el antiguo núcleo de la que fue la primera fortaleza 
de Dicearchia y sus friables lomas tobáceas, en las 
laderas más expuestas a los temporales invernales 

13. Beloch 1890, 133.
14. Dubois 1907, 261 sqq.
15. Como ya había sido señalado por Camodeca (1994, 110).

que, como aún sucede, azotan la costa puteolana 
desde los cuadrantes meridionales: en este sentido, 
el mayor reforzamiento orientado al sureste, com-
pletamente abierto a los estallidos del libeccio es no 
accidental; de manera instructiva, son precisamente 
estas grandes pilae, cada vez más cerca de ver la luz 
nuevamente debido a la fase actual de bradiseísmo 
ascendente, con una sublevación del fondo marino 
de más de 90 cm en los últimos diez años, las que 
se ven en medio del oleaje durante los días de mar 
agitado.

Un análisis de las alineaciones, facilitado por las 
fotos cenitales, permite reconocer la organización 
de los sectores de defensa costera, distinguiéndose 
claramente al menos cuatro tramos diferentes (fig. 
4); siguiendo el perfil del Rione Terra de Norte a 
Sur, a partir del llamado muelle Caligoliano, se en-
cuentra en primer lugar una alineación N-S casi 
recta de 9 grandes pilas, a 60 m de la línea de costa 
actual, en una terraza marina ahora sumergida a -5 
m y por una longitud de poco menos de 100 m, para 
protegerse de los vientos que llegan del Oeste (A); 
posteriormente, se encuentra el sector más denso de 
edificaciones, con 26 pilas en un eje Oeste-Este de 
170 m, para protegerse de los vientos del sur, y con 

Figura 3. Las pilae del Rione Terra. Visión cenital (M. Stefanile).
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un notable reforzamiento en la zona del vértice SO, 
donde se encuentran, fuertemente pegadas, las cua-
tro pilas más grandes de todo el sistema de defensa, 
con un lado de aprox. 9 m, conservadas aún hoy por 
una altura de 6 m, y que quizás podrían soportar 
alguna construcción para señalización16 (B); estas 
serían las pilae más alejadas de la costa, hoy a unos 
125 m; un tercer sector (C), con 15 pilas alineadas 
en un eje ENE-OSO por unos 100 m, separadas del 
anterior por una abertura de 80 m, podría cumplir 
quizás la doble función de defensa costera y pro-
tección de un pequeño desembarcadero, función 
que parece aún más evidente en la última alineación 
(D), con 15 pilas, orientadas en un eje NE-SO y 
hoy paralelas al terraplén artificial sobre el que, en 
la zona del antiguo convento de los Cappuccini, in-
sistía hasta años recientes el esqueleto desmoronado 
de la antigua ruina de un restaurante vista mar en 
hormigón y acero; la villa que perteneció a las dos 
Metiliae, las hermanas Marcia y Rufina, sobrinas 
del historiador de la edad de Augusto y Tiberio A. 
Cremutius Cordus, debió estar situada en esa misma 

16. El uso de grandes pilas sumergidas como base para la construcción de edificios marítimos parece estar documentado también 
en la cercana isla de Nisida (Stefanile et al. 2018). En cuanto al uso de pilas sumergidas fuertemente cercanas como base para 
una plataforma artificial para realizar un espacio de construcción en el mar, el ejemplo más cercano parece ser reconocible en la 
posible isla artificial de la Secca Fumosa, frente al Portus Julius, mientras que el más impresionante aparece el del frente sur de 
la Villa de los Pisoni en Baiae.
17. La ubicación de la villa se reconstruye a partir de unas fístulas de plomo estampadas (CIL X 1905, cfr. p. 972 = EDR130000, 
EDR 130033, EDR130034) encontradas bajo el agua en 1813 y fechadas a mediados del siglo I d. C. (Camodeca 1994, 110 e 
Camodeca 2008, 359. Vease tambien D’Arms 1970, 216), hoy en los depósitos del Museo Arqueológico Nacional de Nápoles.

parte del paseo puteolano17. Es posible que este últ-
imo sector de pilae funcionara como punto de ater-
rizaje y al mismo tiempo como barrera rompeolas 
de la parte marítima de la villa, que parece visible 
en las fotos aéreas entre los fragmentos de murallas 
aún existentes en la estrecha franja de mar entre las 
pilae y las rocas modernas puestas a protección del 
antiguo restaurante.

LOS GRANDES MUELLES DE LA RIPA 
PUTEOLANA

Numerosos videos de drones, ahora también dis-
ponibles en línea, ofrecen cada día más detalles tam-
bién sobre el largo tramo de costa entre el moderno 
puerto de Pozzuoli y el área del Portus Julius: una 
larga e ininterrumpida fila de ambientes y estructu-
ras sumergidas que, como sabemos, incluía horrea, 
tabernae, talleres de elaboración, edificios sagrados 
y lugares de encuentro de las animadas comunida-

Figura 4. Plano actualizado del sistema de pilae del Rione Terra y de sus diferente sectores (M. Stefanile).
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des de puteolanos, y sobre todo de peregrini, que 
gravitaban en torno al gran puerto comercial, en la 
zona geográficamente pertinente al vicus Annianus, 
al vicus Lartidianus y a los espacios adyacentes a 
ellos18. 

Paradójicamente, la antigua franja costera hun-
dida en el mar por efecto del bradiseísmo nos es 
más conocida que la parte que aún hoy está en la 
tierra firme, completamente cubierta por los volu-
minosos edificios industriales abandonados que ca-
racterizan esta parte de la costa flégrea desde hace 
más de un siglo: los restos en el agua, de muy baja 
profundidad, tendidos a lo largo de una costa que la 
actividad industrial ha alejado de la concurrencia de 
turistas y navegantes, constituyen aún hoy una es-
timulante, intrincada aglomeración de edificios, que 
de vez en cuando ofrecen sorpresas inesperadas; en 
cuanto a la parte terrestre, los sondeos geofísicos 
realizados en el marco del Proyecto PortusLimen19 
han demostrado hasta dónde llegaba tierra adentro 
esa misma aglomeración observable en el mar, pero 
solo futuras excavaciones nos ofrecerán los muchos 
datos que aún nos faltan.

Cerca del largo embarcadero en el mar utilizado 
hoy por las fábricas de Prysmian para la carga y el 
transporte marítimo de grandes madejas de cables 
submarinos de comunicaciones, el dron (más que la 
foto de satélite que está afectada en este tramo por 
fenómenos de reverberación) mostró una notable 
densificación de las estructuras sumergidas, y gran-
des manchas oscuras de forma regular, paralelas a 
la costa. Las investigaciones en agua realizadas en 
el sector entre el otoño de 2014 y el invierno de 
2015 permitieron reconocer, además de la previsi-
ble presencia de alargados edificios identificables 
como horrea, los gigantescos núcleos de hormigón 
que constituían el límite exterior de la zona cons-
truida defendiendo los propios edificios del mar; de 
hecho, enormes embarcaderos paralelos a la costa, 
con los agujeros de plantación del encofrado toda-
vía claramente visibles y también, en el borde sur, 
agujeros no pasantes que podrían haber sido utili-
zados para permitir el anclaje de pequeños muelles 
de madera, que ciertamente tuvieron que añadirse, 
en el sistema portuario puteolano, al gran muelle 
principal, multiplicando los puntos de atraque de 
los barcos, y posibilitando la frenética actividad de 
descarga, almacenaje, almacenamiento y redistri-
bución, así descrita por las fuentes, que el portus 
annonarius debía albergar en los períodos de ma-
yor tráfico naval y en el momento de la llegada de 
los cargos de la annona.

18. Camodeca 1994, 2006, 2018; Ceraudo, Gialanella, Pellandra 2001; Gianfrotta 2002, con bibliografia relativa.
19. www.portuslimen.eu.

El muelle explorado cerca del muelle moderno 
de Prysmian, a 215 m de la línea de costa actual, 
ya señalado correctamente en el plan de Giusep-
pe Camodeca, en realidad bordeaba todo el fren-
te marítimo del vicus Annianus, en una longitud 
de 190 m y un espesor que alcanza, en los tramos 
mejor conservados, los 12 m (fig. 5); la altura, desde 
el fondo del mar, es de poco más de 1 m en el lado 
S y también de 1,60 en el lado N (fig. 6): en ambos 
casos, el valor es extremadamente variable debido 
al continuo arrastre y acumulación de arena sobre 
todo en el frente meridional, expuesto a las mareja-
das, y por el correspondiente efecto de excavación 
natural en el lado hacia tierra; acciones que van 
cambiando a lo largo de las estaciones y que mo-
difican significativamente la interpretación de las 
obras antrópicas. Un muelle similar (fig. 7) también 
se puede observar cerca de la costa, a poco menos de 
500 m del anterior: nuevamente una colada continua 
de caementicium, quizá sobre una barra natural de 
roca paralela a la costa, con un espesor hacia el suelo 
de 12 m (fig. 8) y una longitud preservada E-O de 
poco menos de 100 m, con una ligera curvatura de-
sde el eje en el lado este, donde se abría el pequeño 
promontorio ocupado por las estructuras del vicus 
Lartidianus. Ambos tramos del muelle ofrecen ele-
mentos significativos para una mejor comprensión 
de toda la organización del sector litoral puteolano, 
evidentemente integralmente dedicado a las nece-
sidades portuarias y comerciales, a lo largo de una 
franja costera de 2,5 km, que se habría extendido 
aún más al unirse con el Portus Iulius, una vez de-
smilitarizado.

Las estructuras sumergidas de esta parte del 
puerto de Puteoli, los mismos grandes muelles, los 
horrea, las tabernas y los edificios sagrados ahora 
finalmente se están estudiando en el marco del pro-
yecto Tra Terra e Mare. Studi e ricerche nelle aree 
costiere dei Campi Flegrei, nacido de un acuerdo 
entre la Superintendencia ABAP del área metropo-
litan de Napoles y la Universidad de Campania, con 
la coordinación para la investigación subacuática de 
la Scuola Superiore Meridionale. Las campañas de 
fotografía con drones realizadas en 2021/2022 han 
permitido reconstruir la ortofoto de toda la zona 
(fig. 9), para una extensión de más de 11 ha, facili-
tando la exploración submarina y permitiendo crear 
un gran SIG con el archivo de todas las estructuras, 
actualmente en curso de actualización. Durante la 
redacción de este texto se están realizando campa-
ñas de investigación directamente en el agua, con el 
censo completo de las estructuras sumergidas indi-
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Figura 5. El muelle frontal del vicus Annianus desde el cielo (M. Stefanile).

Figura 6. El muelle frontal del vicus Annianus desde el agua (M. Stefanile).
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Figura 7. El muelle al Oeste del 
vicus Lartidianus desde el cielo 
(M. Stefanile).

Figura 8. El muelle al Oeste del vicus Lartidianus desde el agua (M. Stefanile).
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viduales, para su identificación y para la evaluación 
de su estado de conservación. Los resultados de es-
tas actividades, actualmente en fase de presentación 
preliminar, permitirán distinguir los distintos secto-
res funcionales del puerto, las relaciones entre zonas 
de almacenamiento e infraestructuras, las dinámicas 
de atraque, carga, descarga de los barcos y el mis-
mo tráfico intraportuario, finalmente ofreciendo la 
tangibilidad de los datos arqueológicos en apoyo de 
la gran cantidad de fuentes literarias y epigráficas 
sobre Puteoli.
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Ricardo Mar, Universitat Rovira i Virgili 

INTRODUCCIÓN

El programa de excavaciones arqueológicas más 
antiguo que sigue todavía activo en Europa es el que 
comenzó en 1748 en la ciudad campana de Pom-
peya. Es cierto que Herculano, descubierta al abrir 
un pozo de agua en 1709, comenzó a ser excavada 
algunos años antes (1738). Sin embargo, estos traba-
jos iniciales sólo duraron hasta 1766, se reanudaron 
en 1823 y volvieron a interrumpirse en 1875. Hubo 
que esperar hasta 1927 para que Amedeo Maiuri 
iniciase el programa arqueológico que ha dado su fi-
sionomía al actual yacimiento de Herculano. Frente 
al carácter discontinuo de las primeras excavaciones 
hercolanenses, las excavaciones de Pompeya han 
continuado sin interrupción desde su comienzo en 
el siglo XVII.

El resultado académico de los trabajos en Pom-
peya es un dossier casi infinito de publicaciones, 
artículos científicos, proyectos de estudio… reali-
zados por innumerables equipos procedentes de los 
más variados países. Buena parte de estos estudios 
se han centrado en las ricas colecciones de Museo 
Arqueológico de Nápoles y en los frescos que aún 
se conservan in situ en los edificios de la ciudad. 
Ello se debe a la riqueza de la cultura material y en 
particular a los numerosos objetos artísticos des-
cubiertos como pinturas, esculturas y mosaicos. 
También la arquitectura monumental ha recibido 
un interés continuado por los estudiosos desde el 
siglo XIX. Sin embargo, los problemas urbanísticos 
y en particular la reconstrucción del paisaje cultural 
en el entorno de la ciudad, incluyendo la ubicación 
del puerto, han quedado relegados a una posición 
secundaria en las investigaciones.

Solamente en los últimos decenios ha surgido 
un mayor interés por conocer el medio ambiental 
y el entorno paisajístico en el que surgía la ciudad 
antes de su brutal destrucción en el año 79 d.C. En 
este sentido, la identificación del antiguo puerto de 
Pompeya, su posición y su relación con los distin-
tos barrios de la ciudad es un aspecto de la recons-
trucción del paisaje fundamental para comprender 
la organización urbanística de la ciudad.

PROBLEMAS METODOLÓGICOS PARA EL 
CONOCIMIENTO DEL PUERTO DE POMPEYA

En este punto, es necesario realizar una obser-
vación metodológica previa. La reconstrucción del 
paisaje cultural del valle del Sarno antes de la erup-
ción del volcán constituye una tarea difícil por di-
versos factores. 

El primero es sin duda la densa ocupación edili-
cia contemporánea que cubre el antiguo estuario del 
Sarno. De hecho, la moderna línea de costa desde 
Castellammare hasta Torre Annunziata es un con-
tinuo edificado en el que se suceden sin solución de 
continuidad bloques de vivienda de 4 a 6 plantas de 
altura, fábricas y centros productivos, almacenes e 
instalaciones portuarias. Detrás de esta primea línea 
de costa, se extiende un denso tejido de pequeños 
bloques residenciales de (aprox.) cuatro plantas (pa-
lazzine), alternados con invernaderos que se pro-
longan a lo largo de todo el valle del Sarno hasta 
alcanzar Nocera, Poggiomarino e incluso la locali-
dad de Sarno, situada ya cerca del nacimiento del 
río al pie de los Apeninos. Como resultado apenas 
sobrevive un tercio de los campos de cultivo que 
hasta hace 50 años caracterizaban el paisaje agrario 
de todo el valle.

El único aspecto positivo para el estudio del pai-
saje histórico es que esta inmensa urbanización mo-
derna de carácter disperso (nacida generalmente de 
un modo abusivo), se apoya sobre los antiguos ca-
minos rurales y ha conservado los límites del siste-
ma de propiedades. Es decir que todavía es posible 
identificar restos de antiguas parcelaciones a partir 
del mapa actual. Como en otros muchos casos, la 
metodología para la identificación de “centuriacio-
nes” y distribución de parcelas a colonos se basa en 
la identificación de signos formales de regularidad 
(medidas y orientación) en las parcelas actuales. Un 
trabajo que ha permitido publicar en los últimos de-
cenios un conjunto de hipótesis verosímiles para los 
antiguos territorios de Nola, Nocera y Stabia.   

El segundo factor que dificulta la reconstruc-
ción arqueológica del paisaje cultural antes del año 
79 d.C. es, obviamente, la ingente masa de material 
volcánico expulsada por el Vesuvio en el curso de 
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su erupción. Ésta se caracterizó por la formación de 
una columna vertical de varios km de altura (Ex-
plosión pliniana) con ceniza, lapilli y otros mate-
riales magmáticos. Los vientos dominantes empu-
jaron todo este material en dirección sur-suroeste. 
El resultado fue que la parte baja del valle del Sarno 
quedó cubierta por un manto de varios metros de 
espesor que alteró en paisaje y la topografía.

Como resultado de todo ello, uno de los pro-
blemas fundamentales para comprender la historia 
urbana de Pompeya y sus orígenes históricos es la 
ubicación y reconstrucción de su puerto. Sabemos 
que la ciudad no se encuentra, ni se encontró nunca 
al borde del mar. Sin embargo, las fuentes escritas 
insisten en que tuvo un puerto y que además sirvió 
para canalizar el tráfico comercial de las ciudades 
del valle del río Sarno y de la región de la Campania 
interior. La solución a este dilema fue planteada ya 
en los estudios pompeyanos del siglo XIX: antes de 
la erupción del año 79 d.C. el estuario del Sarno es-
taba ocupado por una laguna litoral alimentada por 
el cauce de río que además comunicaba la laguna 
con el mar.

El sistema portuario de Pompeya se basaba en 
una o varias lagunas litorales rodeadas por zonas 
de marisma, separadas del golfo de Nápoles por un 
cordón de dunas consolidadas. Eran accesibles por 
la boca del río Sarno, con suficiente profundidad 
como para permitir la entrada de naves de comer-
cio. Disponía de dos o más sistemas de muelles para 
el atraque, carga y descarga de las naves y al menos 
dos barrios portuarios, uno sobre el cordón lito-
ral de dunas (vicus-barrio marítimo) y el otro en el 
borde interior de la laguna (vicus-barrio portuario 
interior). La arqueología ha documentado de forma 
parcial y discontinua restos de residencias, villas, 
almacenes, santuarios y todo tipo de edificios que 
habrían sido construidos en torno a las zonas inun-
dadas del estuario.

Como veremos más adelante, la configuración 
del entorno portuario de Pompeya no era una ex-
cepción en el mundo romano. Otras ciudades coste-
ras como Lixus, Sagunto, Ampurias, Baia-Pozzuoli 
o la misma Alejandría, aprovecharon lagunas coste-
ras como fondeadero protegido para las naves. Con 
todo, el puerto de Lixus es probablemente el mejor 
paralelo disponible para comprender la situación de 
Pompeya antes de la erupción del 79.

Al igual que en otras ciudades antiguas como 
Cartago, Ampurias, Sagunto o Lixus, en Pompeya 
el puerto de sitúo en esta laguna a la que los barcos 
accedían a través de la boca del río. La laguna debía 
tener suficiente profundidad para permitir la entra-
da de naves de comercio y una canal suficientemen-
te dragado debía permitir la entrada de barcos flu-
viales que descendían desde Nola a través del cauce 

del río y de los diversos canales que lo alimentaban 
a lo largo de todo el valle. El puerto de Pompeya 
debía disponer de muelles de atraque destinados 
al intercambio de mercancías (carga y descarga) de 
naves de quilla profunda destinadas al tráfico ma-
rítimo mediterráneo y barcazas fluviales del fondo 
plano destinadas a remontar el Sarno y sus canales.

1. EL PAISAJE DEL VALLE DEL SARNO 
ANTES DEL AÑO 79

La reconstrucción del medioambiente de Pom-
peya y su territorio antes de la erupción del Vesu-
bio en el año 79 cuenta con una gran bibliografía 
reciente producida por el trabajo de varios equipos 
independientes. Aunque aparentemente siga sien-
do un campo de estudios controvertido, las con-
clusiones aportadas por los sucesivos proyectos se 
superponen y complementan contribuyendo a di-
bujar una imagen cada vez más completa del paisaje 
cultural del entorno de Pompeya antes del año 79. 
Con todo, para valorar las dificultades académicas 
que sigue ofreciendo este complejo panorama de 
estudios, es suficiente recordar la controversia que 
sigue abierta en torno a la formación del promonto-
rio donde se asentó Pompeya y su relación con los 
cauces de agua que estaban activos antes del año 79.

La ciudad de Pompeya se sitúa sobre un pro-
montorio formado por materiales volcánicos que se 
levanta en la falda del Vesubio a 40-60 m sobre el es-
tuario del río Sarno. Basta observar el mapa con las 
curvas de nivel (Seiler et al. 2011, fig. 3) para darse 
cuenta que el promontorio era una plataforma pri-
vilegiada para controlar visualmente las tierras bajas 
del valle, la costa desde Stabia hasta Torre del Greco 
y el cauce bajo del río desde su desembocadura hasta 
las estribaciones de los Apeninos (Montes Lattari).

John B. Ward-Perkins en sus Notas de topogra-
fía e urbanística publicadas en la monografía que re-
cordaba el decimonoveno centenario de la erupción 
del Vesubio (Pompei 79: Zevi 1984, 25-39), propuso 
la idea de que el promontorio de Pompeya era en 
realidad una gran colada de lava de época prehistó-
rica que habría interrumpido el curso original del 
Sarno (Ward-Perkins 1984). Al hablar de una co-
rriente de agua al norte de Pompeya se estaba re-
firiendo indirectamente al canal del Conte Sarno 
que circula y tiene su desembocadura al norte de la 
villa dei Misteri. Sorprendentemente, Ward-Perkins 
en su artículo no citaba a Doménico Fontana como 
constructor del canal. La propuesta apenas mereció 
la atención del mundo académico, sin embargo, fue 
reconsiderada en 1999 a partir del análisis de anti-
guos sondeos geológicos que descubrieron estratos 
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Figura 1. La Campania 
Felix. Topografía, 
cauces fluviales, 
ciudades romanas y 
principales vías de 
comunicación. Los 
tres grandes volcanes 
(Rocamonfina, Campi 
Flegrei y Vesuvio) 
han incidido en la 
formación geológica 
de la Campania. Su 
evolución humana 
ha estado condiciona 
por el corredor de 
circulación vía Appia-
Popilia. El valle del río 
Sarno es consecuencia 
de la aparición del 
Vesuvio y Pompeya 
era la salida natural y 
puerto de Nola, Acerra 
y Nocera (Strab. V, 
4,3).

Figura 2. Pescatore, 
Senatore, Capretto, 
Lerro 2001, fig. 4 
redibujada. Dirección 
de la caída impulsada 
por los vientos 
dominantes del 
material de la columna 
volcánica de las 
sucesivas erupciones 
de Agnano (10.320 BP, 
Di Vito et al. 1999), 
Avellino (3.760 BP, 
Rolandi et al. 1993) y 
Ottaviano (8000 BP, 
Alessio et al. 1974). 
Para la erupción del 
79 se han marcado las 
curvas de nivel del 
material volcánico 
vertido según 
Sigurdsson et al. 1985.
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de arrastre fluvial al norte de la ciudad (Pescatore et 
al. 1999) y en parte confirmada por nuevos mues-
treos realizados en el año 2000 (Ciarallo, Pescatore, 
Senatore 2003). La prosecución de la campaña de 
exploración geológica permitió además documen-
tar un antiguo delta fluvial sumergido al norte de la 
desembocadura del Sarno cubierto por los depósitos 
volcánicos del 79. Con ello, se confirmaba que había 
existido un cauce de agua al norte de la ciudad. El 
debate, sin embargo, no estaba todavía cerrado. En 
2007, Grete Stefani y Giovanni Di Maio insistían en 
una nota de su reconstrucción geomorfológica del 
territorio pompeyano (Stefani, Di Maio 2007, 155) 
que la topografía hacía imposible que un río hubie-
se circulado al norte de la ciudad. Sin embargo, las 
evidencias estratigráficas demostraban la presencia 
de un curso de agua al norte de la ciudad, por lo que 
era necesario encontrar una explicación que tuviese 
en cuenta todos los datos disponibles. Se propuso 
como hipótesis que el canal de Conte Sarno, cons-
truido por Domenico Fontana a finales del siglo 
XVI, se habría situado, al menos en parte, sobre un 
canal precedente destinado al abastecimiento de la 
ciudad antes de la construcción del acueducto de 
Serino (Ciarallo et al. 2003; Potenza 2001, 22). Fi-
nalmente, Maria Rosario Senatore, Maddalena Fal-
co y Agostino Meo publicaron en 2016 (The Water 
Supply System of Ancient Pompeii) una excavación 
extramuros, al norte de la puerta de Capua, en la 
que finalmente se documentaba arqueológicamente 
la existencia del antiguo canal (Senatore et al. 2016, 
reconstrucción del trazado del canal en la fig. 7). El 
último gran proyecto de estudio medioambiental 
del valle del Sarno emprendido por el DAI (Seiler et 
al. 2011) incorpora ya en su mapa de reconstrucción 
ambiental un delta situado junto a Torre del Greco, 
dejando en una cierta ambigüedad la proveniencia 
de las aguas que lo habrían producido.

La discusión sobre un cauce de agua que habría 
circulado al norte de Pompeya y su eventual uso 
para abastecer la ciudad dejó en segundo plano el 
tema del origen geológico de la colina. La idea de 
que se trataba de una antigua colada de lava había 
sido planteada por Michele Ruggiero en 1879 (p. 
5-6) a partir del examen de las curvas de nivel y la 
topografía de la colina. De hecho, Ward-Perkins tan 
sólo se hizo eco de una tradición consolidada en los 
estudios. Frente a esta perspectiva, Aldo Cinque y 
Giolinda Irollo (2004) publicaron la hipótesis de 
que colina eran los restos de una caldera volcánica 
anterior a la formación del monte Somma-Vesubio. 
El foco de la caldera habría podido ser la depresión 
denominada “Fosa di Valle”. El perfil vertical de 
los acantilados que delimitan actualmente la colina 
hacia el valle habría sido labrado por la fuerza del 
mar en una de las fases geológicas en las que el agua 

del golfo de Nápoles había penetrado en el valle del 
Sarno. En este mismo artículo se planteaba que la 
colina de san Abbondio, donde se descubrió el cé-
lebre santuario dionisíaco, era una boca secundaria 
de este antiquísimo volcán.

Como conclusión, podemos ver que la recons-
trucción del entorno medioambiental de Pompe-
ya y su historia geológica no es una tarea fácil, y 
no sólo por las causas que hemos comentado en la 
introducción. A pesar de todo ello, queremos su-
brayar que los proyectos de investigación que se 
han desarrollado en los últimos 25 años han he-
cho crecer exponencialmente la cantidad de infor-
mación disponible. Al menos 4 equipos diferentes 
han aportado sucesivamente nuevos datos para la 
reconstrucción del entorno medioambiental de la 
antigua Pompeya. Aunque las interpretaciones de 
los datos geológicos presentan a veces matices di-
ferentes y contradicciones, poco a poco se va preci-
sando una imagen cada vez más nítida de cómo era 
el estuario del río Sarno que se vio sorprendido por 
la erupción del volcán en el año 79.

Tomando las palabras de Maria Rosario Senato-
re en una entrevista publicada en Ambiente e Cultu-
ra Mediterranea (Senatore 2015), a medida que au-
mentan los datos y se incrementa la información, la 
historia medioambiental de Pompeya y su territo-
rio se vuelve más compleja. Volcanes, inundaciones, 
marismas y zonas pantanosas, canales, cadenas de 
dunas… interactuaron en un estrecho valle cargado 
de historia en la Campania meridional. Pero antes 
de hablar del valle son necesarias algunas referencias 
al papel de los volcanes en la formación y desarrollo 
de la Campania.

UNA REGIÓN MODELADA POR VOLCANES
El río Sarno es el eje de un valle que se extiende 

entre un volcán y los Apeninos. Por ello, su entor-
no ambiental estuvo siempre condicionado por la 
interacción entre el agua de los ríos y torrentes que 
descendían de los Apeninos y las sucesivas erup-
ciones del Somma-Vesuvio que en diferentes mo-
mentos aportaron al paisaje grandes volúmenes de 
materiales volcánicos. Dada la escasa pendiente del 
terreno en todo el valle, el resultado fue un río que 
serpenteaba formando meandros a través de una ex-
tensa red de canales, pantanos y lagunas litorales. 
La intensa ocupación humana de todo el valle ha 
obligado a canalizar el río y sus brazos secundarios, 
eliminando en muchos casos los antiguos meandros 
y rectificando algunas zonas del cauce con trazado 
curvo.

Agua y fuego (Senatore 2015), en cierta manera, 
caracterizaron la morfología de la Campania en un 
proceso que comienza hace millones de años, con 
las grandes erupciones del Mioceno inferior rela-
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cionadas con la formación de los Apeninos y del 
mar Tirreno. La reciente síntesis publicada sobre 
vulcanismo en la región (De Vivo, Belkin, Rolandi 
eds. 2019: Vesuvius, Campi Flegrei, and Campanian 
Volcanism) aporta las bases para una mejor y más 
compleja comprensión de los procesos geológicos 
que han condicionado la evolución medioambiental 
de la Campania desde mucho antes de la aparición 
de los humanos. Testimonio de un origen geológico 
que se remonta a millones de años son los volcanes 
extintos de Cerdeña (Mioceno) o los volcanes sub-
marinos Vavilov (activo entre hace 6 y 2 millones de 
años y ahora extinto) y Marsili. Este último, forma-
do hace un millón de años, todavía está activo en el 
centro del Tirreno y forma parte del círculo de las 
islas Lípari con el volcán de Stromboli y el Etna en 
Sicilia Tirreno (Pierantoni et al. 2019, con biblio-
grafía actualizada).

El ciclo volcánico que influyó en la formación de 
la Campania contemporánea es más reciente (Pec-
cerillo 2019). Tuvo una primera y lejana etapa con el 
volcán de Roccamonfina (en el extremo norte de la 
región) activo hace 630.000-50.000 años. Sin embar-
go, será la actividad volcánica de los Campi Flegrei 
la que influya en la historia antigua de la Campania 
ya que ha continuado activa hasta nuestros días. Ver 
la posición de las tres unidades volcánicas (Rocca-
monfina, Campi Flegrei y Vesuvio) en la fig. 1.

El ciclo de volcanismo en los Campi Flegrei 
comenzó hace 40.000 años con una gigantesca 
erupción denominada “Ignimbrita Campana” que 
ha dejado restos de una caldera de 13 Km de diá-
metro que corresponde “grosso modo” a la parte 
septentrional de golfo de Nápoles (Rolandi et al. 
2020). Una segunda gran erupción volcánica deno-
minada “Tufo Giallo Napoletano” se produjo hace 
15.000 años y dio su forma actual a los Campi Fle-
grei (Esposito 2019). El centro del antiguo volcán, 
colapsado e invadido por el agua, es actualmente 
el golfo de Pozzuoli. Los bordes de la caldera que 
han sobrevivido son los montes de Prócida, Cabo 
Miseno, Nísida y Posilipo. Con todo, la invasión 
del mar no detuvo la actividad volcánica: en el in-
terior de la caldera colapsada se fueron sucediendo 
nuevos cráteres volcánicos hasta la última erupción 
que ocurrió en 1538 y formó el “Monte Nuovo”. 
Hoy en día, la continua actividad volcánica se re-
fleja en las fumarolas y emisiones gaseosas y por la 
actividad bradisísmica que ha producido cambios 
de nivel de la costa. Unas veces el movimiento ha 
sido de descenso, como el que dejó el antiguo Por-
tus Iulius de Baia, en el Golfo de Pozzuoli, deba-
jo del nivel del mar, y otras se ha levantado, como 
los dos m que se alzó Pozzuoli durante la crisis de 
1982-1984.

ENTRE EL VOLCÁN Y LA MONTAÑA: LA 
FORMACIÓN AMBIENTAL DEL VALLE DEL SARNO 

Hace 25.000 años, la Campania era ya una gran 
llanura a los pies de los Apeninos que había sido 
modelada, primero por las erupciones del volcán 
Roccamonfina y, después, por los depósitos ver-
tidos en las dos grandes erupciones de los Campi 
Flegrei. Fue entonces cuando comenzó la primera 
de las tres grandes etapas de actividad del conjun-
to formado por el Somma-Vesubio que han dado 
su forma actual del volcán y producido un impacto 
notable en el medioambiente de la Campania meri-
dional (ver en fig. 1 la posición de las tres zonas vol-
cánicas respecto a la llanura Campana y el valle del 
Sarno). Cada etapa comienza con una gran erupción 
“pliniana” seguida por erupciones a veces débil y 
otras moderadamente explosivas que terminan con 
un período de reposo (De Vivo et al. 2019).

La primera de etapa de actividad del Somma-Ve-
subio se desarrolló entre hace 25.000 y 14.000 años. 
Debió ser una violenta y prolongada erupción que 
dio como resultado la formación de una montaña en 
el centro de la llanura campana meridional: el vol-
cán Somma (Como hemos comentado, es posible 
que debajo existan los restos de un volcán todavía 
precedente). En esta fase, la línea de costa presenta-
ba un perfil diferente por el descenso del nivel del 
mar durante el periodo glacial y porque todavía no 
se habían emitido las grandes aportaciones de mate-
rial volcánico de las erupciones posteriores. 

La segunda etapa (8.000-2.700 años) comien-
za con la violenta erupción de Ottaviano (Rolan-
di et al. 1993a), e incluye la erupción de Avellino 
(circa 3.500) que sepultó el poblado neolítico de 
Nola (Croce di Papa: Albore Livadie, Vecchio eds. 
2002). La boca del Vesubio produjo una columna 
vertical de cenizas y lapilli que los vientos domi-
nantes empujaron a más de 70 km de distancia en 
las montañas del Apenino (dirección este), mientras 
que la colada de lava se deslizó por la ladera del vol-
cán en dirección noreste. Los estudios geológicos 
han documentado un evento catastrófico posterior, 
perteneciente a este segundo ciclo de actividad: la 
denominada erupción de Avellino. La datación por 
radiocarbono de material vegetal carbonizado per-
mite situarla en torno al año 3.760 antes del presente 
(Rolandi et al. 1993b: 1880-1680 a.C.). Los vientos 
dominantes empujaron las cenizas, lapilli y piedra 
pómez sobre los Apeninos, en dirección noroeste, 
entre Benevento y Avellino (ver en fig. 2 la proyec-
ción de los vertidos de la erupción de Agnano, Ave-
llino, Ottaviano y finalmente la de Pompeya en el 
año 79).

Entre ambas erupciones, las estratigrafías de la 
ladera sur del volcán documentan un largo periodo 
de inactividad que permitió la ocupación humana 
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de la Campania meridional y del valle del Sarno y 
con ella el desarrollo de una rica cultura de la Edad 
del Bronce. Los depósitos de ceniza y lapilli emiti-
dos por la erupción de Avellino interrumpieron el 
desarrollo de esta cultura, en particular en el valle 
del Sarno, y en algún caso notable, como el cita-
do yacimiento de Croce del Papa (Nola), sellaron 
y conservaron íntegramente las cabañas de madera 
de un asentamiento de la Edad del Bronce (Albore 
Livadie et al. 1998; Albore Livadie, Vecchio 2002).

La tercera etapa (79-1944 d.C.) se produjo des-
pués de 800 años de reposo. Comienza con la erup-
ción “pliniana” que sepultó Pompeya y prosigue, 
cuatro siglos después, con la erupción de Pollena 

(472 d.C.) y otros eventos de menor violencia como 
los que se produjeron en 1631 y en 1944. En la erup-
ción del año 79, los vientos dominantes arrastraron 
el material volcánico expulsado a la atmosfera en 
dirección sureste. Es decir, sobre Pompeya, Stabia 
y los montes Lattari. En cambio, la colada de fluida 
de magma lávico se deslizó hacia el oeste, directa-
mente sobre Herculano.

LA DINÁMICA AMBIENTAL EN EL VALLE DEL RÍO 
SARNO

Esta intensa actividad del Somma-Vesubio ha 
dado como resultado, por una parte, el vertido in-
termitente de material volcánico en una u otra di-

Figura 3. Restitución de la 
línea de costa en el año 79 
d.C. por Aldo Cinque y 
Filippo Russo, publicada en 
1986 (Cinque, Russo 1986, 
fig. 6, reelaborada por el 
autor): A: Máxima regresión 
del golfo de Nápoles en el 
estuario del río Sarno; B: 
Línea de costa prehistórica 
definida por la cadena de 
paleo-dunas de Bottaro-
Poppaino; C: Línea de costa 
en el año 7; D: línea de costa 
actual. “t”: zonas húmedas 
en el año 79 cubiertas por 
depósitos piroclásticos, 
documentadas por sondeos. 
“P” zonas en los que se 
han documentado troncos 
de álamos cubiertos por la 
erupción del 79. El mapa 
indica también la probable 
ubicación de las salinas. 
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rección según la orientación de los vientos domi-
nantes, y por otra, la aparición de una montaña en 
medio de la zona meridional de la llanura Campana, 
con la consiguiente formación del valle del Sarno y 
del corredor de Nola-Nucera entre el volcán y los 
Apeninos. De hecho, el volumen que ocupa esta 
montaña-volcán al borde del golfo de Nápoles deja 
el valle del Sarno como como única salida natural 
de la Campania interior y septentrional hacia el mar 
Tirreno. Una circunstancia que desde la prehistoria 
ha tenido importantes consecuencias en la organi-
zación de los flujos de población y caminos en toda 
la región. Una vía natural prehistórica atravesaba la 
llanura campana de norte a sur siguiendo el borde 
de los Apeninos. Proseguía a través del golfo de Sa-
lerno en dirección de la Calabria y el estrecho de 
Mesina. Entre Nola y Nucera esta vía cruzaba el 
cauce del río Sarno que constituía la mejor vía de 
comunicación con la costa. 

La investigación arqueológica ha documentado 
una gran ocupación humana en toda esta zona des-
de época neolítica y la Edad del Bronce. La Campa-
nia es una extensa y fértil llanura gracias a los sue-
los de origen volcánico y el agua procedente de los 
Apeninos. Además, en su zona meridional, la poca 
pendiente del terreno ha facilitado la creación de 
canales a partir del cauce principal del Sarno para 
su uso en transporte y agricultura. De hecho, du-
rante toda la prehistoria el cauce del río ha formado 
meandros y zonas pantanosas en diferentes secto-
res del valle. Para la fase Neolítica-Edad del Bronce 
contamos con el citado poblado de cabañas de Nola 
y para la Edad del Hierro el poblado palafítico de 
Poggiomarino.

LOS DATOS DE LOS SONDEOS GEOLÓGICOS Y EL 
PALEO-PAISAJE DEL ESTUARIO

Como hemos visto, las grandes etapas geológi-
cas de la Campania pueden ser explicadas a partir 
de la descripción de la actividad de los grandes vol-
canes. Sin embargo, si queremos explicar la evolu-
ción de un territorio más concreto, como es el valle 
inferior del río Sarno, es necesario ampliar el detalle 
del análisis y considerar los procesos sedimentarios 
relacionados con los detalles de su topografía y con 
la distribución de la red de cauces de agua que des-
ciende de las montañas. 

Los primeros trabajos de exploración geo-ar-
queológica detallada destinados a reconstruir las 
condiciones ambientales en el área entre la antigua 
ciudad de Pompeya, el cinturón de meandros del río 
Sarno y el mar se remontan al siglo XIX y fueron 
realizados por Michele Ruggiero en la zona costera 
entre Pompeya y Stabia, en particular en la zona de 
la desembocadura del río Sarno (Ruggiero 1879). A 
partir del estudio de los depósitos geológicos y de 

las primeras perforaciones estratigráficas Ruggiero 
realizó el primer intento de reconstrucción de la 
línea de costa anterior al año 79. Su trabajo inclu-
ye la primera cartografía arqueológica entre Torre 
Annunziata y Castellamare. Posicionando los ha-
llazgos arqueológicos ocasionales y los elementos 
vegetales significativos que se habían descubierto 
bajo los depósitos del volcán como troncos de ci-
preses, propuso una hipótesis razonada de la línea 
de costa pre-79. Fue un trabajo pionero que duran-
te casi 100 años no tuvo continuidad. Solamente en 
las últimas décadas del siglo XX se reanudó la ex-
ploración geo-arqueológica del entorno ambiental 
de Pompeya.

En los años 80-90 del siglo XX se retoma el es-
tudio del paleo-ambiente pompeyano a partir de 
nuevos sondeos geológicos. Además de afrontar la 
situación de la línea de costa en el año 79, se estudió 
su evolución desde el pleistoceno por las oscilacio-
nes del nivel del mar debidas a la alternancia de pe-
riodos fríos y templados. El valle del Sarno fue tra-
tado como un espacio de interacción entre la fuerza 
de mar que periódicamente penetraba en el estuario, 
los vertidos del Somma-Vesubio y el aporte fluvial 
del agua que descendía de los Apeninos. En esta eta-
pa jugó un papel fundamental Aldo Cinque, pro-
fesor de geomorfología en la universidad Federico 
II, y su escuela (ver en la fig. 3 la reconstrucción de 
la línea de costa del 79 entre Torre Annunziata y 
Castellamare di Stabia por Cinque y Russo y en la 
fig. 4 el trazado antiguo del curso del Sarno con sus 
meandros abandonados y la zona pansanosa).

Conviene en este punto recordar que el profe-
sor Cinque contaba con una larga experiencia en el 
estudio geo-arqueológico de los contextos litora-
les de la costa de la Campania. Yacimientos como 
Helea-Velia, Paestum, Herculano, Neápolis, Pu-
teoli y Misenum habían sido ya objeto de estudio 
medioambiental a partir de las dinámicas generadas 
entre actividad volcánica, aporte fluvial y corrientes 
marinas. Sus estudios se dirigieron también a yaci-
mientos prehistóricos como el poblado palafítico de 
Longola-Poggiomarino en el río Sarno y los yaci-
mientos en cueva de Castellammare, la península de 
Sorrento y la isla de Capri (Cinque, Russo, 1986; 
Cinque et al. 1987; Barra et al. 1989; Cinque 1991; 
Cinque, Irollo 2004).

En 1995 la Soprintendeza Archeologica di Pom-
pei fundó el Laboratorio de Investigación Aplicada 
dirigido por Annamaria Ciarallo con la aportación 
científica de Tulio Pescatore. Comienza una nueva 
etapa de recopilación de datos geológicos. Se re-
interpretaron más de 400 sondeos geológicos rea-
lizados desde finales del siglo XIX y se realizaron 
nuevos, muchos de ellos motivados por obras civi-
les (Pescatore, Senatore, Capretto, & Lerro, 2001; 
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Figura 4. Reconstrucción 
del entorno ambiental 
en la desembocadura 
del Sarno antes de la 
erupción del año 79 
(Pescatore, Senatore, 
Capretto, Lerro 2001, 
fig. 5). La aportación 
fundamental es la 
identificación del cauce 
del río antiguo y de 
algunos meandros 
abandonados en un 
ambiente pantanoso 
delimitado por cadenas 
de paleo-dunas.

Pescatore, Senatore, Capretto, Lerro, & Patricelli, 
1999; Senatore, Ciarallo y Stanley 2014).

El continuo avance de la investigación permitió 
caracterizar definitivamente los depósitos de las su-
cesivas erupciones volcánicas, desde la de Avellino 
(Avellino circa 3960 B.P. (Cioni et al 2008) hasta la 
del año 79 d.C. Como aportaciones positivas citare-
mos la caracterización topográfica e identificación 
precisa de dos cordones de dunas litorales de épo-
ca prehistórica (Bottaro-Poppaino y Mesignano en 
fig. 3), la reconstrucción probable del antiguo curso 
del río Sarno y la documentación de al menos tres 
aluviones que afectaron a la Pompeya arcaica. 

En 2006 el Instituto Arqueológico Alemán 
(DAI) con la Academia de Ciencias y Humanida-
des de Heidelberg y la Universidad de Tubinga se 
planteó estudiar unitariamente el paisaje cultural 
del valle del Sarno entre Pompeya, Stabia, Longola-
Poggiomarino y Nuceria, bajo la dirección de Flo-
rian Seiler y Michael Marker. Ello implicó, por una 
parte, un nuevo esfuerzo de reconstrucción paleo-
ambiental del territorio y, por otra, el intento inédi-
to de caracterización de los suelos agrícolas cubier-
tos por la erupción del 79. Se intentó reconstruir la 
topografía real de la llanura del Sarno y las caracte-
rísticas de los distintos suelos agrarios antes de que 
fuesen cubiertos por los vertidos la erupción. Ade-
más de un nuevo modelo digital de alta resolución 
del estado actual del terreno se utilizaron datos de 

perforaciones geológicas, antiguas y nuevas, con el 
fin de evaluar el espesor de los vertidos volcánicos 
que cubrieron el valle y alteraron la antigua topo-
grafía. El proyecto incluyó también el estudio de 
las numerosas granjas romanas (villae rusticae) do-
cumentadas como parte del paisaje cultural (Seiler, 
Kastenmeier, Vogel 2009; Vogel, Marker 2010, 2011 
y 2012; Vogel, Marker y Seiler 2011; Vogel, Marker, 
Esposito y Seiler 2016). Como resultado de todo 
ello se publicaron reconstrucciones cada vez más 
completas del paleo-ambiente del valle del Sarno 
antes del año 79. Incluían por primera vez la resti-
tución del conjunto de cauces con meandros y ca-
nales secundarios que formaba el sistema hidráulico 
del Sarno desde la zona de la desembocadura hasta 
su cabecera en los Apeninos. El proyecto también 
planteó la delimitación precisa de las zonas panta-
nosas a lo largo de todo el valle, el perímetro de las 
superficies inundadas (lagunas) en el entorno de la 
desembocadura y su relación con las dos cadenas 
de paleo-dunas. Los resultados incluyeron la revi-
sión de la línea de costa pre-79 que había propues-
to el proyecto del profesor Cinque (Cinque, Russo 
1986). En la propuesta del equipo alemán los dos 
conos de depósitos fluviales documentados en los 
extremos norte y sur del estuario no estaban cubier-
tos por el mar sino que se interpretaban –al menos 
en parte- como tierra firme seca (Seiler et al. 2001) 
en fig. 3.
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Además, los proyectos de estudio geológico in-
corporaron de forma masiva los descubrimientos 
arqueológicos ocasionales documentados en los 
archivos de la Soprintendenza desde mediados del 
siglo XIX. Grete Stefani y Giovanni di Maio han 
proseguido con la recopilación cartográfica de los 
datos arqueológicos para integrarlos con las recons-
trucciones medioambientales generadas a partir del 
estudio de los sondeos geológicos (Stefani, Di Maio 
2003; 2007). En la fig. 6 hemos incorporado las con-
clusiones de su interpretación (Stefani, Di Maio 
2003, fig. 11 reelaborada).

No podemos concluir este apartado sin citar dos 
proyectos desarrollados en los últimos años en el 
sector meridional de la ciudad. Ambos se ocuparon 

de edificios construidos sobre los acantilados que 
limitan la colina de Pompeya hacia el sur: la uni-
versidad de Padua se centró en las denominadas 
termas del Sarno y la universidad de Matera en el 
conjunto arquitectónico del templo de Venus. Dada 
su orientación multidisciplinar, ambos equipos rea-
lizaron prospecciones geológicas en el terreno llano 
que se extiende al pie de los acantilados. Sus datos, 
aunque parciales, contribuyen a la reconstrucción 
medioambiental del valle en su zona de contacto 
con la ciudad. Una información clave para avanzar 
en la identificación de las instalaciones portuarias 
de Pompeya.

Entre 2015 y 2017 la Universidad de Padua do-
cumentó y estudió el gran edificio de varios pisos 

Figura 5. Reconstrucción hidrográfica del valle del Sarno antes de la erupción del año 79 (zonas inundadas y red de 
circulación hídrica) propuesta por el equipo alemán en función de la topografía y el espesor de los depósitos volcánicos 
cartografiados mediante sondeos a lo largo de toda la cuenca (Vogel, Marker, Seiler 2011, fig. 3 y Seiler, Vogel, Exposito 
2019, fig. 1). El mapa ha sido modificado por el autor (R. Mar) en la zona de la desembocadura incorporando la 
interpretación del estuario pre-79 (cordones de paleo-dunas, cauce antiguo del río y meandros abandonados) publicada 
por Grete Stefani y Giovanni di Maio (2003, fig. 11). Hemos añadido además las vías de circulación entre Pompeya, Stabia, 
Sarno y Nuceria a partir de los trabajos de campo de Gianluca Soricelli (2001) y Fabrizio Ruffo (2011-12). Finalmente 
hemos incluido un esquema de las tres centuriaciones anteriores a la erupción del 79 a partir de la reinterpretación de 
Soricelli (Láminas a color I, II, III y IV, fuera del texto con la fotointerpretación del parcelario del valle) y la revisión 
de Ruffo de los estudios previos de Castagnoli (1956) y Chouquier et al (1987). A: Centuriación de Nola IV-Sarno; B: 
Nuceria I; y C: Nuceria II.
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Figura 6. Reconstrucción de la desembocadura del río Sarno con los hallazgos (Grete Stefani y Giovanni di Maio 2003, fig. 
11 modificada). La revisión de los sondeos geológicos permitió a ambos autores mejorar la documentación de las dunas 
consolidadas y de los canales y meandros abandonados del Sarno. Finalmente, la documentación arqueológica de ambos 
autores (2003) complementa la recogida por Marisa Mastroroberto (2000, lámina fuera de texto en página 143) y permite 
dibujar con cierta precisión el vicus-barrio marítimo sobre el cordón litoral de dunas (A) y el vicus-barrio portuario interior 
(B) en el borde de la laguna interior junto al cauce del río antes de que este alcance la colina de San Abbondio.
1. Estructura en la propiedad Palumbo; 2. Depósito votivo en la localidad de Bottaro; 3. Muro en la propiedad Castellano 
(1929, 1977); 4. Excavación del siglo XVIII, tal vez de un templo; 5. Estructura aparecida en la propiedad Del Gaudio 
(sondeos Cozza 1913, 1930); 6. Villa y tabernae en la propiedad de Gennaro Matrone; 7. Villa de Marco Cellio Africano; 
8. Estructuras debajo del molino De Rosa; 9. Estructuras aparecidas durante la construcción del Ponte Nuovo; 10. 
Estructuras bajo el Casone Rossi; 11. Muro en la propiedad Longobardi (1931): 12. Muro en la propiedad Castellano 
(1900); 13. Muro en la propiedad Mastellone; 14. Vía en tierra batida (Sondeos Cozza 1913, 1930); 15. Estructuras 
señaladas por Ruggiero cerca del canal de Bottaro; 16. Villa rustica y cipreses in la localidad de Messigno; 17. Edificio 
de los triclinios y termas de la localidad Moregine; 18. Edificio B en la localidad Moregine; 19. Edificios en la propiedad 
Valiante (y propiedades adyacentes de Malerba y Liguori); 20. Edificio aparecido en una excavación clandestina (1995); 
21. Muro en la propiedad Longobardi.
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altura conocido como los Baños del Sarno (Ber-
nardi et al. 2019). El edificio fue construido sobre 
los acantilados meridionales que delimitan la colina 
volcánica de Pompeya a medio camino entre el Tem-
plo de Venus y el Foro Triangular. Como parte del 
proyecto se exploró el terreno horizontal extendido 
delante de los acantilados. Es decir, los jardines que 
se extienden entre Porta Marina y Porta di Stabia. 
Se realizaron sondeos geológicos y la excavación de 
una trinchera arqueológica. Los contenidos orgáni-
cos de los depósitos documentados en la base de la 
estratigrafía eran propios de ambientes pantanosos 
afectados por inundaciones periódicas. Sus caracte-
rísticas eran las propias de una zona palustre combi-
nada con zonas de laguna inundada. Los resultados, 
por tanto, permiten precisar que la zona húmeda 
que se extendía desde los meandros del Sarno cerca-
nos a la desembocadura y que estaba limitada, hacia 
el valle por la cadena de paleo-dunas de Mesignano 
y hacia el mar por la de Bottaro-Poppaino (Nicosia 
et al. 2019) alcanzaba, de algún modo, la base de la 
colina de Pompeya. La excavación de la trinchera 
arqueológica documentó además la presencia de un 
basurero en la zona pantanosa más cercana a la pa-
red rocosa sobre la que se construyeron las murallas 
y sobre ellas las termas del Sarno.

La idea de que el agua del Sarno hubiese llega-
do hasta la base de los acantilados meridionales de 
Pompeya recibió nuevos argumentos procedentes 
del proyecto de la Universidad de Matera dirigido 
y coordinado por Enmanuele Curti (Curti 2005, 
2008). En particular en relación con el estudio de 
las subestructuras meridionales que sostienen la 
plaza elevada del santuario de Venus. Los sondeos 
realizados por el equipo geológico del proyecto do-
cumentaron la presencia innegable de depósitos flu-
viales en la zona (Beneduce et al. 2008; 2012).

Esperamos todavía la publicación completa y 
detallada de los trabajos realizados por estos dos 
últimos proyectos, sin embargo, los datos ya pu-
blicados ayudan a completar la idea del entorno 
medioambiental que en el año 79 envolvía la ciudad 
de Pompeya. Es probable que tengamos que modi-
ficar el último y más completo plano de valle publi-
cado hasta ahora, realizado en el seno del proyecto 
dirigido por Seiler-Marker (Seiler et al. 2011, fig. 3). 
La superficie inundada de forma permanente por el 
agua debería alcanzar las zonas cercanas a la colina 
de Pompeya. Asimismo, debemos imaginar que en 
algún momento un brazo secundario del río Sarno 
alcanzó la base de la colina de Pompeya con la su-
ficiente fuerza como para dejar depósitos de claro 
transporte fluvial.

2. LA RECONSTRUCCIÓN DEL PAISAJE 
PORTUARIO DE POMPEYA: EL PAGUS 
MARÍTIMO Y EL VICUS DEL PUERTO FLUVIAL

La existencia del puerto de Pompeya es revela-
da por un conocido pasaje de Estrabón: “Pompeya 
era el puerto de Nola, Nocera y Acerra” (Geog. V, 
4, 3). La cita sólo puede ser entendida si considera-
mos, en primer lugar, la posición de las tres ciudades 
siguiendo el gran eje viario que recorría la llanura 
campana y que a través del golfo de Salerno se di-
rigía hacia la Calabria y el estrecho de Mesina. Este 
eje de origen prehistórico cruzaba el río Sarno a me-
dio camino entre Nola y Nocera. Un río navegable 
que nacía en los Apeninos, bordeaba la montaña 
del Somma-Vesubio para desembocar en el golfo de 
Nápoles junto a Pompeya. Estos factores reforza-
ron el papel estratégico del valle del Sarno para ca-
nalizar los flujos generados por la presencia etrusca 
en el interior de la Campania arcaica (Capua, No-
cera, Nola y la propia Pompeya) contrapuesta al 
dominio griego de la costa norte (Ischia, Cumas, 
Pozzuoli, Neapolis…). Todo ello nos ayuda a com-
prender el nacimiento arcaico de Pompeya asociado 
a un puerto que hasta la fatídica erupción del año 79 
constituía el pulmón económico del interior de la 
Campania. De hecho, la ciudad arcaica de Pompeya 
nació como un emporio portuario en el que coin-
cidían influencias etruscas fundacionales, llegadas a 
través de la vía Nola-Nocera, y griegas, a través de 
la vía litoral costera. Formaban un sistema de flujos 
de mercancías, ideas y personas que explican el fun-
cionamiento de la ciudad arcaica.

La vía natural prehistórica que servía de eje dor-
sal para la Campania fue consolidada como parte 
de la red de vías consulares con la reordenación del 
territorio que impuso la conquista romana. En el 
siglo II a.C. los romanos reorganizaron el antiguo 
camino entre Capua y Regio denominándolo vía 
Popilia (o vía Annia ¿?) a juzgar por los miliarios 
conservados. La nueva vía se separaba de la Appia 
en Capua y se dirigía hacia el sur atravesando las 
ciudades de Calatia, Suessula, Acerra, Nola y Nu-
cera. Desde este punto cruzaba el collado que limita 
los montes Lattari para acceder a Salerno y el ager 
Picentinus con Paestum en su extremo meridional. 
A mitad de camino entre Nola y Nucera cruzaba el 
cauce del río Sarno que se dirigía hacia su desem-
bocadura cerca de Pompeya y que al ser navegable 
constituía la mejor vía de transporte de mercancías 
hacia el Mediterráneo. No es difícil asociar la afir-
mación de Estrabón respecto al puerto de Pompeya 
con el antecedente de la vía Popilia en época arcaica. 

Naturalmente, la vía Popilia no la única vía de 
circulación. El movimiento de flujos entre la costa y 
el valle del Sarno contaba con, al menos, tres o cua-
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Figura 7. 
Reconstrucción de la 
laguna costera asociada 
al estuario del río 
Sarno. La hipótesis 
está realizada a partir 
de la micro-topografía 
del terreno y de los 
cordones de dunas 
fósiles documentados 
en los sondeos 
geológicos proyectados 
sobre la topografía 
actual (Grete Stefani 
y Giovanni di Maio 
2003). La hipótesis 
de restitución del 
perímetro de la laguna 
litoral y de los canales 
del río que permitía 
el acceso de las naves 
a su interior se apoya 
en la documentación 
arqueológica de los 
dos barrios portuarios 
documentados por 
datos de excavación 
desde el siglo XIX 
(Mastroroberto 2000, 
25-32): A: vicus-
barrio marítimo sobre 
el cordón litoral de 
dunas; B: vicus-barrio 
portuario interior en la 
orilla de la laguna) y las 
dos probables zonas de 
muelles de atraque en 
la propia ciudad. 
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tro ejes viarios que rodeaban las lagunas litorales del 
Sarno. El primero era el Cumas-Neapolis-Hercula-
no-Oplontis-Pompeya-Nola-Nocera (vía interior). 
En Oplontis se desgajaba un ramal litoral que con-
ducía hasta Stabia después de atravesar la desembo-
cadura del Sarno. Una vía salía de la Porta Marina 
y de un modo u otro se dirigía hacia el barrio ma-
rítimo. Finalmente, una vía comunicaba Pompeya 
y Stabia: salía de la puerta estabiana y comunicaba 
con el barrio portuario fluvial de Murecine antes de 
atravesar el Sarno. 

Para reconstruir el antiguo paisaje cultural, es 
decir los límites de la laguna, las vías de circulación, 
la forma y posición de los barrios portuarios y su 
relación con el asentamiento de Pompeya contamos 
con la localización de construcciones romanas cu-
biertas por depósitos volcánicos documentadas en 
excavaciones más o menos fortuitas desde el siglo 
XVIII hasta nuestros días. Se han documentado dos 
barrios portuarios diferentes: uno situado en el li-
toral del golfo y otro, interior, al borde del río. Ver 
en fig. 7 la posición del vicus-barrio marítimo (A) 
sobre el cordón litoral de dunas y el vicus-barrio 
portuario (B) en el interior del estuario del Sarno en 
la orilla de la laguna siguiendo el cauce del río.

EL PAGUS MARÍTIMO
El primer barrio suburbano relacionado con 

el sistema portuario de Pompeya fue identificado 
por descubrimientos arqueológicos y se sitúa sobre 
el antiguo litoral formado por la cadena de dunas 
consolidadas de Bottaro. Los descubrimientos en el 
denominado pagus marítimo cuentan con una larga 
bibliografía que se remonta al siglo XIX: NSc 1880, 
33-34 y 494-499; NSc 1881, 25-29 y 64-66; NSc 
1900, 203-205; Sogliano 1901, 423-440; Paribeni 
1902, 568-578; Baratta 1933, 250-260; Fienga 1934, 
172-176; Amarotta 1978; Malandrino 1988; Furnari 
1994, 219-291; Mastroroberto 2000, 25-32; Stefani, 
Di Maio 2003).

Como hemos visto en el apartado anterior, los 
trabajos de Aldo Cinque y Maria Rosario Senatore, 
en el contexto de sus respectivos grupos de trabajo, 
contribuyeron a identificar las dunas consolidadas 
(Bottargo-Poppaino) asociadas con la formación de 
la laguna litoral en el contexto del progresivo re-
lleno del estuario del río Sarno. Sirvió de soporte 
a la vía que recorría la línea de playas a lo largo del 
golfo. Hemos visto ya que era una ramificación de 
la vía Neapolis-Nucera. Comenzaba en Oplontis 
y siguiendo la costa se dirigía a la desembocadura 
del Sarno y desde allí a Stabia atravesando la des-
embocadura del río. Después de la erupción del 79, 
en la recomposición del sistema circulatorio de la 
región, la vía Neapolis-Nuceria continuó teniendo 
un ramal que desde Oplontis seguía la costa hasta 

alcanzar una mansio. El anónimo de Ravena afirma 
que se trataba de Sarnum, el puente sobre el Sarno. 
La mansio debía coincidir con el antiguo pagus ma-
rítimo de Pompeya, que desapareció cubierto por 
las cenizas. Aunque la vía no ha sido documentada 
arqueológicamente contamos con numerosos ha-
llazgos que permiten intuir los contornos y la es-
tructura general del pagus.

Los hallazgos arqueológicos del pagus marítimo 
han sido inventariados en diversas ocasiones (Ver la 
planta del conjunto en la fig. 8), aunque las publica-
ciones más exhaustivas siguen siendo la publicación 
de Marisa Mastroroberto (2000) y el trabajo más 
completo y exhaustivo de Grete Stefani y Giovanni 
Di Maio (2003).

La recopilación comienza en el siglo XVII y 
prosigue a lo largo del siglo XIX. Se trata de ha-
llazgos ocasionales que en ocasiones generan exca-
vaciones (Pagano 1997, 85). Estos descubrimientos 
ocasionales se prolongan hasta 1838 (Stefani, Di 
Maio 2003, 142-145). Los primeros hallazgos se 
produjeron con la canalización del río (1857-1858) 
y la consecuente construcción de varios molinos de 
agua alimentados por el canal del Sarno. La cons-
trucción de los molinos de agua de Bottaro (1765) 
y están recogidos por Francisco de la Vega en sus 
diarios. Sin embargo, será, las obras que aporten los 
datos arqueológicos más sustanciales, recogidos en 
el Archivio di Stato di Napoli.

El trabajo de Ruggiero de 1879 sobre Pompeya 
incluye una importante Tavola 1 donde recoge de-
talladamente la cartografía ochocentista del sector 
inferior del valle del Sarno. Las referencias topo-
gráficas son los edificios por entonces existentes y 
el nombre de las propiedades donde se realizan los 
hallazgos arqueológicos. Los hallazgos incluyen la 
célebre inscripción que cita un templo de Neptuno, 
almacenes con ánforas y equipamiento pesquero y 
residencias privadas.

Los primeros hallazgos documentados corres-
ponden a las obras de rectificación del cauce del río 
y a la construcción del Ponte Nuovo. Aparecieron 
diversos almacenes (horrea) construidos sobre es-
tratos arenosos que contenían ánforas, un ancla y 
equipamiento marino (Stefani, Di Maio 2003, 146). 
Ruggiero (1888) sitúa los hallazgos en proximidad 
al Ponte Nuovo. 

El molino De Rosa (o molino di Fienga) era una 
gran instalación dotada de 28 muelas que por ello se 
denominaba Casa Ventotto (Num. 7 en fig. 8). Esta-
ban alimentadas por un canal derivado del trazado 
borbónico del río Sarno. En un lugar correspon-
diente al extremo de la antigua cadena de dunas y 
en contacto ya con lo que debió ser la boca del Sar-
no hasta el año 79, aparecieron “restos de almacenes 
dispuestos casi en hilera con muchas ánforas, trozos 
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Figura 8. Edificios 
descubiertos en 
el pagus marítimo 
(pagus saliniensis 
¿?): Excavaciones de 
Gennaro Matrone 
(1899-1909) en su 
propiedad, aparecieron 
dos edificios: una 
alineación de tabernas 
porticadas a lo largo 
de la vía litoral y un 
gran edificio de patio 
porticado. Almo más 
al sur apareció una 
villa de explotación 
agraria donde se 
encontró el sello 
de Marcus Cellius 
Africanus. Finalmente, 
en la construcción del 
molino “De Rosa” 
situado junto al 
canal borbónico que 
encauza el Sarno se 
encontraron restos 
de otros dos edificios 
(Stefani, Di Maio 
2003).
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de roble, algunas monedas y un ancla” (Ruggiero 
1879, 12; Mastroroberto 2000, núm. 1; Stefani, Di 
Maio 2003). Los hallazgos ocasionales prosiguieron 
hasta que entre 1924-25 se llegó a una gran exca-
vación. Se documentaron nuevamente estructuras 
cimentadas sobre estratos de arena, construidas en 
opus reticulatum. El contenido de las habitaciones 
(ánforas, dolia y una colección de ponderales) y su 
tipología permitió identificarlas como almacenes 
portuarios. 

En un terreno situado “entre el molino de Botta-
ro, el molino De Rosa y la carretera vieja de Cas-
telammare (referencias del plano de Ruggiero: Not. 
Scavi 1981, 121-122), se descubrió en 1877 una placa 
de mármol con una inscripción dedicada a Neptu-
no (fig. 9). Estaba colocada en un pequeño edículo 
con un busto masculino con barba. Es interpretada 
como el testimonio de un templo que estaba situa-
do junto a la desembocadura del río. Una relación 
análoga a la que podríamos encontrar entre la des-
embocadura del Tiber y el templo de Hércules en 
Ostia (Mastroroberto 2000, núm. 5).  

En la propiedad “Fienga”, situada al este del an-
tiguo molino De Rosa (“Casa Ventotto”), no lejos 
del “Ponte Nuovo”, aparecieron construcciones in-
dustriales (“capannoni”) relacionadas con las activi-
dad pesquera, industrial y comercial del puerto de 
Pompeya estructuras (Mastroroberto 2000: núm.10; 
Stefani y Di Maio 2003). Estaban asentadas sobre la 
arena de la antigua playa (Not. Scavi 1928, 369-372) 
y por su posición dentro de la propiedad “Fienga” 
correspondían a la fachada marítima del pagus.

En el sector oeste de la propiedad Fienga, por 
tanto entre la vía litoral y la zona pantanosa interior, 
se descubrió una hacienda agraria (apareció un tor-
culus), con espacios de almacenamiento comercial 
y una zona residencial con mosaicos. El descubri-
miento de un anillo de oro permitió identificar a M. 
Cellius Africanus como propietario de la hacienda 
(Fienga 1934; Della Corte 1969, 446; Mastroroberto 
2000, núm.11). 

Siempre sobre el cordón litoral de dunas, pero 
en el sector norte del vicus se encontraba la pro-
piedad Fondo Matrone (“in contrada Bottaro”). El 
propietario Gennaro Matrone realizó excavaciones 
en busca de objetos entre 1899 y 1909. Se llegaron 
a publicar dos informes arqueológicos con los re-
sultados de las primeras campañas (Sogliano 1901; 
Paribeni 1902) y un folleto firmado por el propio 
Gennaro Matrone (1909) que incluye la planta más 
más completa de los hallazgos. La excavación des-
cubrió dos edificios significativos (Mastroroberto 
2000: núm. 8; Stefani y Di Maio 2003, 149).

El primer edificio estaba formado por una hile-
ra de 20 tabernae (5 x 5,8 m) construidas en opera 
reticolata. Disponían de altillos superiores accesi-

bles por escaleras internas. Estaban precedidas por 
un pórtico sostenido por columnas de ladrillo. El 
pórtico debería marcar la posición de la vía litoral 
ya que por sus dimensiones es probable que se tra-
tase de un pórtico público. Las columnas están flan-
queadas por dos pilastras también de ladrillo. Pilas-
tras y columnas están revestidas con estuco blanco, 
y decoradas con un zócalo rojo. Se han descubierto 
numerosos grafitos en el estuco de las pilastras. La 
taberna n. 7 que era un thermopolium decorado con 
pinturas que incluían en la pared del fondo la repre-
sentación del dios Sarno. En otras tabernas apare-
cieron numerosas herramientas e instrumentos re-
lacionados con las actividades marineras, anzuelos 
de pesca, husos, agujas y contrapesos para redes de 
pesca, numerosos grafitos y ánforas de transporte 
(Not. Scavi 1901, 423-440). En la excavación apare-
cieron los cadáveres de 81 personas. Eran hombres, 
mujeres y niños agrupados en pequeños grupos 
probablemente correspondientes a familias ente-
ras. Se habían refugiado temporalmente de la lluvia 
de lapilli bajo los pórticos y en las tiendas. Todos 
murieron asfixiados. En su frustrada huida trans-
portaban las pertenencias más valiosas que incluían 
monedas, joyas y vajilla de plata, que fue recupera-
da en la excavación. Esta notable concentración de 
cadáveres confirma que la población de Pompeya 
ante la catástrofe inminente buscó la salvación hu-
yendo masivamente hacia los lugares de embarque 
(De Carolis, Patricelli 2013). 

El segundo edificio estaba situado al norte de la 
hilera de tabernae. Era una gran construcción reali-
zada en torno a un peristilo porticado. Contaba con 
treinta columnas acanaladas revestidas de estuco 
rojo. El interior del peristilo era un jardín con es-
tanques de agua y fuentes decoradas con pequeñas 
estatuas de mármol y una estatua de bronce con-

Figura 9. Inscripción dedicada a Neptuno aparecida en 
1877 en un edículo descubierto en el vicus marítimo: 

CIL X, 8157: Sex[tus] Pompeius Sex[ti] l[ibertus] Ruma 
Neptuno v[otum] s[olvit] l[ibens]  

(Núm. 4 en fig. 7).
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servada en el Museo Arqueológico y denominada 
bronce Matrone (N.Scavi 1902, 568-578).

En resumen, los descubrimientos arqueológicos 
aparecieron ocupando el espacio de dunas que sepa-
raba las playas y la zona húmeda interior (pantanos-
laguna). Se distribuyen siguiendo la pauta lineal de 
la vía litoral. Contamos con evidencias de edificios 
residenciales, productivos, almacenes e instalacio-
nes asociadas con la actividad pesquera. La cons-
trucción más septentrional corresponde a un muro 
descubierto en la Masseria Castellano (N.Scavi 
1932, 314-315, Mastroroberto 2000, núm. 13). El 
muro fue descubierto de nuevo en 1981 y se asen-
taba sobre un estrato arenoso (D’Ambrosio 1984, 
12-13). El límite sur del pagus debía corresponder 
al canal de la desembocadura del Sarno. La presen-
cia de almacenes (horrea) nos permite asegurar que 
existían muelles destinados al atraque de embarca-

ciones comerciales. Pudieron estar situados tanto en 
la línea de costa y ser accesibles directamente desde 
el mar, como en el borde de la laguna interior. En 
el segundo caso habrían sido accesibles a través del 
canal del Sarno. No se ha descubierto todavía.

Es probable que el conjunto del pagus estuvie-
se conectado con un acceso rodado a la ciudad de 
Pompeya. De hecho, si prolongamos en línea recta 
la vía que desciende desde la Porta Marina, en ape-
nas 500 m alcanzaríamos la antigua costa y con ella 
la aglomeración marinera. Marisa Mastroroberto 
(2000, notas 27-31) propone la hipótesis más suges-
tiva a la hora de reconstruir la relación rodada entre 
el pagus marítimo y Pompeya: que esta vía se pro-
longaba hasta alcanzar el pagus litoral. 

La palus Herculis que cita Columella en Pom-
peya se desarrollaba como una gran entrada natural 
entre el cordón de dunas litoral (sobre el que circu-

Figura 10. Los datos 
arqueológicos para 
la reconstrucción del 
vicus vicus-barrio 
portuario interior en 
la orilla de la laguna 
(17: Edificio de los 
Sulpicii, con los 
triclinios y las termas; 
18: Edificio B en la 
localidad Moregine; 
19. Edificios en la 
propiedad Valiante 
y propiedades 
adyacentes de 
Malerba y Liguori); 
20: Edificio aparecido 
en una excavación 
clandestina, 1995). 
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laba la vía litoral) y el frente volcánico que sostenía 
la Insula Occidentalis. En torno a esta gran entrada 
de agua (pantanos asociados con las salinas) debía 
discurrir un ramal de vía litoral que después de ha-
ber bordeado las salinas y zonas pantanosas alcan-
zaba los muelles del puerto de Porta Marina (Muro 
con anillos de piedra de las termas Marinas).

Como hemos visto, las dunas, de formación pre-
histórica, formaban una elevación litoral a lo largo 
de las playas desde la torre Annunziata hasta la an-
tigua desembocadura del río Sarno. Detrás de la ca-
dena de dunas se debían extender las salinas de Hér-
cules y la palus de Pompeia que cita Columella (de 
re rustica X, 135-136: “Quat dulcis Pompeia palus, 
vicina salinis Herculis”). La pauta lineal de los edifi-
cios descubiertos permite suponer que la vía costera 
que desde Neapolis y Herculano se dirigía hacia la 
desembocadura del Sarno era el eje de circulación 
que daba acceso a los edificios esta zona de hábi-
tat portuario. Stefani y De Maio (2003) proponen 
situar el puerto en el extremo de este promontorio 
costero, junto a la antigua desembocadura del Sar-
no. 

Un argumento a favor de esta ubicación de las 
salinas está relacionado con la mención epigráfica 
de una “Puerta de la Sal” en Pompeya (Vetter 1953, 
núm. 23-24), de una “vía de la sal” (Vetter 1953, 
núm. 10) y de la corporación electoral de los sali-
nienses (Maiuri 1960, 79-81). En este sentido son 
importantes las precisiones que realizó Matteo della 
Corte al respecto (1965): la actual puerta de Hercu-
lano era la Veru Sarinu del periodo preromano y el 
grafito identificado por della Corte al pie de la torre 
X de la muralla norte (pared externa) cita la traduc-
ción al latín del antiguo nombre: Porta Salis usque 
Hoc (Della Corte 1965, 35, n. 2). 

Es probable que el pagus marinero constituido 
sobre la cadena de dunas consolidadas llevase preci-
samente el nombre de salinensis por su proximidad 
a las salinas. Cinque y Russo (1986, fig. 2) propo-
nen una ubicación de las salinas que coincide con la 
interpretación de Matteo della Corte. Éste, a partir 
de la evidencia del programa electoral (M. Cerri-
nium Aed(ilem) Salinienses rog(ant)) colocado en 
una gran aula (VI, I, 13) que se abría en la Vía Con-
sular, que entraba en la ciudad precisamente por la 
puerta de Herculano, interpretó el edificio como la 
scola del pagus saliniensis (della Corte 1965, 34-35). 
Gracias a varias inscripciones (CIL IV, 1611, 4116 
y 5181) sabemos que el pagus contaba con un con-
ventus (asamblea) con poder judicial. En este sen-
tido es interesante la propuesta de Nadia Murolo 
que relaciona la producción de sal y el culto de una 
divinidad tan sincrética como Hércules (el Hercle 
etrusco y el Melkart fenicio) en la formación de la 
primitiva población de Pompeya como un foco de 

mercado e intercambio en la desembocadura del 
Sarno (Murolo 1995, 117-122). Recordemos que el 
scoglio di Rovigliano, esperón rocoso que emerge 
del mar delante de la desembocadura del Sarno, es-
taba asociado con el mito del retorno de Hércules y 
recibía el nombre de petra Herculis.

EL PAGUS DEL PUERTO FLUVIAL
El segundo asentamiento portuario que emerge 

con claridad de la carta arqueológica se halla ubi-
cado en la zona de Murecine (en los documentos 
catastrales aparece la denominación Moreggine: 
Mastroroberto 2001, nota 2). Está situada sobre la 
prolongación de la vía Estabiana y era por ello fá-
cilmente accesible desde Pompeya (ver en fig. 10 la 
reconstrucción del conjunto).

Los primeros descubrimientos arqueológicos se 
remontan a finales del siglo XIX cuando en la pro-
piedad del barón Valiante aparecieron restos de edi-
ficios y numerosos cadáveres de pompeyanos que 
huían con sus pertenencias más preciadas consisten-
tes en monedas de oro y joyas. Los diarios de exca-
vación publicados por Giuseppe Fiorelli (1880, NSc 
33-34 y 494-498; Id. 1881, NSc, 25-29 y 64-66) reco-
gen ya la interpretación de los restos como parte de 
un suburbio portuario de Pompeya, al subrayar que 
los tesoros aparecidos en 1881 en la finca Valiante se 
conciliaban mal “con la pobreza de los edificios allí 
encontrados”, por ello, algunos sospecharon que se 
trataba de la estación del río Sarno hacia donde se 
dirigían los fugitivos para hacerse a la mar” (NSc 
1898, 33). La exploración arqueológica se extendió 
a las propiedades vecinas permitiendo descubrir 
edificios que pertenecían a un barrio portuario y 
que fueron posteriormente re-enterradas (Sogliano 
1901, 1904, 302-303, 315).

Aunque no existe una planta detallada con el re-
sultado completo de la excavación, la descripción 
incluida en el Giornale di Scavo permite hacerse 
una idea del carácter de las construcciones descu-
biertas: “A juzgar precisamente por la estructura 
del edificio, la presencia de pequeños callejones y 
una serie de tiendas con viviendas en la planta su-
perior, estructuras que parecen estar aisladas en su 
función, el edificio podría considerarse más bien 
una especie de ínsula, un barrio, es decir, un núcleo 
de edificios incrustado en un contexto urbaniza-
do” (traducido de Pirozzi 2003, 63). En realidad, el 
propio August Mau había anotado ya que las cons-
trucciones descubiertas en la propiedad Valiante 
“parecen formar parte de un conjunto más gran-
de, con una calle empedrada y letreros pintados de 
rojo, es decir, programas electorales; no me parece 
imposible que este complejo estuviera agrupado al-
rededor del puerto de Pompeya, en ese punto de la 
orilla del Sarno, donde desembarcaban los barcos” 
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(traducido de Mau 1880, 89-92; Mastroroberto 
2003, 955)

En 1959, durante la construcción de la autopista 
Nápoles-Salerno, apenas a 500 m al sur de la puerta 
de Stabia de Pompeya y a poca distancia de la antigua 
finca del barón Valiante, se descubrió un edificio ro-
mano equipado con varios triclinios y decorado con 
ricas pinturas del IV estilo pompeyano (Edificio A, 
planta en fig. 11). Entonces sólo se excavó una pe-
queña parte del edificio, con la dificultad añadida 
de la aparición del nivel freático. En el año 2000 se 
realizaron nuevas excavaciones motivadas por una 
ampliación de la autopista. Gracias a ello se pudo 
conocer la planta del edificio: estaba organizado en 
torno a un jardín con árboles de mirto (viridarium) 
rodeado por un porticado de tres alas. El cuarto 
lado del jardín estaba abierto, probablemente, ha-
cia el cauce del río. Disponía de cinco triclinios con 
los lechos de obra revestidos con placas de mármol, 
adosados a las paredes de las habitaciones y contaba 
con una cocina, un segundo piso y unas termas en 
proceso de construcción en el año 79. El estudio de 
las pinturas ha permitido su datación antes del te-
rremoto del año 62 (Nappo 2000). 

Además de un rico repertorio de objetos coti-
dianos se descubrió un archivo de tavolette cerate 
(Camodeca 2003, 2009). Existen dudas del número 
original (entre 200 y 300) dadas las dificultades que 

tuvo que afrontar la excavación de 1959. Aparecie-
ron almacenadas en una cesta de mimbre sobre uno 
de los triclinios junto a otros objetos como partes 
de una barca o equipamiento pesquero y de cons-
trucción. Giuseppe Camodeca (2009) considera que 
se trata de viejos documentos desprovistos de utili-
dad que se guardaban en un almacén improvisado. 
En cualquier caso demuestran que el edificio había 
acabado por pertenecer a miembros de la gens de 
los sulpicii procedentes de Puteoli. Existen dudas 
respecto a su identidad concreta (Camodeca 2009). 
Una posibilidad es que se tratase de C. Sulpicius 
Faustus y C. Sulpicius Onirus, dos libertos enri-
quecidos de Puteoli, aunque también pudo tratarse 
de C. Sulpicius Rufus, conocido pompeyano cuyo 
sello se encontró en la casa “IX, 9, c” y por ello con-
siderado propietario de la vivienda por Della Corte 
(1965).

Se ha considerado tradicionalmente que se trata-
ba de un lujoso hospitium situado estratégicamente 
en el seno de un barrio portuario conocido de un 
modo parcial. Esta hipótesis supone que los come-
dores con triclinios de lujo podían ser alquilados a 
clientes ocasionales de alto nivel adquisitivo que se 
detenían por negocios en el barrio portuario (De 
Simone, Nappo 2000). Frente a esta hipótesis Mari-
sa Mastroroberto propuso que el edificio pudo ser 
construido para la visita de Nerón a Pompeya en 

Figura 11. Moregine. Planta del edificio de los Sulpicii (De Simone, Nappo (eds.) 2000, Mitis Sarni Opes).
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el año 64 (Mastroroberto 2002, 33-87). Con todo, 
los últimos trabajos (Camodeca 2003; Torelli 2003) 
consideran que el edificio pudo ser sede colegial, 
tal vez de los augustales considerando la represen-
tación a escala monumental de los Dioscuros en el 
triclinio B (Torelli 2005). Por alguna razón desco-
nocida el edificio, que había sido construido antes 
del 62, habría perdido su función original, compra-
do por los sulpicii y se encontraba inmerso en un 
proceso de reestructuración en el año 79.

En 1999 durante los trabajos para la ampliación 
de la misma autopista, apareció a 100 m de distancia 
del edificio A un segundo edificio con escaleras de 
acceso a los pisos superiores (Edificio B: planta del 
edificio en fig. 12). Sólo se descubrió la esquina de 
una construcción mayor que incluía varias caupo-
nae con un piso superior. Además de las habituales 
pinturas, se conservaban intactos cubiertos por el 
nivel freático los lechos de madera de uno de los 
triclinios (Nappo 1999; Id. 2012). Aunque la exca-
vación no llegó a descubrir las fachadas del edificio 
ni las calles que lo rodeaban, es posible restituir a 
modo de hipótesis una fachada porticada que habría 
marcado el límite urbano del edificio por el norte. 
En cualquier caso, se trata de una insula, con dife-
rentes unidades funcionales que se desarrollaban 
tanto en planta baja (cauponae asociadas con activi-

dades de restauración) como en los pisos superiores 
(cenaculae con accesos independientes). 

La forma de los dos edificios descubiertos (A y 
B), en consonancia con los descubrimientos de la 
finca Valiante, sugiere un agregado urbano denso, 
con calles y callejones que permiten la circulación 
entre edificios de varias plantas de altura. Los usos 
documentados apuntan claramente a las funciones 
de un barrio portuario. Por su posición, esta zona 
debía estar conectada a los muelles que debían exis-
tir a lo largo del río. 

El acceso a este barrio junto al río estaba faci-
litado por la prolongación de la vía Stabiana fuera 
de las murallas de la ciudad. Esta vía es citada en 
una inscripción en lengua oska que estaba coloca-
da en la porta Stabiana. La actual puerta pertenece 
a una reestructuración llevada a cabo a finales del 
siglo II a.C. La cara interior de uno de los sopor-
tes de la bóveda incluye una inscripción viaria en 
lengua osca (Vetter 1953, 8). El texto se refiere a la 
delimitación de un eje viario (viu Pumpaiiana) fue-
ra de la ciudad, que, tras cruzar un puente (llamado 
Stabiano) bordeaba una capilla (kaila) destinada al 
culto de Júpiter Meilichio (kaila Iuvei Meeilikiiei), 
probablemente identificarse con uno de los edifi-
cios presentes en el área sagrada desenterrada en el 
Fondo Iozzino (“M. Suttius, hijo de M., y Numerio 

Figura 12. Moregine, 
el edificio B. 
Planta general de 
la zona excavada 
(Mastroroberto 2001, 
fig 2; Ciro Nappo 
2012, fig.4).
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Poncio, hijo de M., ediles, marcaron esta vía hasta la 
vía inferior de Stabia. La vía está señalizada a más de 
100 pies Los mismos magistrados marcaron el cami-
no pompeyano a más de 30 pies hasta el Templo de 
Júpiter Meilichios. Establecieron oficialmente estas 
vías y la vía de Júpiter y la vía de… (?) por orden 
del magistrado supremo de Pompeya. Los mismos 
ediles aprobaron la obra”). 

El fondo Iozzino se encuentra a unos cientos de 
metros al sur de la Porta Nocera de Pompeya (Mas-
troroberto 2000, núm. 18). Hubo una excavación 
parcial del edificio en 1960. En el verano de 1992 
se llevó a cabo una excavación adicional (D’ Am-
brosio 1984). Apareció un santuario que en el siglo 
VII a.C. era ya un lugar de culto. Fue dotado de un 
recinto doble en el siglo III a.C. Dentro del recin-
to interior y alojadas en unos nichos, aparecieron 
tres esculturas femeninas datadas en torno al año 
100 a.C. Una fue identificada con Afrodita y la otra 
como como Deméter. Se descubrieron además nu-
merosos materiales votivos como cerámicas marca-
das con el nombre de los devotos en lengua etrusca, 
herramientas de metal y armas (Bielfeldt 2007).

Lo interesante es que si sobrepasamos el fondo 
Iozzino en dirección a Stabia, antes de cruzar el río 
nos aparece la colina de San Abbondio donde se 
descubrió el santuario de Dionisos-Liber Pater y 
donde se han documentado hallazgos que permiten 
caracterizar el paisaje previo al año 79.

La colina de San Abondio es un promontorio 
cónico situado entre el cauce del Sarno y la propia 
Pompeya. Según Cinque y Irollo (2004) era una 
boca secundaria del volcán anterior a la formación 
del Somma-Vesubio cuyo borde de caldera sería la 

propia colina de Pompeya. Los hallazgos más an-
tiguos corresponden a una necrópolis de la Edad 
del Bronce (Mastroroberto 1996). El asentamiento 
correspondiente no ha sido todavía descubierto. 
Sin embargo, el principal hallazgo es un santuario 
dionisiaco dedicado a Liber (Dioniso), generalmen-
te asociado con Venus (Mastroroberto 2000, núm. 
19). Fue descubierto por un cráter del bombardeo 
británico de 1943. 

El santuario presenta evidencias de ocupación 
durante la Edad del Bronce y en época Arcaica. 
Se trata de un templo próstilo tetrástilo (siglo III 
a.C.) con columnas dóricas situado en lo alto de la 
colina con el río Sarno a sus pies y dominando vi-
sualmente el valle del Sarno. En época imperial se 
añadieron varios triclinia de mampostería delante 
de la pronaos (fig. 13). De este modo se delimita-
ba un espacio ritual vinculado a la celebración de 
fiestas y asambleas. Las imágenes de Baco-Dioniso-
Liber constituían símbolos alusivos a la fertilidad 
y la prosperidad de la casa por lo que aparecen con 
frecuencia en la domus pompeyana (Van Andringa 
2013).

La carta arqueológica de la colina ha permitido 
documentar en diferentes lugares muros de delimi-
tación de espacios agrícolas que ayudan a caracte-
rizar el paisaje que rodeada el santuario dionisiaco 
(Mastroroberto 2000, núms. 9, 16, 17, 18, 21, 22, 
23). En este sentido, los sondeos preventivos reali-
zados por la Soprintendenza Archeologica di Pom-
pei resultaron particularmente útiles.

En resumen, los hallazgos de Murecine, de la 
colina de San Abbundio y de la vía estabiana an-
tes de cruzar el río sugieren que Pompeya disponía 

Figura 13. El santuario dionisiaco de San Abbundio 
(Pompei). Triclinios y exedras delante de la pronaos del 

templo próstilo tetrástilo.

Figura 14. Bloque perforado del muro situado junto 
a las termas suburbanas de Pompeya. Detalle de la 

perforación circular.
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de un segundo puerto cuya relación con la ciudad 
debía establecerse a través de la puerta de Stabia y 
de la puerta de Nocera. Entre ambas puertas y el 
cauce del río se situaba la colina de San Abbundio 
donde coexistían, al menos, dos viejos santuarios 
con huertas y campos agrícolas delimitados por 
muros. En dirección al borde de la laguna (oeste), 
se situaba el pagus portuario. La calidad de la do-
cumentación arquitectónica de los dos edificios ex-
cavados permite intuir un tejido urbano denso y de 
trazado irregular con callejones semiprivatizados 
en función de las actividades de un sistema portua-
rio comercial.

LOS MUELLES DE ATRAQUE DE LOS BARCOS
En realidad no disponemos de documentación 

arqueológica referida a los muelles de atraque de las 
naves comerciales. Resulta lógico suponer que tanto 
el pagus marítimo como el fluvial debían disponer 
de facilidades de atraque aunque estas todavía no 
hayan sido descubiertas.

En 2004 Curti planteó la hipótesis de que exis-
tía un puerto interior accesible a través del Sarno, 
junto a un recodo del río que alcanzaba el límite al 
suroeste de la ciudad. Esta suposición se basaba en 
la cercanía del Templo de Venus, considerando la 
asociación de la diosa con la protección de los puer-
tos marítimos, la existencia de unos horrea (alma-
cenes) como subestructura del templo y la ausencia 
hallazgos arqueológicos en esta área. Confirmando 
sus hipótesis ya vimos que la prospección geofísica 
delante del templo de Venus mostró restos de apor-
te fluviales bajo la lava del 79 d.C. que apoyan la 
existencia de segundo brazo del río cerca de la mu-
ralla sur de la ciudad.

La propuesta de Curti es verosímil y nos obli-
ga a revisar la interpretación del muro con anillas 
aparecido al pie de la muralla marítima de la ciu-
dad. En realidad, la configuración medioambiental 
de Pompeya es coherente con un sistema portua-
rio múltiple e integrado con la ciudad a través del 
sistema viario. Como hemos visto, es posible re-
construir en torno a las zonas inundadas de la des-
embocadura una red viaria compleja que articulaba 
los flujos terrestres que relacionaban los lugares de 
carga y descarga de las naves. No se trataba sólo 
de las mercancías procedentes de las ciudades del 
interior de la Campania o de los productos exó-
ticos traídos desde mercados lejanos contaba tam-
bién la producción agrícola del ager Pompeianus. 
Las numerosas villas documentadas a lo largo del 
valle aprovechaban la extrema fertilidad del suelo. 
Dotadas de numerosas instalaciones de almacena-
miento (dolia) y provistas de contenedores para el 
transporte (ánforas) permiten afirmar la existen-
cia de una floreciente producción vinícola, el vino 

campano, que se exportaba utilizando la vía fluvial. 
Su tamaño medio y su distribución homogénea por 
el territorio reflejan la riqueza de la explotación y la 
necesidad de una ruta de conexión entre los centros 
de producción del interior y los lugares de embar-
que para la exportación. Un mercado que exigía un 
equipamiento adecuado a lo largo de la ribera del 
río y a lo largo de la costa. Que es precisamente la 
imagen que se va construyendo del paisaje cultural 
del valle inferior del Sarno.

3. EL FUNCIONAMIENTO DE UN ACTIVO 
PUERTO ROMANO: MUELLES, MAQUINARIA 
Y TRANSPORTE DE MERCANCÍAS 

Cuando en la década de 1950 se procedió a elimi-
nar los escombros, restos de excavaciones antiguas, 
cenizas y lapilli que se había acumulado contra la 
muralla oeste de Pompeya durante doscientos años 
de excavaciones, apareció, al pie de las ruinas, un 

Figura 15. El muro con los bloques perforados de 
Pompeya.
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muro de contención del que se descubrieron más 
de 50 m de longitud. Empotrados como ménsulas 
en el borde superior del muro apareció una serie de 
17 bloques de sección rectangular (20 x 50 cm) cua-
drada con una perforación circular en su interior 
(figs. 14 y 15). Los bloques están dispuestos per-
pendicularmente al muro de modo que el orificio 
circular sobresale de la pared. Los bloques de pie-
dra estaban colocados a distancias regulares. Maiu-
ri no dudó en interpretar el muro como un muelle 
portuario para el atraque de las naves y conside-
rar los orificios como anillas para el amarre de los 
barcos. Era la solución arqueológica que permitía 
ubicar el puerto de Pompeya al pie de las murallas 
occidentales y explicar la rampa de inclinada pen-
diente que salía de la cercana puerta de la muralla 
como el acceso a las instalaciones portuarias desde 
el foro de la ciudad. Como conclusión, la puerta 
urbana fue denominada “Porta Marina”. Las ter-
mas “suburbanas” situadas en su cercanía pasaron 
a ser interpretadas como parte de las instalaciones 
portuarias (Termas Marinas).

EXCAVACIÓN DE LA UNIVERSIDAD DE GINEBRA 
JUNTO A LAS TERMAS SUBURBANAS DE 
POMPEYA

La interpretación de Maiuri se apoyaba en el 
célebre relieve conservado en la Colección Torlo-
nia en el que se representa un puerto con una nave 
amarrada a una gruesa anilla interpretada tradicio-
nalmente como un objeto de piedra labrada (figs. 
16 y 17).

En junio de 1998 Jean Paul Descoeudres dirigió 
una excavación de la universidad de Geneve para 
verificar la interpretación del muro como muelle 
portuario y con ello el posible uso de los bloques 
perforados como anillas de amarre. Se realizó una 
trinchera de excavación perpendicular al muro. Al 
mismo tiempo se estudió su construcción y la colo-
cación de los bloques de piedra con los anillos (Des-
coeudres 1988, 210-217).

El resultado de la excavación fue categórico: al 
pie del muro se encontró un pavimento sostenido 
por un relleno constructivo y a seis m de distancia 
del muro se descubrió una cloaca que corría paralela 

Figura 16. El relieve Torlonia con la representación de un puerto. Tal vez se trata del de Roma si consideramos que el 
faro escalonado que aparece en el fondo de la escena es el edificio de Porto conocido por la iconografía de los mosaicos 
de Ostia, en particular del Foro de las Corporaciones. La nave de la izquierda utiliza el mástil de proa como soporte de 
un polipasto o polea de aparejo para mover cargas pesadas. Esta accionado por un individuo barbudo desde dentro de la 
nave. La nave de la derecha está amarrada al puerto gracias a una gruesa anilla empotrada en la pared del muelle que choca 
directamente con el agua. Detrás de esta segunda nave varios operarios están montando una grúa sostenida por un mástil 
inclinado. La ruptura del relieve impide ver si el mástil pertenece al barco o forma parte de una máquina apoyada en el 
muelle de carga. Mientras tanto, un operario descarga manualmente un ánfora (fotografía: Fondazione Torlonia, Roma).
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al muro. No era posible por tanto que ninguna nave 
hubiera atracado contra este muro (fig. 18). Desde 
el pavimento, el muro tenía una altura máxima de 
cuatro m hasta alcanzar los bloques de piedra. La 
distancia entre bloque y bloque oscila entre 3,3-3,5 
m. El estudio constructivo permitió comprobar que 
el muro tenía varias fases, que su construcción ini-
cial parecía datarse dentro del siglo I a.C., que los 
pavimentos asociados a la cloaca incluían repara-
ciones que alcanzaban la época neroniana y que los 
bloques de piedra se habían insertado en el muro 
después de su construcción. Por todo ello, se des-
cartaba la presencia de un muelle portuario en este 
lugar.

La publicación de Descoeudres enumera las pu-
blicaciones que en los últimos 50 años han recogi-
do la interpretación del muro de contención como 
muelle portuario (Descoeudres 1988, notas 2 y 5). 
La primera mención se remonta a 1977 y fue in-
cluida por Carlo Malandrino en su publicación de 
Oplontis: “Un codo del Sarno o de una de sus deri-
vaciones fluviales, lamía el pomerium occidental de 
la ciudad de Pompeya. Esto explica tanto los gran-
des anillos de piedra en esa parte de la muralla po-
merial, donde amarraban los barcos, como el des-
nivel de la rampa de «Porta Marina» (traducido de 
Malandrino 1977, n. 15). La segunda mención es del 
artículo “L’Architettura” de Adolf Hoffman, publi-
cado en el volumen Pompei 79 editado por Fausto 
Zevi: “Una serie de características piedras anulares 
sobresalientes a lo largo de la ladera occidental de la 
colina de la ciudad parecen asegurar la existencia de 
un largo muelle en este punto” (traducido de Hoff-
man 1984, 97). 

Los resultados de la excavación de la universi-
dad de Geneve permiten descartar la interpretación 
del muro como muelle de atraque de naves: sobre 
la cloaca y el pavimento circulaban personas a pie o 
carros tirados por animales. A pesar de ello, existe 
otra hipótesis que permite interpretar el muro y los 
bloques perforados como parte de una instalación 
portuaria. El muro de contención pudo servir para 
delimitar “a monte” una superficie equipada con 
el pavimento y la cloaca descubiertos en la excava-
ción, destinada a facilitar las operaciones de carga 
y descarga entre naves y carretas de tracción ani-
mal, por ejemplo bueyes. En este caso, los bloques 
perforados se explicarían como puntos de anclaje de 
máquinas de tracción (grúas) utilizadas, como nos 
recuerda Vitrubio (X, 2, 5), para cargar y descargar 
naves. Si esta hipótesis fuera cierta, la cloaca debería 
estar en el eje de este espacio (a seis m de distancia 
del muro) y por lo tanto el auténtico muelle que ser-
vía para el atraque de las naves (con anillas o postes 
para amarrar las sogas de los barcos) se debería si-
tuar a 12 m del muro con los bloques perforados 

Figura 17. Detalle de la anilla para el atraque de las naves 
en el relieve Torlonia.

Figura 18. Vista de la trinchera de excavación de Jean 
Paul Descoedres (1998, fig. 12).
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(fuera por tanto del límite de la trinchera de exca-
vación de Descoeudres). En realidad, no existen 
pruebas categóricas para descartar la ubicación de 
un área portuaria en esta zona de la ciudad.

En primer lugar, porque la trinchera de excava-
ción se interrumpió a 9 m de distancia de la que 
debería ser la posición del auténtico muelle de atra-
que (faltaban tres m de trinchera para descubrirlo). 

En segundo lugar, tampoco nos sirve el argu-
mento de la cota sobre el nivel del mar. Los anillos 
del muro están a 9,5 m (aprox.) sobre el nivel del 
mar actual. Si descontamos los cuatro m de altura 
máxima del muro con los bloques perforados, el pa-
vimento con la cloaca se sitúa a 5,5 m (aprox.) m 
del nivel del mar. La laguna litoral, retenida por la 
cadena de dunas consolidadas de Bottaro-Poppaino 
se situaría a 2,5 m (aprox.) metros sobre el nivel del 
mar. En conclusión nos quedarían 3,5 m de altura 
para el desarrollo vertical del auténtico muelle de 
atraque: una altura razonable para un muelle por-
tuario.

En tercer lugar, porque como hemos comenta-
do, existe una interpretación alternativa para los 
bloques perforados: no eran anillas de amarre de 
los barcos sino el soporte de la maquinaria (grúas) 
de carga y descarga de las naves. La interpretación 

de los bloques como anillas de amarre de barcos se 
apoya en un conocido relieve con la representación 
de un puerto conservado en la colección Torlonia 
(Ojeda 2017). Es posible, aunque no seguro, que 
el puerto representado sea el de Roma (Porto). En 
cualquier caso, en primer término aparece una nave 
amarrada a un grueso anillo que por su escala, gro-
sor y dimensiones relativas podría corresponder 
a los anillos de piedra documentados en algunos 
puertos romanos. Con todo, los bloques perforados 
de Pompeya presentan una gran diferencia respecto 
al relieve Torlonia: no han perdido su forma exte-
rior cuadrada y por ello no son “anillas” en sentido 
estricto.

GRÚAS Y MÁQUINAS DE CARGA Y DESCARGA EN 
LOS PUERTOS ROMANOS 

Contamos con varios ejemplos de puertos roma-
nos en los que se han documentado muros en los 
que se empotraron bloques perforados con orificios 
circulares (y/o cuadrados), en ocasiones horizonta-
les y en ocasiones verticales. Descoeudres cita en su 
publicación el ejemplo de los muelles fluviales de la 
zona de Testaccio en Roma. A este ejemplo pode-
mos añadir el caso de Aquileia, un puerto fluvial en 
el Adriático, y el de Leptis Magna en África. En este 

Figura 19. Construcción de un puente en Estados Unidos a finales del siglo XIX. Sorprende la simplicidad de la maquinaria 
y que el transporte de un bloque de 2 toneladas (2 x 1 x 1 m) pueda ser manejado por sólo 5 obreros (11-08-2022: http://
arcos25.blogspot.com/2011/09/construccion-de-arcos.html.
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último caso se incluyen bloques empotrados en un 
muro de fachada de los almacenes portuarios.

La existencia de maquinaria destinada a facilitar 
la carga y descarga de naves en los puertos romanos 
es citada de forma explícita por Vitrubio después de 
describir las máquinas destinadas a levantar cargas 
pesadas en la construcción de edificios: “los princi-
pios que regulan todos los sistemas mecánicos des-
critos son utilizables no sólo para estas operaciones 
[construcción] sino también para cargar y descar-
gar las naves. Algunos de estos mecanismos son 
dispuestos verticalmente, otros horizontalmente” 
(Vitrubio, X, 2, 10, traducido de Gros 1997, 1311). 
Vitrubio también especifica que el personal que ma-
nejaba estas máquinas (grúas) debía ser experto (pe-
riti homines), tanto para maniobrar el aparato eleva-
dor, que él denomina machina tractoria, como para 
operar la plataforma giratoria, carchesium versatil, 
que permitía el paso de la carga desde el buque hasta 
el muelle y viceversa.

El libro decimo de Vitrubio, centrado en la des-
cripción de maquinaria, fundamentalmente de ma-
dera, es el más coherente de toda su obra, desde 
el punto de vista de la información técnica sumi-
nistrada (Gros 1992; 1997). Ello, naturalmente, es 
consecuencia de su propia formación y experiencia 
profesional como architectus. Es muy probable que 
su trabajo estuvo siempre relacionado con el mun-
do de los fabri tignarii (constructores de obras en 
madera: Rougier-Blanch 2011) y más concretamen-
te que fuese en realidad un experto en construcción 
de máquinas de guerra (Purcell 1983, 156). Así lo 
afirma él mismo en la introducción del libro prime-
ro cuando afirma que después de la muerte de Julio 
Cesar, junto a dos colegas, se ocupó del suministro 
y de la reparación de las balistas, de los escorpiones 
y de otras máquinas de asalto (Fleury 2011, nota 
22). Esta idea es recogida indirectamente en otros 
puntos de su manual de arquitectura. Por ejemplo, 
cuando habla de los maestros que contribuyeron a 
su formación (praeceptores) en los ámbitos de la ar-
quitectura, la gnomónica (medida del tiempo) y, so-
bre todo, de la ingeniería militar (Gros 1982; Fleury 
2011).

Algunos ejemplos iconográficos con la repre-
sentación de edificios en construcción (Relieve de 
los Haterii en Roma y pinturas de las villas de Cas-
tellamare di Stabia) presentan aparatosas máquinas 
para la carga de grandes pesos equipadas con vo-
luminosas ruedas de tracción. En realidad, como 
nos muestra la fotografía (fig. 19) de un puente en 
construcción en los Estados Unidos a finales del si-
glo XIX, la maquinaría podía ser mucho más simple 
de la que aparece representada en las dos imágenes 
citadas. Para la arquitectura, los artesanos invo-
lucrados en los procesos constructivos debían ser 

capaces de actuar eficazmente con los mínimos re-
cursos necesarios que permitían montar, desmontar 
y desplazar ingenios de tracción en función de las 
variables necesidades de la obra. En el caso de los 
puertos, al tratarse de instalaciones fijas condicio-
nadas por los muelles de atraque, es probable que la 
maquinaría de carga y descarga dispusiese de ancla-
jes fijos en la obra.    

La afirmación de Vitrubio respecto al uso de 
maquinaria especializada en los puertos ha recibi-
do una confirmación gracias a una inscripción que 
se descubrió en Roma en 1765, cerca de la iglesia 
de San Silvestro (CIL VI, 1785=31931). Datada a 
finales del siglo III, es un listado de las tarifas que 
debían pagar los suministradores del vino fiscal a 
los distintos profesionales que participaba en el 
transporte y control de los toneles desde la orilla del 
Tiber hasta el pórtico del templo del Sol donde se 
almacenaba para su reparto a la población romana 
(Le Gall 1953 [2005], 380-382). En la última línea de 
la inscripción se cita la remuneración más alta (120 
monedas por barril) destinada a los professionarii 
de ciconiis. Tradicionalmente se había asociado esta 
referencia con un lugar a orillas del Tiber citado en 
los regionarios del siglo IV como ad ciconias nixas: 
se pensaba en algún lugar de los muelles fluviales 
decorado con un relieve que incluía cigüeñas arro-
dilladas. En realidad, fue Rean Rougé quien reestu-
diando la inscripción pudo explicar coherentemente 
el término (ciconias nixas = cigüeñas arrodilladas) 
como el nombre coloquial de las grúas fijas instala-
das permanentemente en los muelles de descarga del 
vino fiscal (Rougé 1957; Id. 1966, 165 ss.). Habría 
ocurrido lo mismo que con el término latino grus-
gruis (=grulla) que habría servido para denominar 
la máquina destinada a levantar pesos (grúa), por la 
similitud del aparato con el perfil de una grulla al 
levantar el pico del agua.

LOS BLOQUES PERFORADOS DEL PUERTO 
FLUVIAL DE ROMA

No conocemos la exacta posición del portus vi-
narius de Roma, aunque debería estar en relación 
con la localización de las citadas Ciconias nixas. 
Ferdinando Castagnoli en una excelente síntesis so-
bre los datos conocidos acerca de las instalaciones 
portuarias en las orillas del Tiber, cita la aparición 
de un muelle “a monte del Ponte Elio” (Orilla del 
Campomarzio) que podría corresponder a la si-
tuación de las grúas para la descarga de los toneles 
(Castagnoli 1980). En realidad es en la zona del Tes-
taccio donde han aparecido los restos más impor-
tantes del puerto fluvial de la Urbs.  

Uno de los resultados arqueológicos de la cons-
trucción de los muraglioni del Tíber fue la excava-
ción completa y la restauración de los muelles y las 
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rampas de acceso a un segmento del puerto fluvial 
de la Roma antigua en la “ripa” del Testaccio (Gatti 
1936; Mocchegiani Carpano 1986). Ha sido deno-
minado en ocasiones “marmorata” por considerar 
que era el lugar donde se descargaban los bloques 
de mármol que se emplearon en la construcción de 
los monumentos de la Roma imperial. En realidad, 
como puso ya de manifiesto la lúcida publicación de 
Castagnoli (1980) sobre el sistema portuario fluvial 
de Roma, la descarga de los grandes bloques de pie-
dra, en particular los fustes monolíticos de colum-
nas de granito, se realizaban en los muelles del cauce 
urbano del río más próximos al lugar de la obra, o, 
en cualquier caso, en la “ripa” mejor situada para 
acceder a vías anchas que permitiesen la maniobra 
de los carros-plataforma que transportaban los blo-
ques de mayor dimensión como los fustes monolí-
ticos de granito de 40-50 pies de altura (por ejemplo 
en la pronaos del Pantéon).

En cualquier caso, el frente del emporio de Tes-
taccio estaba ocupado por un tejido urbano forma-
do por grandes horrea públicos (graneros) combi-

nados con instalaciones de almacenaje y servicios 
portuarios de carácter privado (Sebastiani, Serlo-
renzi 2011; Burgers et al. 2018). Las dimensiones 
del conjunto de horrea eran tales, que necesitaba un 
complejo sistema de muelles y rampas de tamaño 
industrial para garantizar un movimiento fluido de 
mercancías. Era la carga y descarga cotidiana de las 
naves de fondo plano que transportaban el ingente 
volumen de mercancías que necesitaba la vida coti-
diana de una ciudad de más un millón de habitantes 
(Giovannetti 2016). 

La excavación arqueológica del subsuelo del 
mercado moderno del barrio del Testaccio ha per-
mitido completar los datos de la planta de mármol 
de Roma a comienzos del siglo III d.C. (FUM) 
estudiada en los antiguos trabajos de Rodríguez-
Almeida. Como ocurre siempre, surgen dudas so-
bre viejas interpretaciones, como las que ha susci-
tado el gran edificio republicano de caementicium 
considerado tradicionalmente la pórticus aemilia y 
que ahora se propone su interpretación como ata-
razanas (navalia), y aparecen nuevos problemas de 

Figura 20. El puerto fluvial de Roma en el Testaccio. La excavación descubrió los muelles de atraque de las naves de fondo 
plano (A) que remontaban el río y que se amarraban a anillas de piedra trabajadas en un bloque de piedra de aprox. 60 
cm de altura, con la forma de una cabeza de león. Estaban colocadas justo sobre el nivel del agua (B y C). Los muelles 
disponían de rampas para acceder a los almacenes. En lo alto de las rampas aparecieron gruesos bloques de piedra con 
perforaciones circulares.  
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interpretación En cualquier caso, es indudable que 
estos trabajos han mejorado la imagen general de 
un barrio que en el siglo II d.C. constituía el pun-
to de almacenaje y de procesado de las principales 
mercancías que llegaban a la ciudad en las grandes 
barcazas que remontaban el Tiber desde Ostia y 
desde Porto (Sebastiani, Serlorenzi 2011; Burgers et 
al. 2018).

La infraestructura portuaria descubierta en el 
Lungotevere Testaccio consiste en los muelles flu-
viales que servían de límite al río y permitían atracar 
las naves para las operaciones de carga y descarga 
(fig. 20 y 21). El desnivel entre el agua del río y el 

barrio de los horrea del Testaccio era de al menos 
8 metro de altura. Para solucionarlo se dispuso un 
sistema de rampas dobles que salvaban 5 m de al-
tura desde los muelles de atraque hasta una ancha 
vía elevada que daba salida a las mercancías llevadas 
por porteadores (saccarii, phalangarii) o en carros y 
plataformas de tracción animal.

Empotrados a distancias regulares en los muelles 
de atraque situados a ras del agua se han conservado 
tres bloques de piedra circulares trabajados como 
anillas perforadas. Están decorados exteriormente 
con una cabeza de león. Aunque la documenta-
ción arqueológica disponible es limitada, sabemos 

Figura 21. Reconstrucción de la maquinaria de carga y descarga de naves en el puerto fluvial de Roma. Los muelles tenían 
entre 8 y 12 m de anchura disponían de rampas simétricas que subían a la cota de los almacenes portuarios del Testaccio 
(3,5 m. de desnivel). En el eje de las rampas contrapuestas y en la cota de los almacenes, se dispusieron grandes bloques de 
piedra (1 x 1 x 2 m) empotrados como ménsulas en el muro de contención del desnivel. Estaban perforados por gruesos 
orificios circulares en posición horizontal. Si consideramos el peso del bloque (2 Tm), sus dimensiones, su posición 
topográfica y sus características tan diferentes de las anillas con la forma de león, creemos posible interpretarlos como un 
sistema de anclaje de la maquinaria de carga y descarga de los barcos (dibujo: J.A. Beltrán-Caballero y R.Mar).
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que estaban encajados en la pared del muelle infe-
rior. Las dimensiones de los bloques (50 x 60 cm), 
el diámetro de la perforación interior y su posición 
al borde del agua permiten su interpretación como 
aros para el amarre de las barcazas y para su inmo-
vilización durante las operaciones de carga y des-
carga. Una interpretación que coincide con la ico-
nografía del relieve Torlonia. 

Como hemos comentado, el fuerte desnivel 
que existía entre el agua y los almacenes obligó a 
construir rampas para facilitar el trabajo de los por-
teadores y la salida de los carros cargados con las 
mercancías transportadas en las barcazas. Son dos 
rampas simétricas que ascienden seis m de altura 
desde el muelle inferior y que conducen a una vía 
elevada paralela a la línea del cauce. Se desarrollan 
en paralelo a los edificios portuarios de almacena-
je y manipulación de mercancías, construidos en 
ladrillo y cubiertos con bóvedas de caementicium. 
Las escaleras interiores documentadas permiten 

identificar estos edificios como ínsulas de altura 
de tipo ostiense donde se combinaban todo tipo 
de funciones portuarias, comerciales, productivas 
e incluso residenciales (Sebastiani, Serlorenzi 2011; 
Giovannetti 2016). 

Desde el punto de vista de la maquinaria por-
tuaria, nos interesan los grandes bloques paraleli-
pédicos empotrados como ménsulas en lo alto de 
los muros que sostienen las rampas. Son de notables 
dimensiones (2 m x 1,2 m) y presentan un orificio 
circular horizontal que sobresale 40 cm del para-
mento del muro. Cada gran bloque (perforado ho-
rizontalmente) se sitúa a seis m de altura respecto el 
pavimento de los muelles situados en el borde de la 
corriente.

Recientemente se ha planteado la hipótesis de 
que estos grandes bloques perforados, colocados a 
mayor altura, pudiesen servir de punto de amarre 
para los barcos cuando se producían las grandes 
crecidas del Tiber. En realidad, estas crecidas cons-

Figura 22. Aquileia. Los bloques perforados en el puerto fluvial del río Natissa.
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tituyen episodios discontinuos y de carácter pun-
tual. Son tan violentos durante cortos periodos de 
tiempo que la fuerza de las aguas imposibilita las 
tareas de sirga para remontar los barcos a contra-
corriente. Parece por ello poco probable que estos 
grandes bloques colocados en lo alto de las rampas 
que salen de los muelles estuviesen destinados al 
amarre de los barcos (sobre todo porque no se trata 
de anillas sino de grandes bloques paralelipédicos). 
En la zona de Pietra Papa, más allá de la curva que 
realiza el Tiber una vez sobrepasada la basílica de 
San Paolo fuori le mura aparecieron también un 
sector de muelles con este tipo de bloques perfora-
dos (Iacoppi 1943).

En conclusión, la documentación del lungoteve-
re Testaccio permite identificar dos tipos de bloques 
perforados. Parece verosímil interpretar los bloques 
que estaban colocados a nivel del agua como anillas 
de amarre. Sin embargo los grandes bloques situa-
dos a seis m de altura del agua, por su forma, po-
sición y tamaño aluden directamente al soporte de 
gruas permanentes y fijas similares a las que inter-
pretó Rougé como las Ciconias nixas. 

LOS BLOQUES PERFORADOS EN EL PUERTO 
FLUVIAL DEL RÍO NATISSA EN AQUILEIA1 

La existencia de bloques perforados con diferen-
tes tipologías, que podemos ver en el puerto fluvial 
de Roma, nos aparece también en los muelles del 
puerto fluvial del río Natissa en Aquileia (Bertac-
ci 2003). Excavado en el siglo XIX por Heinrich 
Maionica, la planta de los muelles portuarios con 
los horrea y las murallas tardías aparece ya reflejada 
en el plano (Fundkarte) de 1893 (Carre, Maselli Sco-
tti 2001). Re-enterrado, volvió a ser excavado por 
Giovanni Brusin (1928-32) e investigado de nuevo 
por un equipo franco-italiano. Los nuevos trabajos 
de prospección aérea (LIDAR) planteados por el 
Instituto Arqueológico Austriaco (Groh 2016) han 
permitido completar la imagen de la ciudad antigua, 
su relación con el paleo-ambiente y la estructura del 
sistema portuario fluvial que permitía conectar con 
el tráfico marítimo del Adriático a través del puerto 
de Grado.

La instalación fundamental del puerto fluvial del 
río Natissa consistía un muelle de 300 m de longi-
tud y 10 m de anchura asociado con unos horrea de 
13 m de anchura que se extendían delante la II Fase 
de las murallas republicanas. El frente del muelle 
era un muro de hormigón combinado con gruesas 
lastras verticales que sobresalía dos metros y medio 
del nivel del agua. Disponía de una plataforma de 2 
m de anchura a ras del agua. La comunicación entre 

1. Ver fig. 22.

los dos niveles se solucionaba con rampas inclina-
das y escaleras. Estaban dispuestas coincidiendo con 
los ejes viarios de la ciudad. Una cadena de grandes 
bloques horizontales coronaba el muro del muelle. 
Intercalados entre estos bloques se dispuso una serie 
de gruesas ménsulas semicirculares que sobresalían 
en dirección al agua. Estaban perforadas con un ori-
ficio vertical de forma circular perfecta. En el borde 
de la plataforma inferior colocada a ras del agua se 
empotraron bloques de piedra de menor tamaño con 
la forma de una anillo circular bien trabajado (Ber-
tacchi 2003, 35-36).  

Los dos tipos de bloque de piedra perforado que 
se han documentado en Aquileia ofrecen un parale-
lo similar a los documentados en Roma. Al igual que 
en Roma, aparecieron anillas decoradas de aproxi-
madamente 45 cm de diámetro destinadas a ser 
empotradas verticalmente en el muelle de atraque 
de los barcos (plataforma inferior). Se trata, proba-
blemente, del mismo tipo de anillas que conocemos 
a través del relieve Torlonia. Debían ser colocados 
en posición vertical para facilitar el paso de la soga 
que amarraba el barco. Un carácter diferente tienen 
los bloques empotrados en el borde superior del 
muelle (a dos m de altura respecto del agua). Estos 
bloques son de mayores dimensiones que las anillas 
trabajadas para el amarre de los barcos. En el caso 
del muelle de Aquileia, los bloques están colocados 
horizontalmente, de modo que orificio circular per-
mite insertar un tronco de madera en posición ver-
tical. La parte del bloque que sobresale del agua está 
recortada en forma circular. Nuevamente (como en 
el puerto fluvial de Roma), la distinta forma de los 
bloques y la distinta posición de las perforaciones 
significa funciones diferentes.

LOS BLOQUES PERFORADOS EN LOS MUELLES 
DEL PUERTO DE LEPTIS MAGNA 

Contamos con un tercer puerto romano medite-
rráneo donde se han documentado bloques perfora-
dos con distintas características. Se trata del puerto 
severiano de Leptis Magna. Allí se documentaron 
dos tipos diferentes de bloques perforados. Por su 
forma, características y su posición sólo pueden 
ser interpretados como soporte de grúas colocadas 
sobre el propio muro de atraque de las naves. Cu-
riosamente, ninguno de ambos presenta las caracte-
rísticas de los bloques documentados en el lungote-
vere Testaccio y en el puerto fluvial del Natissa en 
Aquileia.

El puerto de Leptis Magna fue objeto de una 
primera gran publicación por parte de Renato 
Bartoccini que resumía el resultado de 30 años de 
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trabajos italianos, incluyendo naturalmente el pe-
riodo fascista (Bartoccini 1958). Posteriormente un 
equipo francés dirigido por André Laronde (Mis-
sion Archéologique Française en Libye) ha pro-
seguido investigando las instalaciones portuarias 
(Laronde 1988 1988, 1994 y 2005). Paralelamente, 
Luisa Musso (Universita Roma “Tre”) trabajó en-
tre 1998 y 2007 (Musso et al. 2010). Por su parte, 
Katia Schörle y Victoria Leitch (Univ. de Oxford 
y Leicester) plantearon una prospección costera 
en 2010 (Schörle, Leitch 2012). Finalmente, algu-
nos investigadores independientes como Arthur 
de Graauw han acometido nuevas investigaciones 
que completan el panorama de uno de los puertos 
romanos mejor conocidos del mediterráneo. (de 
Graauw 2022).

El puerto de Leptis Magna consiste en una gran 
cuenca interior construida artificialmente enlazan-
do una serie de islotes rocosos que afloraban del 
mar delante del antiguo asentamiento fenicio. En 
época severiana toda la cuenca interior del puerto 
fue rodeada por muelles. Detrás de los cuales se 
construyó una hilera continua de almacenes prece-
didos por un porticado monumental. El muro que 
delimitaba los muelles hacia el agua estaba realizado 
en camenticium combinado con grandes bloques 
de sillería. Se alzaba 2,5 m sobre el nivel del agua 
y disponía de una plataforma de 3 m de anchura a 
ras del agua. A distancias regulares y rodeando toda 
la cuenca interior se dispusieron grandes ménsulas 
empotradas en la coronación del muro, dirigidas 
hacia el agua. Estas ménsulas presentan en su parte 
superior un orificio semicircular que no atraviesa 
completamente la ménsula.

Las ménsulas con los encajes semi-circulares 
recuerdan las instalaciones en teatros y anfiteatros 
para sostener en posición vertical los postes-antenas 
destinados a sujetar el velum de protección contra 
el sol. Por analogía, parece probable que los blo-
ques-ménsulas de Leptis Magna estuviesen destina-
dos a empotrar verticalmente postes cilíndricos de 
madera como en los edificios de espectáculos. Sin 
embargo, dado el exiguo espacio de plataforma que 
existía hasta llegar al borde del agua, no parece que 
aquí se pudiese desarrollar una actividad con públi-
co o con operarios numerosos a los que proteger del 
sol. La actividad que se desarrollaba en este lugar 
era la carga y descarga de los barcos y el traslado de 
las mercancías a los carros para su transporte terres-
tre. La instalación que requería el uso de mástiles 
verticales rígidamente empotrados eran las grúas de 
grandes dimensiones destinadas a desplazar mecá-
nicamente grandes pesos.

Nos hemos referido ya al texto de Vitrubio en 
el que se describe este tipo de maquinaria. Aplica-
da a la construcción arquitectónica contamos con 

algunas representaciones figurativas de esta maqui-
naria. En particular el del sepulcro de los Haterii 
en Roma y en la pintura de Pompeya con escena de 
construcción estudiada por Adam. Constan de una 
rueda de grandes dimensiones que permitía alojar 
en su interior a operarios encargados de hacerla gi-
rar como si fuese una noria. Cuentan además con 
un poste vertical fijo y una viga móvil que se po-
día inclinar. El bloque suspendido a través de una 
tenaza se desplazaba hasta su lugar de colocación 
gracias al movimiento de inclinación de la viga y al 
giro horizontal de toda la maquinaria gracias al pos-
te vertical. El relieve de los Haterii y el grafito de 
Pompeya permiten reconstruir gráficamente el fun-
cionamiento del sistema. Debía incluir un sistema 
de sogas combinadas con poleas y polipastos para 
desplazar verticalmente los bloques de piedra y mo-
dificar la inclinación del poste oblicuo.

Parece que en el caso de Leptis el uso más proba-
ble para los bloques pudo ser la fijación de la maqui-
naria de las grúas para la carga y descarga de las na-
ves. Para controlar la inclinación del poste que sos-
tiene la polea (polipasto) y su necesario movimiento 
de giro era necesario un sólido anclaje vertical y/o 
horizontal. En realidad, no tenemos representación 
iconográfica de las grúas portuarias, aunque su exis-
tencia es segura para maniobrar los pesados bloques 
de mármoles y todo tipo de bloques de construcción 
que debían ser descargados de los barcos.

Podemos deducir que el funcionamiento de la 
máquina exigía el anclaje firme del poste vertical ci-
líndrico al suelo y además que este anclaje permitie-
se rotar horizontalmente toda la máquina. 

De todo ello podemos deducir que los bloques y 
ménsulas de anclaje de Leptis Magna bien pudieron 
corresponder a un sistema de grúas que utilizaban 
un sistema de vigas inclinadas con poleas y polipas-
tos destinados a la garganta y descarga de las na-
ves de mercancías. No olvidemos que la maniobra 
de vigas inclinadas con sogas y polipastos formaba 
parte de la arbolada de las grandes naves anonarias, 
como lo muestra claramente el mismo relieve Tor-
lonia. En este caso se trata de una maquinaria clara-
mente instalada en la propia estructura de madera 
del barco. Un elemento mecánico destinado a faci-
litar cualquier operación de movimiento de pesos 
en la nave, tanto los asociados con el despliegue de 
velamen como los que rodeaban las operaciones de 
carga y descarga. 

El puerto de Leptis Magna contaba también 
con un muelle exterior para el atraque de naves. Ha 
sido estudiado por Arthur de Graauw (2020). Pre-
senta la misma configuración arquitectónica que 
los muelles de la cuenca interior del puerto. Se trata 
de un muro de camenticium construido contra una 
cortina de grandes sillares hacia el agua y combina-
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do con una plataforma estrecha (2-3 m de anchu-
ra) situada a ras del agua. El muro tiene una altura 
aproximada de un metro y en su coronación están 
empotrados largos bloques de sección rectangular. 
Estos bloques alargados cuentan con dos ranuras 
laterales para garantizar su encaje y fijación con el 
muro de sillería que forma el frente del muelle. Los 
bloques alargados de sección rectangular sobresa-
len unos 50 cm del paramento del muelle hacia el 
agua. Están atravesados por un orificio horizontal, 
casi cuadrado, cuyo interior está toscamente labra-
do. Se trata de una pieza muy diferente de las ani-
llas destinadas al amarre de los barcos que hemos 
visto en Roma, en Aquileia y en el relieve Torlonia. 
Parece más probable que se trate de un sistema de 
sujeción de una maquinaria de madera. Dado que la 
forma cuadrada de la pieza no permite ningún giro, 
sólo podemos imaginar el empotramiento de la pla-
taforma que servía de base estable a la bisagra que 
permitía el giro para inclinar una grúa formada por 
dos troncos oblicuos tal como describe Vitrubio en 
su libro décimo. La separación entre los bloques 
es aproximadamente de dos m. Una dimensión que 
encaja bien con una grúa de 5-6 m de altura.

Antonio di Vita en un artículo de 1978 publica el 
descubrimiento fortuito de un muelle “helenístico”, 
cubierto por los restos de una gran villa de época 
imperial en la localidad de Homs situada sobre la 
costa a tres km al oeste de Leptis (Cabo Hermaion). 
El muelle presenta empotrados en su coronación los 
característicos bloques con perforación rectangular 
(20 x 15 cm) descritos por de Graauw en el muelle 
exterior del puerto de Leptis (de Vita 1978). De Vita 
reconoce que los orificios cuadrados no pudieron 
servir para amarrar la soga de una embarcación. Re-
conoce que sólo es imaginable su uso para insertar 
piezas de madera sobre las que se pudieron apoyar 
¿? Los auténticos amarres de las barcas.

En realidad, los datos procedentes de los dos 
muelles resultan complementarios y apuntan hacia 
la interpretación de los orificios cuadrados como el 
anclaje de las plataformas rectangulares que servían 
de base estable al armazón de madera de las grúas 
simples para la carga y descarga de navíos.   

LA MAQUINARIA ROMANA
Se ha insistido frecuentemente en los trabajos 

sobre economía romana que uno de los factores 
que determinaron la crisis el Imperio Romano fue 
su escaso empeño en el desarrollo tecnológico. La 
causa habría estado en la abundancia de mano de 
obra servil. La invención de máquinas o la innova-
ción en el trabajo mecánico habrían sido percibidas 
como innecesarias. El resultado habría sido un in-
movilismo tecnológico y la falta de espíritu inventi-
vo. Circunstancias que habrían acabado por limitar 

el desarrollo de los procesos productivos. La crisis 
del sistema esclavista habría por ello encadenado la 
crisis del sistema productivo. 

En realidad, esta interpretación es muy discu-
tible. La sociedad romana fue capaz de desarrollar 
complejas maquinarias en ámbitos muy diferentes. 
En algunos casos se trató de objetos móviles como 
instrumentos musicales o máquinas de guerra. En 
otros casos, que son los que nos interesan aquí, la 
maquinaria estaba anclada a lugares fijos por las 
condiciones de su uso: por ejemplo en los edificios 
de espectáculos todo el sistema escenográfico por 
razones obvias necesitaba ser anclado al edificio. 
Lo mismo ocurría con la maquinaria hidráulica. En 
otros casos, el anclaje a terreno era un requisito de 
estabilidad. Es lo que ocurría con las grúas. 

Existen otros ámbitos en los que los romanos 
fueron capaces de gestionar maquinarias de pro-
ducción. La gestión del agua es un caso notable. Las 
norias que se han documentado en termas de Ostia 
y de Pompeya son maquinaria de tracción humana 
para elevar agua a depósitos de presión. En realidad 
resultan más eficaces que los tornillos de tracción 
de agua. En ambas ciudades han podido ser recons-
truidas a partir de las huellas circulares dejadas por 
las ruedas y por los orificios de las vigas de sujeción. 
En algunas ocasiones contamos incluso con restos 
de maderas conservadas bajo agua debajo del nivel 
freático (Termas dei Cisarii).

Una situación similar que conocemos a través 
de unos pocos ejemplos es la maquinaria utilizada 
para aprovechar la fuerza motriz del agua en movi-
miento, en particular aplicada al movimiento de las 
ruedas de molinos. El caso más espectacular es el 
edificio de Barbegal en la Provenza, el mayor con-
junto harinero del mundo romano. Un caso más 
simple se ha documentado en el agua Traiana en el 
Janícolo de Roma. Allí, se aprovecha la corriente 
del specus para mover un eje de tracción aplicado 
a un molino. El agua motor se canaliza a través de 
una derivación del specus principal del acueducto. 
Un caso análogo está documentado en las termas 
de Caracalla. La maquinaria está instalada en el piso 
subterráneo de servicios que se extiende por debajo 
de la gran construcción termal. Se han conservado 
los canales de derivación del agua para alimentar las 
ruedas motoras y los encajes de las vigas de sujeción 
de la maquinaria han permitido restituir las instala-
ciones completas. 

Tenemos también las máquinas de guerra des-
critas por Vitrubio. Se basan en ruedas dentadas 
multiplicadoras para tensionar cuerpos elásticos 
capaces de acumular energía que pueda ser libera-
da en un instante. Asimismo, una categoría especial 
de maquinarias son los órganos hidráulicos, clep-
sidras y figuras mecánicas con movimiento. Com-
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binan los tres procedimientos mecánicos descritos. 
Finalmente, citaremos las máquinas para mover 
telas de grandes dimensiones. En los barcos sirven 
para ayudar a desplegar las velas, en los anfiteatros 
y teatros para desplegar los toldos del velum. En 
el frente escénico de los teatros estas maquinarias 
adquieren mayor complejidad ya que deben solu-
cionar el movimiento del velum y del auleum (telón 
y escenografía) sin que los espectadores se percaten 
de la operación mecánica en curso.

El abanico de ejemplos de maquinaria que hemos 
comentado no es excesivamente amplio. Sus limita-
ciones reflejan las propias de la documentación ar-
queológica del mundo romano. Sin embargo no nos 
debemos engañar, el uso de maquinaria en el mundo 
romano, especialmente en el desplazamiento de car-
gas, estaba lo suficientemente extendido como para 
que el único libro de arquitectura que se ha conser-
vado estuviese escrito por un experto y culto faber 
tignarius que merecía el título de architectus.

La excavación de Jean Paul Descoeudres junto 
a las termas suburbanas de Pompeya ha permitido 
interpretar la plataforma situada al pie del muro 
de contención con la hilera de bloques perforados 
como el muelle de carga y descarga por el que circu-
laban los carros que traían y llevaban la mercancía 
(fig. 23). El muelle de atraque al que se amarraban 
las naves no se ha descubierto todavía. En realidad, 
la función de los bloques perforados parece estar 
más en consonancia con la instalación permanente 
de maquinaria de carga y descarga (grúas) que con 
el amarre de las naves. Aunque la conclusión puede 
parecer poco sólida, creemos que nos permite seguir 
considerando el muro, la plataforma y los bloques 
perforados como parte de las actividades portuarias.   

CONCLUSIÓN: EL SISTEMA PORTUARIO DE 
POMPEYA

La topografía actual del estuario del Sarno per-
mite visualizar un desnivel continuo en el terreno 
que forma un arco abierto, desde Torre del Greco 
hasta Castellamare di Stabia, a un km (aprox.) de la 
actual línea de mar. Los sondeos geológicos han de-
mostrado que corresponde a la antigua línea de costa 
(pre-79). También han demostrado que este desnivel 
actual se apoya en una cadena de dunas litorales de 
formación prehistórica. Son las dunas que propicia-
ron la formación de un ambiente lagunoso y panta-
noso que fue evolucionando a lo largo del Holoceno.

La primera aproximación a la reconstrucción 
del paleo-paisaje del estuario del Sarno se basa en el 
resultado y la información que ofrecen los nume-
rosos sondeos geológicos que se ha ido realizando 

en los últimos decenios en relación a obras mo-
dernas de construcción o cimentación de infraes-
tructuras (Stefani, Di Maio 2003; id. 2007). Para 
integrar todo ello en la reconstrucción del puerto 
de Pompeya es necesario considerar estos datos en 
relación a la formación medioambiental del valle 
del río Sarno.

Los sondeos han permitido detectar dos anti-
guas zonas lagunares y un sector pantanoso. Ambas 
zonas lagunares debían estar conectadas con el ca-
nal que desaguaba el río Sarno. El recorrido actual 
del río corresponde a una rectificación de su curso 
acometido en época borbónica (1855-60). La docu-
mentación escrita y cartográfica nos descubre su an-
tiguo trazado antes de los trabajos de canalización 
(Longobardi 2003, Visone 2004).

Esta dinámica es común a muchos de los tramos 
costeros de un mar cerrado como el Mediterráneo, 
sobre todo allí donde cadenas montañosas (Apeni-
nos) cercanas al mar aportan grandes paquetes se-
dimentarios susceptibles de ser transportados por 
ríos caudalosos (En la propia Campania la llanura 
del río Sele cuya dinámica morfológica ha sido es-
tudiada por María Rosario Sanatore; en el norte de 
Catalunya la llanura del Empordá; En Sagunto la 
laguna del Grau Vell utilizada como puerto…).

Los sondeos geológicos revelan que la erupción 
del volcán del año 79 vertió un ingente volumen 
ceniza, lapilli y piedra pómez sobre el tercio final 
del estuario del Sarno. Las sucesivas emisiones de 
se orientaron en dirección sur-sureste y alcanzaron 
plenamente la colina de Varano en Stabia proyec-
tándose más allá de los montes Lattari. Como con-
secuencia, las lagunas litorales y los pantanos del 
Sarno desparecieron y la línea de costa avanzó un 
km en todo el frente del estuario (Vogel, Marker, 
Seiler 2011). 

A la hora de reconstruir este paisaje antes del 
año 79 y comprender la dinámica geológica de su 
formación, es fundamental identificar las paleo-pla-
yas y cordones de dunas litorales que documentan 
el progresivo relleno de tierra del primitivo estuario 
del Sarno. Las dinámicas que contribuyen a formar 
cordones de dunas litorales dependen de muchos 
factores y son por ello variables en el tiempo. Así, 
durante los periodos cálidos interglaciares, la subida 
del nivel del mar hacía que el agua del golfo de Ná-
poles ocupase profundamente el estuario del Sarno 
formando una ensenada interior (Pescatore et al. 
1999; Id. 2001). Las corrientes marinas que trans-
portan la arena litoral penetran más fácilmente en 
el estuario y colisionan con el aporte de sedimentos 
que transportaba el Sarno. En cambio, durante los 
periodos glaciales el nivel del mar descendía por la 
concentración de hielo en los casquetes polares. En 
estas fases frías, el cauce del río adquiría mayor pen-
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diente y por ello necesitaba excavar un estuario más 
profundo para alcanzar el nivel del mar. La mayor 
velocidad de la corriente permitía transportar ma-
yor cantidad de sedimentos.

Se generaba de este modo una dinámica sedi-
mentaria que poco a poco iba cerrando el estuario 
con sucesivos cordones de dunas alimentadas por 
los sedimentos que transportaban las corrientes 
marinas litorales y el agua del Sarno (Cinque et al. 
1987; Id. 1991). Su formación condicionó el proceso 
continuo de relleno de las lagunas litorales por los 
materiales sedimentarios aportados por el río. Ade-
más, la erupción de Avellino (2.000 a.C.) que cubrió 
el poblado de la Edad del Bronce y cuyos vertidos 
fueron en dirección Este-Sureste debió suponer un 
aporte de materiales que en parte fueron arrastrados 
por el Sarno contribuyendo a este proceso de re-
lleno y acentuando la formación de dunas de playa 
(Vogel, Marker 2010, 2011, 2012).

Gracias a los sondeos geológicos en el estuario 
del río Sarno se han documentado dos cordones de 
dunas litorales de formación antigua (prehistórica). 
Como veremos a continuación, el que nos interesa es 
el más moderno y más litoral. Los depósitos identifi-
cados están asociados con dos sucesivas paleo-playas 
formadas a medida que el mar se iba retirando del 
valle (Cinque et al. 1987; Cinque 1991; Barra et al. 
1989). Los dos antiguos cordones de dunas litorales 
consolidadas cerraron, en dos momentos diferentes, 
el estuario del Sarno respecto del golfo de Nápoles 
(Cinque, Russo 1987). Ambos quedaron enterrados 
bajo los vertidos volcánicos del año 79.

El cordón más interior y por ello más antiguo 
es el de Messigno. Dibuja una línea de costa que 
comienza por el sur en los acantilados de Varano 
en Stabia, prosigue recorriendo Messigno hasta al-
canzar el cauce de Sarno junto a la colina de San 
Abbondio. Desde aquí la línea de costa proseguía 

Figura 23. Hipótesis reconstructiva de la maquinaria de carga y descarga en el muelle de Pompeya.
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con los acantilados que recortan el frente volcánico 
de Pompeya y concluye al norte en la zona torre 
Annunziata (Cinque, Russo 1986, fig. 2). 

Durante la última glaciación (ante del 10.000 
a.C.), el descenso del nivel del mar (al acumularse 
agua en los casquetes polares) hizo que un nuevo 
cordón de dunas litoral se formase unos cuatro km 
en dirección al mar. Este cordón acabó por cerrar el 
estuario formando un nuevo conjunto de lagunas 
litorales y zonas pantanosas. Naturalmente, estaban 
atravesadas por el canal-cauce del río Sarno que ser-
penteaba formando meandros. Consta de dos tra-
mos. El tramo sur recorre Poppaino formando un 
arco desde los acantilados de Varano (Castellamare 
di Stabia) hasta la antigua boca del Sarno. El tramo 
norte inicia con la desembocadura del río y dibuja 
otro arco a través de Bottaro hasta cerrar el antiguo 
estuario en torre Annunziata. Este segundo cordón 
es el que más nos interesa: en el año 79 su cara exte-
rior delimitaba las playas y su cara interior las ma-
rismas y zonas de laguna interior.

Como conclusión, dada la topografía plana de la 
llanura, y por tanto la escasa fuerza gravitatoria de 
la corriente del río, las corrientes litorales en el golfo 
pudieron construir sin dificultades los dos cordo-
nes litorales que delimitaron un sistema de laguna-
pantanos-islas-canal o canales del río. Un sistema 
costero móvil, que al menos en la Edad del Hierro 
se extendía hasta el poblado de Poggiomarino. Los 
sondeos geológicos y el estudio paleoambiental de 
los depósitos del yacimiento permiten reconstruir 
un asentamiento palafítico, en una zona pantano-
sa, afectado por una río con meandros y una cierta 
movilidad inducida por la aparición de islas forma-
das por la acumulación estacional de los sedimentos 
arrastrados por el río.    

Desde Poggiomarino hacia la desembocadura, 
los sondeos revelan un incremento de los depósitos 
lacustres que coinciden con la idea de que el estua-
rio era un paisaje de varias lagunas litorales combi-
nadas con zonas que sobresalían del agua y uno o 
varios canales del río que circulaban hacia el golfo 
buscando una salida natural (Cicirelli, Albore Liva-
die 2008; Cicirelli, Di Maio 2009).

La potencia de los vertidos volcánicos del año 79 
alteró completamente este paisaje. Los numerosos 
sondeos geológicos realizados en el antiguo estua-
rio en la zona cubierta por los vertidos del volcán 
muestran una capa continua formada por cenizas, 
lapilli y piedra pómez de un espesor medio de 5 m, 
pero que en ocasiones puntuales puede alcanzar los 
7-8 m (Vogel, Marker, Seiler 2011). Esta capa, ob-
viamente, ha protegido los restos arqueológicos de 
un modo extraordinario y las evidencias del paleo-
paisaje anterior a la erupción. Recordemos que los 

vertidos del volcán cubrieron completamente la 
llanura litoral, alterando las condiciones medioam-
bientales, pero a la vez, sellaron las evidencias de 
la situación ambiental precedente, ofreciendo una 
oportunidad única para su reconstrucción. Sin em-
bargo, dada su potencia enmascara la topografía de 
la antigua laguna litoral que existía en el estuario del 
Sarno, los límites de las zonas pantanosas y el tra-
zado del antiguo canal del río y de las eventuales 
islas que debía formar en su recorrido hacia el mar. 
El antiguo trazado del canal del Sarno antes de la 
canalización borbónica nos muestra el lugar de des-
embocadura y el trazado serpentiforme que tenía su 
recorrido precedente. 

De hecho, hoy por hoy es imposible definir con 
certeza el perímetro completo de la laguna (o lagu-
nas) o el trazado del canal del río. También debe-
mos suponer que en todo el ámbito del valle afec-
tado por los vertidos volcánicos, los asentamientos, 
granjas, villas, caminos y límites de parcelación que 
existían antes del 79 debieron ser cancelados y sólo 
pasado un tiempo prudencial reconstruidos (Vogel, 
Marker, Esposito, Seiler 2016).

Los sondeos geológicos muestran las dos zonas 
lagunares que se extendían a ambos lados del anti-
guo cauce. Los vertidos del año 79 colmataron las 
lagunas y la zona pantanosa. La corriente de agua 
del río debió impedir el colapso del cauce mante-
niendo practicable el río durante la erupción y du-
rante las jornadas sucesivas. El paisaje anterior se 
vio drásticamente alterado. La línea de costa retro-
cedió un km. La cadena de dunas litorales fue cu-
bierta por el manto de ceniza y lapilli, de modo que 
su originario desnivel fue suavizado hasta casi des-
aparecer. Con todo, la micro-topografía actual con-
serva aún la huella de la cadena de dunas. Los edi-
ficios del barrio marítimo situados sobre la cadena 
de dunas en la zona de la desembocadura quedaron 
completamente cubiertos y lo mismo ocurrió con 
el barrio portuario de la laguna. Lo mismo debió 
ocurrir con los edificios que rodeaban las antiguas 
lagunas, incluyendo la aglomeración que incluía un 
pequeño santuario en un pequeño cerro (San Ab-
bundio) situado al borde del cauce del río. 

La erupción del Vesuvio del año 79, como amar-
gamente descubrieron los habitantes de Pompe-
ya, lanzó su carga de lapilli y cenizas en dirección 
sur-este. Es decir, directamente sobre Pompeya, la 
laguna litoral y Stabia. El retrocedió hasta un km 
en el antiguo estuario del río, la antigua laguna des-
apareció cubierta por los materiales volcánicos y 
el río Sarno tuvo que abrirse un nuevo cauce. Las 
instalaciones portuarias de Pompeya, al igual que la 
ciudad quedaron ocultas esperando la llegada de los 
modernos arqueólogos.
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Al hablar1 de la navegación romana en el Bajo 
Danubio, o más ampliamente de todo el sistema de 
uso militar y civil de este río, debemos referirnos  
a la situación política. En este campo, el hito fue 
obviamente las conquistas romanas y la necesidad 
de consolidar un nuevo territorio. Esto, a su vez, 
estaba directamente relacionado con la creación del 
sistema de fronteras del Imperio Romano, entendi-
do como zona de control e influencia (Oxé 1906; 
Isaac 1988). 

Por lo tanto, la organización de la flota romana 
en el Bajo Danubio tuvo lugar probablemente en 
dos etapas (Bounegru y Zahariadae 1996, 7-9). La 
primera de ellas abarcó el periodo comprendido en-
tre las dos primeras décadas a.C. y la primera década 
d.C., lo que puede confirmarse por los preparativos 
de Augusto en el año 31 a.C. para una campaña en 
esta área (App. Illyr. 22. 68). Por otra parte, según 
Estrabón (VII. 3.13), una flota que operaba en el río 
ya en los tiempos anteriores al establecimiento de la 
provincia de Mesia desempeñó un papel importante 
en la guerra llevada a cabo en el Bajo Danubio. Des-
graciadamente, por falta de fuentes, poco se puede 
decir sobre estas fuerzas. El segundo periodo im-
portante en la historia de la flota del Bajo Danubio 
fue el proceso de creación de la provincia de Me-
sia, que, como provincia fronteriza con un río en su 
extremo norte, necesitaba estas fuerzas tanto para 
proteger y consolidar las nuevas tierras como para 
complementar las unidades terrestres. Un proceso 
similar tuvo lugar durante la creación de Panonia o 
las provincias renanas. Aunque esta solución parece 
lógica, en el caso de la provincia del Bajo Danubio, 
por falta de fuentes, lamentablemente sigue siendo 
hipotética.

Igualmente enigmática es la denominación de 
esta asociación de flotas, classis Moesica. Durante 
el reinado de la primera dinastía flavia se produjo 
un cambio en su titularidad, al adoptar la forma de 
Classis Flavia Moesica, lo que, según una interpre-
tación, debía significar la reorganización o incluso 

la creación de una fuerza naval regular en el Bajo 
Danubio en los primeros años del reinado de Ves-
pasiano. Las fuentes epigráficas, sin embargo, no 
son tan claras y apuntan más bien al periodo del 
reinado de su hijo Domiciano, sobre todo hacia 
el final, ya que la primera confirmación epigráfica 
del nuevo nombre data del año 92 (Bérard 1989, 
133). Sin embargo, la suposición en sí misma pare-
ce correcta y detrás del cambio de titularidad con 
toda probabilidad hubo alguna forma de reorga-
nización, fortalecimiento de estas fuerzas (Boune-
gru y Zahariadae 1996, 9-10) o un posicionamiento 
más cercano de las mismas en el sistema militar ro- 
mano. 

El siguiente mapa (fig. 1) muestra los lugares del 
Bajo Danubio en los que se han descubierto seña-
les de actividad de Classis Flavia Moesica. Se han 
seleccionado los que tienen alguna vinculación 
con la marina romana y, por tanto, además de las 
infraestructuras necesarias para el funcionamiento 
de dichas fuerzas, también se han tenido en cuenta 
indicios como los sellos de las cerámicas de cons-
trucción o las evidencias epigráficas.

Además de las operaciones en el Danubio, Clas-
sis Flavia Moesica también operaba en el Mar Negro 
(Iosep., Bell. Jud., II, 16, 4), especialmente en sus 
costas septentrionales y occidentales. En ambos ca-
sos la marina cumplía varias funciones vitales desde 
el transporte de personas y mercancías hasta asegu-
rar que los puestos romanos situados en la península 
de Crimea mantuvieran el contacto con el imperio. 
El área de actividad de la Classis Flavia Moesica así 
esbozado justifica la ubicación del cuartel general 
de estas fuerzas en Noviodunum, casi en el centro 
del territorio atribuido (Bounegru y Zahariadae 
1996, 17), sobre todo porque en la antigüedad el 
delta del Danubio tenía una forma muy diferente y 
abundaba en grandes lagos y masas de agua abierta 
que facilitaban enormemente la navegación. 

El fin de la flota del Bajo Danubio, tal y como 
existía, se produjo en la segunda mitad del siglo III, 
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cuando muchas instituciones estatales decayeron o 
cambiaron como consecuencia de la crisis del Impe-
rio Romano y del ataque de los bárbaros. Es cierto 
que en los últimos años del reinado de Gordiano el 
titulario de la flota se completó con un epíteto acu-
ñado a partir de su nombre - Classis Flavia Moesica 
Gordiana (SE, 9), sin embargo, por falta de fuentes, 
no se sabe si este cambio fue meramente cosméti-
co o si supuso alguna reorganización. Por lo tanto, 
para la historia de esta flota en el siglo III debemos 
limitarnos a hipótesis y observaciones más o menos 
probables de carácter muy general. 

La siguiente reorganización de la flota del Bajo 
Danubio tuvo lugar después de que el Imperio Ro-
mano recuperara la estabilidad bajo la Tetrarquía y 
la reforma administrativa del Estado. En esta época, 
cada una de las dos provincias danubianas Moesia 
Superior y Moesia Inferior fueron sustituidas por 
unidades territoriales más pequeñas, respectiva-
mente Moesia Prima y Dacia Ripensis y Moesia 
Secunda y Scythia Minor (fig. 2). Según la Notitia 
Dignitatum, se asignó un cierto número de unida-
des navales a cada una de estas nuevas provincias 
que quizás han continuado en cierta medida las tra-
diciones anteriores.

Moesia Prima:
Praefectus classis Histricae, Viminacio (ND. Or. 

41.38).

Praefectus classis Stradensis et Germensis, Margo 
(ND. Or. 41.39).

Dacia Ripensis:
Praefectus classis Histricae, Aegetae (ND. Or. 

42.42).
Praefectus classis Ratiarensis (ND. Or. 42.43).
Moesia Secunda:
Milites tertii navclarii, Appiaria (ND. Or. 40.22).
Milites navclarii Altirtenses, Altino (ND. Or. 

40.28).
Praefectus navium amnicarum et militum ibi-

dem deputatorum (ND. Or. 40.36).
Scythia Minor :
Milites navclarii, Flaviana (ND. Or. 39.20).
Milites superventores, Axiopoli (ND. Or. 39.21).
Praefectus ripae legionis primae loviae cohortis... 

et secundae Herculiae musculorum Scythicorum et 
classis, Inplateypegiis (ND. Or. 39.35)

Este despliegue de fuerzas correspondía a las 
necesidades tácticas y estratégicas del imperio. Las 
unidades estacionadas en Moesia Prima y Dacia Ri-
pensis ciertamente proporcionaban el apoyo necesa-
rio al ejército estacionado en el Danubio, mientras 
que las de Moesia Secunda y Scythia Minor podían 
asegurar los intereses de los romanos en el río pero 
también operar en el mar. La flota que operaba en 
el Danubio cumplía obviamente una función mili-
tar, facilitando las campañas militares. En caso de 

Figura 1. Lugares a lo largo del Bajo Danubio que, según las fuentes, estaban relacionados con Classis Flavia Moesica 
(fig. A. Miernik y K. Narloch). 
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necesidad, proporcionaba transporte de soldados 
y suministros también río arriba desde la costa del 
Mar Negro hasta Panonia. Un convoy de este tipo 
de barcos y barcazas en los años 168 o 169 fue diri-
gido por Marco Valerio Maximiano (AE 1956, 124).

Sin embargo, la tarea principal de la flota roma-
na era el aprovisionamiento de los soldados esta-
cionados en las provincias adyacentes al curso del 
Danubio. Aunque los campamentos militares o los 
puestos más pequeños estaban preparados en gran 
medida para ser autosuficientes y adquirían los 
bienes necesarios a nivel local, todo el sistema del 
limes danubiano requería una amplia logística (Le-
mke 2016, 14-27). El transporte se vio facilitado en 
gran medida por el Danubio y su cuenca, que en la 
antigüedad transportaba mucha más agua, hacien-
do posible la navegación (Theodossiev 2000, 94). 
Eso también tenía una justificación económica. El 
transporte más barato y rentable era el marítimo, 
más tarde el fluvial, y el más caro y menos eficiente 
era el terrestre (Duncan-Jones 1974, 366-369; Ku-
nov 1980, 21-22).

Llevar a cabo operaciones eficientes tanto en 
tiempos de guerra como de paz requería herramien-
tas en forma de buques de transporte y de guerra. 
Las fuentes que les conciernen son relativamente 
abundantes y se dividen en dos categorías princi-
pales, que abarcan dos períodos de actividad naval. 
Sin embargo, aquí nos limitaremos a las naves utili-
zadas principalmente en el Danubio y limitaremos 
el periodo de tiempo, fijando la cesura superior en 
el siglo VI.

En el primero, que abarca los siglos I a III d.C., 
disponemos de fuentes epigráficas, procedentes 
principalmente del friso que rodea la columna de 
Trajano. Aquí hay que prestar atención al grado de 
realismo de los acontecimientos allí presentados 
que se discute desde hace más de un siglo. Todas es-
tas reservas se aplican también a los barcos y buques 
representados.

En las escenas XXXIII, XXXIV, XXXV (fig. 3.) 
y XLVI, que representan episodios de las guerras de 
los dacios en Mesia, hay buques romanos que pa-
recen ser del mismo tipo, con dos líneas de remos 
con la popa más alta que la proa. La fila inferior de 
remos se colocaba en los agujeros del casco. Sin em-
bargo, no se muestran. La fila superior, en cambio, 
pasa por la barandilla de protección del bordo. El 
remo del timón está claramente marcado en la popa 
del barco. También en la popa se colocó un quiosco 
que probablemente fue ocupado por el comandan-
te. La proa del buque estaba provista de un acros-
tolio. La interpretación de los buques representa-
dos suscita cierta controversia. Ya se ha hablado de 
las naves como biremes o incluso trieres, pero con 
bastante probabilidad en la columna de Trajano se 
muestran liburnae (Starr 1940, 373-374; 1941, 81, 
115; Bounegru y Zahariadae 1996, 58-59). Además, 
el uso de liburnae en el Bajo Danubio también está 
atestiguado por fuentes epigráficas (Doroţiu-Boilӑ 
1980, 284, nº 273).

La columna de Trajano también representa bar-
cos de transporte, pero se caracterizan por un alto 
grado de esquematización, lo que hace imposible 

Figura 2. Las tierras a lo largo del Bajo Danubio y Novae después de la división administrativa (fig. A. Miernik).
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en la mayoría de los casos identificar los tipos in-
dividuales. La principal preocupación del autor era 
distinguirlos claramente de los buques de guerra, de 
ahí que su representación se limite a un esquema del 
casco con la popa y la proa a la misma altura y con 
la carga marcada esquemáticamente.

Sin embargo, los dos barcos de la escena XXXIV 
(fig. 4) permiten una identificación muy plausible. 
Uno de ellos, de casco redondeado, tiene una timo-
nera en la popa y unas mercancías a bordo repre-
sentadas esquemáticamente. También hay una cabi-
na y pasajeros. Se trata, sin duda, de un barco de 
transporte utilizado para llevar personas y mercan-
cías. Estas embarcaciones se llamaban thalamegus o 
cubiculata navis y se utilizaban en los grandes ríos 
para realizar largos viajes. Otra embarcación cuyas 
funciones se pueden indicar es el hippago, utilizado 
para el transporte de caballos. Sin embargo, se re-
presenta de forma tan esquemática que, si no fuera 
por la presencia de animales, no se podría determi-
nar su finalidad (Bounegru y Zahariadae 1996, 58-
59).

El uso de otros barcos y buques en el Bajo Da-
nubio sólo está atestiguado en fuentes escritas. La 
siguiente lista refleja la cronología de su aparición 

en párrafos de obras de autores y documentos an-
tiguos:

- naves frumentariae (British Museum Pa-
pyrus 2851; Fink 1958, 94-95) - barcos de 
transporte utilizados para llevar provisiones; 

- lembi (Amm. Marc. XXI. 9.2) - eran naves 
polivalentes, rápidas y maniobrables, proba-
blemente con dos filas de remos (Liv. XXIV. 
40). Este tipo de nave puede haber sido uti-
lizado para el reconocimiento, el seguro de 
convoyes o el transporte de tropas;

- musculi Scythici (Not. Dig. Or. XXXIX. 35) 
- embarcaciones de tamaño medio (Isid., Or. 
XIX.1.4), ligeras y maniobrables, propul-
sadas por remos. Para estas embarcaciones 
existen discrepancias en la identificación res-
pecto a su función - militar o comercial - y a 
las aguas en las que se utilizaban (Bounegru y 
Zahariadae 1996, 103-104). Sin embargo, pa-
rece que tienen razón los investigadores que 
los reconocen como unidades militares y que 
operaban en el Danubio;

- plateypegia - (Not. Dig. Or. XXXIX. 35) - 
según los papiros de Egipto eran pequeñas 
embarcaciones de fondo plano utilizadas 

Figura 3. Escenas XXXIV-XXXV de la columna de Trajano (fuente: https://www.trajans-column.
org/?flagallery=trajans-column-scenes-xxii-xlv-22-45#PhotoSwipe1648219614575).
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en el Delta del Nilo (Rémondon 1954). Los 
buques de diseño similar también eran ade-
cuados para las operaciones en el Delta del 
Danubio;

- naves amnicae (Not. Dig. Or. XL. 36) - poco 
se sabe de estas naves, salvo que su escuadra 
estaba estacionada en los alrededores de Du-
rostorum;

- naves fluminalis (Zos. IV. 10; 35) - barcos de 
transporte utilizados en los grandes ríos;

- naves lusoriae (Cod. Theod. VII. 17.1; Nov. 
Theod. XXIIII. 5) - buques fluviales con una 
fila de remos. Su caracterización precisa fue 
posible gracias al descubrimiento de cuatro 
pecios de este tipo de embarcaciones cerca 
de Maguncia (Höckmann 1982; Rupprecht 
1982). Estas embarcaciones tenían unos 20 
m de longitud y utilizaban la vela además de 
los remos para su propulsión. En el siglo V 
era un tipo de nave popular en el Bajo Da-
nubio;

- navis agrariensis y navis iuduciaria (Cod. 
Theod. VII. 17.1) - probablemente naves au-
xiliares, la agrariensis puede haber sido uti-
lizada como nave de patrulla y la iuduciaria 
como nave de enlace (Veg. IV. 46);

- dromones (Theoph. Sim. VII. 10. 3) - grandes 
buques de guerra utilizados como unidades 
navales principales de Bizancio en el siglo X. 
Es posible imaginar que algún „prototipo” 
más pequeño se utilizara ya en el siglo VI y 
quizás antes en el Bajo Danubio (Bounegru y 
Zahariadae 1996, 66). 

- Όλκάς (Men. Prot. 48; Theoph. Sim. VIII. 5. 
11; 10. 3) - grandes barcos de transporte uti-
lizados para la actividad comercial, que tam-
bién pueden haber sido utilizados para trans-
portar soldados. 

Las fuerzas mencionadas anteriormente reque-
rían una amplia infraestructura y bases permanen-
tes para operar eficazmente en el Bajo Danubio. El 
cuartel geneal de la flota del Danubio era Noviodu-
num, donde tenía su sede el praefectus classis (Ari-
cescu 1980, 30; Bounegru 2006, 109). Hasta ahora se 
ha descubierto una infraestructura portuaria mayor 
en Axiópolis y Capidava (Bounegru y Zahariadae 
1996, 85), Carsium (Bounegru 2006, 109), Dimum 
(Sarnowski y Trynkowski 1986, 539), Halmyis 
(Gajewska 1974, 83), Rasova, posiblemente como 
puerto de la posterior Flaviana (Opriş 2021). Con 
cierta cautela, hay que considerar la posibilidad de 
un sistema complejo de diques en Belene (Mitova-
Džonova 1986; 1994).

NOVAE

 Novae está situada en el centro-norte de Bul-
garia, a unos 4 km al este de la moderna ciudad de 
Svishtov, en el punto donde el curso del Danubio es 
más meridional. El traslado de la ciudad medieval 
desde el emplazamiento del campamento romano 
salvó los preciosos restos antiguos de la destrucción 
por la construcción posterior (fig. 5).

Las investigaciónes arqueológicas en este lugar 
comenzaron en la década de 1960 y continúan inin-
terrumpidamente hasta hoy. Dos expediciones in-
dependientes de la Universidad de Varsovia (Derda 
et al. 2008; Tomas 2017) y una de la Universidad 
Adam Mickiewicz de Poznań (Biernacki y Czer-
ner 2013) lideran estas actividades. El trabajo de 
los especialistas búlgaros también es inestimable 
(Genčeva 2002). 

Durante la mayor parte de su historia, Novae 
fue la sede de la Legio I Italica y, por tanto, estaba 
situada en un lugar naturalmente defendible y con 

Figura 4. Escena XXXIV de la columna de 
Trajano (fuente: https://www.trajans-column.

org/?flagallery=trajans-column-scenes-xxii-xlv-22-
45#PhotoSwipe1648219614575).
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fácil acceso al agua. El campamento de la legión es-
taba situado en un alto escarpe que se elevaba por 
encima del Danubio (fig. 6), lo que dificultaba el ac-
ceso a cualquiera que viniera del lado del río.

Novae, como campamento legionario, fue fun-
dado sobre un plan típico de tales lugares y contaba 
con toda la infraestructura necesaria para su correc-

to funcionamiento. Casi todos sus elementos han 
sido captados arqueológicamente, empezando por 
el edificio principal - principia, pasando por las ba-
rracas y las fortificaciones, hasta llegar a los baños. 
Lo que distingue a Novae es sin duda el hospital 
legionario - valetudinarium (fig. 7). Es probable-
mente el hospital militar romano mejor conserva-

Figura 5. Novae y Svishtov en la distancia (fot. M. Lemke).

Figura 6. Modelo tridimensional del relieve de Novae y sus alrededores (fig. P. Zakrzewski).
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do que se ha descubierto en su totalidad, lo que ha 
permitido reconstruirlo casi por completo, incluida 
la disposición de los pasillos y las habitaciones, así 
como sus funciones (Dyczek 2004). La ubicación 
del hospital cerca del río pudo estar relacionada con 
la invasión que Trajano planeaba realizar en las tie-
rras de los dacios y tenía como objetivo facilitar el 
transporte de los soldados heridos (Dyczek 2004, 
160). Sin embargo, esto parece ser una sugerencia 
un tanto atrevida, aunque no exenta de indicios de 
probabilidad.

Novae no es sólo el campamento militar en sí, 
sino también las cannabae, que estaban habitadas 
por civiles, artesanos, familias de soldados o vete-
ranos que prestaban servicios al ejército. Además, 
a finales de la Antigüedad, el asentamiento civil de 
Novae fue sustituyendo al militar y se construye-
ron edificios apropiados, como una basílica y unos 

horrea, en el emplazamiento del anterior campa-
mento.

A lo largo de su existencia, Novae fue una obra 
de construcción constante, donde se erigían nuevas 
estructuras o se reparaban las existentes. Las acti-
vidades de construcción de los soldados romanos 
no se limitaron a su campamento, sino que tuvieron 
un impacto en toda la región (Duch 2017, 115-168). 
Para ello, los legionarios producían materiales de 
construcción no sólo para su propio uso, que esta-
ban debidamente firmados. De los más de doscien-
tos tipos distintos de sellos legionarios descubiertos 
hasta ahora en Novae (Sarnowski 1983), varias do-
cenas se distinguen por una inusual representación 
esquemática de una nave con el nombre de la legión 
inscrito en ella. Hasta ahora se han descubierto im-
prontas de estos sellos en tejas - tegulae e imbrex - y 
en ladrillos rectangulares - bessales (fig. 8).

Figura 7. Hospital militar en Novae (fot. M. Pisz).



252

EL DANUBIO, LA FLOTA ROMANA Y LAS NOVAE. UNA RELACIÓN POR NECESIDAD

La aparición de cerámica de construcción con 
improntas de sellos de este tipo debe vincularse a 
una mayor actividad constructiva, ya que proceden 
principalmente de los baños legionarios, concre-
tamente de los ladrillos utilizados en la construc-
ción del hipocaustum y probablemente del techo 
del valetudinarium. La construcción de los baños 
se ha datado en el periodo comprendido entre las 
primeras décadas del siglo II y las primeras del siglo 
III, mientras que la fase de piedra del hospital se ha 
fechado en el siglo II. Además, la propia forma y ta-
maño de los sellos, la paleografía de las inscripciones 
y la redacción del texto - LEG(ionis) I ITAL(icae) 
permiten creer que se utilizaron al mismo tiempo. 
Por lo tanto, su aparición en Novae puede reducirse 
al siglo II con un grado de precisión bastante alto 
(Sarnowski y Trynkowski 1990, 253). 

Aunque los sellos muestran los barcos sólo de 
forma esquemática, se pueden observar algunas dife-
rencias entre ellos. Parece que se representan dos de 
sus siluetas. Una más maciza con un arco redondea-
do, y la otra de construcción similar, pero más esbel-
ta. Los sellos individuales también difieren en el de-
talle de las representaciones. Sin embargo, cada uno 
está muy bien diseñado, y la inscripción escrita en la 
forma imita perfectamente la construcción de los bu-
ques reales. Es un diseño extremadamente hábil, que 
coincide con los logotipos contemporáneos (fig. 9).

A pesar del carácter esquemático de estas repre-
sentaciones, es posible intentar proponer una iden-
tificación, y para ello debemos remitirnos a la lista 
de barcos presentada anteriormente. Como Novae 

Figura 8. Teja y ladrillo con el sello “nave” (fot. A. 
Tomas; J. Recław).

Figura 9. Sellos con imágenes de naves según Sarnowski y Trynkowski 1990, 252, grabado 1 (fig. W. Maszewska).
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Figura 10. Restos de estructuras identificadas como embarcadero (fig. M. Momot y P. Zakrzewski). 



254

EL DANUBIO, LA FLOTA ROMANA Y LAS NOVAE. UNA RELACIÓN POR NECESIDAD

Figura 11. Restos del embarcadero en Novae (fig. A. Momot y P. Zakrzewski).

en el siglo II era principalmente un lugar de esta-
cionamiento legionario y, por tanto, tenía funciones 
militares, podemos excluir los barcos de transporte 
y centrarnos en los buques de guerra. Además, si 
excluimos las naves atestiguadas en fuentes poste-
riores al siglo IV, nos queda la opción entre lem-
bus y liburna. De estas dos posibilidades la segunda 
parece mejor y ciertamente más segura, ya que la 
liburna era muy popular en el ejército romano, y 
para los soldados de las fuerzas terrestres cualquier 
nave larga e impulsada por dos filas de remos era 
precisamente este tipo de embarcación (Sarnowski 
y Trynkowski 1990, 256). Un argumento adicional 
a favor de esta tesis puede ser la similitud de estos 
sellos con las naves representadas en la columna de 
Trajano, sobre todo en la escena XXXV, que tam-
bién muestra al propio emperador (fig. 3). Los edi-
ficios del fondo se interpretan a veces como Novae 
(Dyczek 2016; Gauer 1977, 18; Vulpe 1978, 465), 
aunque por falta de pruebas directas esto es solo 
una especulación. No obstante se trata de otro in-
dicio que puede servir para confirmar la identifica-
ción de los barcos a partir de los sellos.

Otro rastro, ya más perceptible arqueológica-
mente, de la conexión de Novae con el Danubio se 
descubrió al pie de la escarpa en la que se encon-
traba el campamento. En 1982 el nivel de las aguas 
del Danubio era muy bajo, por lo que quedó al des-
cubierto una franja de fondo ligeramente inclinada 
de 80 a 120 m de ancho, hasta entonces inaccesible. 
En la antigüedad Novae estaba más alejada del río 
que en la actualidad, por lo que el agua dejó al des-
cubierto estructuras que pueden interpretarse como 
los restos de algún tipo de infraestructura portuaria, 
probablemente un embarcadero (fig. 10).

Gracias a las condiciones favorables frente a la 
Porta praetoria (Zakrzewski 2015), se observaron 
tres estructuras alargadas (fig. 11; nos 1-3). Dos de 

ellas se conservaban en su parte inferior y la tercera 
sólo era visible en negativo. Otra eran escombros 
de piedra de 30 m de largo y de 2 a 3 m de ancho, 
que puede haber facilitado la carga y descarga de 
mercancías (nº 4). La siguiente estructura documen-
tada en esta época fue una zanja de 50 m de longitud 
y forma trapezoidal cerca de la esquina noreste del 
campamento. La estructura estaba revestida de ta-
blas largas entre 1,5 y 12 m. Toda la estructura se 
reforzó con postes de madera. Todos los elemen-
tos de madera eran de roble (nº 5). Esta estructura 
puede haber sido utilizada para el mantenimiento y 
la reparación de barcos o buques. Un poco más al 
este, en la desembocadura del arroyo Dermen Dere, 
se observaron bloques de piedra sueltos y disper-
sos, que tienen rastros de trabajo y probablemente 
formaron parte de algún tipo de estructura (nº 6). 
El arroyo arriba, en su orilla izquierda había otro 
(nº 7) elemento de piedra de 21 m de longitud y en 
forma de cuenco, que consistía en un pavimento 
de piedra de entre 0,6 y 2,5 m de ancho y que se 
inclinaba suavemente hacia el río (Sarnowski 1996, 
196-198).

La naturaleza de los propios descubrimientos, 
el hecho de que normalmente estén bajo el agua y 
la prisa en su exploración, hacen que su identifica-
ción sea muy difícil. La situación se complica aún 
más por la dificultad de acceder a la documentación 
original. Tampoco hay estratigrafía conservada y el 
material móvil encontrado no proporciona ninguna 
indicación cronológica convincente. No obstante, 
es incuestionable estar de acuerdo con la identifica-
ción de estos objetos como los restos de algún tipo 
de infraestructura portuaria, que servía no sólo para 
el transporte de personas o la carga y descarga de 
mercancías, sino también probablemente para la re-
paración de barcos o, en su caso, para arrastrarlos a 
tierra y botarlos en gradas (Tomás 2017, 50).
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RESUMEN

Los ejemplos descritos anteriormente no pro-
porcionan una respuesta clara sobre la naturaleza 
de la relación de Novae con la flota romana, aunque 
una estimación plausible es que 3.200 marineros 
sirvieron en la provincia de Moesia Inferior, 400 de 
ellos fueron asignados a los puertos del Mar Ne-
gro, 1.200 fueron destinados al cuartel general de la 
flota - Noviodunum, 400 a Axiópolis, y 1.200 rea-
lizaron tareas de patrulla y vigilancia en el tramo 
fluvial Sexaginta Prista - Ratiaria (Matthews 2018, 
50-51). También hay otros indicios en este sentido, 
aunque de nuevo no están directamente relaciona-
dos con Novae. Estos se refieren a la posibilidad de 
la formación de una pequeña escuadra de naves su-
bordinada al legado de la legión, como puede haber 
sido el caso en los campamentos militares a lo largo 
del Rin (Star 1941, 137). Otra razón podría ser la 
inclusión de los immunes en la jerarquía de las le-
giones, vinculados a las actividades de la flota (Dig. 
L, 6, 7; RIB 653, AE 1911, 225) o la cuestión de los 
navalia legionis, es decir, la infraestructura naval y 
portuaria de las legiones (AE 1911, 225; CIL XIII, 
6712, 6714). La naturaleza o incluso la existencia de 
las tres cosas mencionadas anteriormente está todo 
el tiempo en discusión y, lo que es más importante, 
ninguna de ellas ha sido confirmada en Novae.

Por lo tanto, el significado de los sellos de “nave” 
descubiertos en Novae sigue sin resolverse en todo 
momento y no se puede excluir que fueran una mera 
expresión artística (Sarnowski y Trynkowski 1990, 
259-263). Además, la Classis Flavia Moesica produ-
cía sus propios materiales de construcción estampa-
dos de forma adecuada, que se descubren en toda su 
área de actividad (Opriş 2020, 397-400). Hasta la fe-
cha, se carece de este tipo de hallazgos en Novae. La 
situación es similar en lo que respecta a los rastros 
de infraestructura portuaria visibles en el nivel bajo 
del Danubio. Su estado de conservación y la impo-
sibilidad de llevar a cabo investigaciones más largas 
dificultan su interpretación. Sin embargo, se puede 
afirmar con certeza que servía a las necesidades de 
las Novae y era un componente importante de la 
logística necesaria para el buen funcionamiento del 
campamento de la legión.

Los vínculos de Novae con el Danubio eran de 
gran importancia económica, como indica la estela 
de un negotiator del siglo I con la imagen de dos 
barriles (Kolendo 1965, 132-138). Por otra parte, 
los vínculos entre la propia legión y la flota mei-
siana también están atestiguados por inscripciones 
de la península de Crimea, donde una vexillatio de 
la Legio I Italica estaba estacionada junto a una es-
cuadra de naves (Saxer 1967, 90). Las fuentes epi-
gráficas también documentan la posibilidad de que 

en Quersoneso un tribuno de esta legión fuera su-
perior al trierarca de la Classis Flavia Moesica (CIL 
III 14214). Las vexillationes de la legión de Novae 
también se realizaron en otros lugares fuertemen-
te vinculados a la flota, como el cuartel general de 
Noviodunum o el de Orlovka, Barboși y quizás Di-
nogetia (Sarnowski y Trynkowski 1990, 261-262). 
Probablemente la vinculación de los legionarios de 
la primera legión itálica con el Danubio, o más am-
pliamente con el elemento de agua, también puede 
ser atestiguada por las dedicatorias religiosas, que 
desgraciadamente no proceden de Novae sino de 
Günzburg (AE 1930, 74) o de Trapeum Traiani 
(CIL III, 14433).

Las fuentes de las que disponemos no confirman 
una relación directa entre Novae y la flota romana. 
Sin embargo, destacan la vinculación de los legio-
narios con el Danubio, lo que no es de extrañar, ya 
que la proximidad del río fue uno de los factores 
para elegir el lugar de campamento. El Danubio no 
sólo era la frontera del Imperio Romano, sino tam-
bién una especie de autopista fluvial que facilitaba 
el intercambio de personas y mercancías. Además, 
Novae era una parte permanente e importante del 
sistema militar romano a lo largo de este tramo del 
limes y era el río el que proporcionaba la comuni-
cación necesaria y más fácil, incluso a grandes dis-
tancias, con otros establecimientos romanos. Así, 
la importancia militar del Danubio y de las Novae 
permite suponer una fuerte relación entre la flota 
romana y el campamento legionario. Lamentable-
mente, por el momento no existen pruebas arqueo-
lógicas irrefutables que demuestren esta relación, 
que parece no sólo muy razonable sino también 
necesaria.
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IL SISTEMA PORTUALE DELLA CHORA 
DI CIRENE (LIBYA): UN SISTEMA 
GERARCHIZZATO E INTEGRATO 

La Cirenaica rappresenta una regione molto 
particolare e assolutamente unica nel contesto del 
nord-Africa orientale: non risulta affatto desertica 
e pianeggiante come l’immaginario collettivo ten-
derebbe a rappresentarla, bensì caratterizzata da un 
altopiano dalla matrice calcarea e dalla natura carsi-
ca1, morfologicamente articolato in tre ampi grado-
ni che corrono paralleli alla costa e che sono incisi 
perpendicolarmente da uidian (canyons) profondi, 
ricchi di acqua, di sorgenti sotterranee e lussureg-
giante vegetazione. Agenti atmosferici e portata dei 
uidian hanno spesso creato strati di paleosuolo fer-
tile e ricco di minerali, che oltre a dare il caratteri-
stico colore rosso vivo o bruno intenso ai terreni, li 
hanno resi anche una fonte economica primaria per 
la Cirenaica Greco-Romana. La natura montuosa 
e il regime di piovosità dovette colpire gli antichi 
coloni Greci, visto che Erodoto2 afferma che ‘la re-
gione di Cirene è la più elevata della Libia’ e ‘non 
teme siccità perché in queste terre piove’ e ‘il cielo 
è forato’. Per la sua natura fertile e lussureggiante 
ancora oggi in arabo la regione è nota come la Mon-
tagna Verde (Jebel o Jabel Akhdar).

Cirene venne fondata dai Greci di Thera nel 631 
a.C. e da allora la sua ricchezza deriva dallo sfrut-
tamento agricolo del suo territorio, che la rese par-
ticolarmente importante per i romani, grazie alla 
ricchezza delle sue produzioni agricole. Erodoto 
ci attesta ben presto queste caratteristiche sia mor-
fologiche che economiche, tanto che afferma che ci 

sono ben ‘tre stagioni di raccolta: i primi a maturare 
per mietitura e vendemmia sono i frutti della fascia 
costiera-il terrazzo più basso- appena essi sono rac-
colti, maturano quelli della zona intermedia- il ter-
razzo subito sopra alla costa- zona detta le alture...
terminato il raccolto ecco pronti e maturi i frutti del 
terrazzo superiore…In tal modo la stagione di rac-
colta tiene occupati i Cirenei per ben otto mesi…’.

Le fonti ci parlano ampiamente della vocazione 
agricola e pastorale del territorio Cirenaico3, anno-
verando allevamento, ricche produzioni cerealicole, 
legumi, l’olivicoltura, la produzione di miele, la vi-
ticoltura (sia di uva melaina che psythìa, che han-
no determinato anche il commercio di vino e uva 
passa), alberi da frutto, soprattutto mandorli, infi-
ne, ma non da ultimo, il famoso silfio, prodotto di 
eccellenza e quasi esclusivo della regione, che aveva 
molteplici usi ed era talmente importante da venir 
tesaurizzato e scambiato come forma di ‘prodot-
to para-monetario’. Ai prodotti dell’agricoltura e 
dell’allevamento bisogna poi aggiungere le risorse 
di ‘natura più geologica’, come la salgemma, di cui 
la regione era ricca nelle aree interne del terrazzo 
più alto dello Jebel, le saline marine, frequenti lun-
go la costa e particolarmente ricche nelle aree di 
Phykous (uno dei porti di Cirene) e di Euhesperi-
des-Berenike (moderna Benghazi), e non ultimo il 
calcare, particolarmente adatto per la costruzione, 
perché duttile ma resistente, tanto che ebbe sfrut-
tamento intenso per elementi architettonici e una 
ampia commercializzazione, ma prevalentemente 
di ambito locale.

Risulta evidente quindi che una regione tanto 
ricca di risorse avesse dovuto ben presto organiz-
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zarsi con un sistema gerarchico degli insediamenti 
per uno sfruttamento capillare del territorio e mu-
nirsi di infrastrutture integrate che permettessero 
collegamenti e spostamenti di merci sia via terra che 
via mare. Proprio per questa ricchezza di produzio-
ni e capillare sfruttamento delle risorse, i porti della 
Cirenaica si presentano numerosi e con ruolo dif-
ferenziato ma con vocazioni solitamente plurime, 
in una gerarchizzazione molto evidente, che riflette 
anche la differenziazione di ruoli e funzioni degli 
insediamenti del retroterra.

Chiaramente perno fondamentale di un sistema 
portuale sono i grandi porti cittadini, come Apollo-
nia per Cirene, e i porti di Tolemaide e Tocra (Teu-
chira-Arsinoè) che servivano invece Barce (Barkai, 
attuale El Merj)4. Bisogna in primis sottolineare che 
sin dalla fondazione Greca sia Cirene, che la sua 
sub-colonia di Barkai, erano collocate sui terrazzi 
superiori dello Jebel, senza uno sbocco diretto sul 
mare. Si creò pertanto ben presto la necessità di 
porti marittimi che fungessero da approdo per tali 
colonie, con una dipendenza diretta. Ulteriore ca-
ratteristica per Cirene e Barce è stata anche la pre-
senza di un doppio porto di riferimento, per cui Ci-
rene ebbe sì Apollonia come porto primario e dalla 
forte valenza internazionale, ma ben presto anche 
Phykous fu associato alla colonia, specie come por-
to per il commercio interregionale; analogamente 
Barce ebbe Teuchira e Tolemaide come aree portua-
li di riferimento, che già con l’età ellenistica ebbero 
una implementazione nell’utilizzo e divennero en-
tità urbane autonome, tanto che allora ricevettero 
rispettivamente il nome di Arsinoè (per Teuchira) 
e di Tolemaide: di quest’ultima non si conosce il 
nome originario.

Per quel che concerne il porto di Phykous 
(odierna Al Hamamah), secondo porto di Cire-
ne, risulta il meno investigato in questo quadro 
dei porti principali e soprattutto il meno monu-
mentalizzato in antico5: a riprova che certo funse 
da porto di Cirene e come tale annoverabile tra le 
strutture portuali primarie, ma certo il meno ur-
banizzato e con una lunga e costante continuità di 
dipendenza da Cirene, non divenendo mai centro 
amministrativo autonomo, come invece accadde 
per Apollonia, Tolemaide e Tocra. Lucano, nel I se-
colo d.C. lo menziona raccontando che in tale por-
to fu negato l’accesso addirittura a Catone che con 
le flotte Pompeiane fuggiva dalle flotte di Cesare6. 

4. Per approfondimenti sui porti di Amathous e di Apollonia cfr Appendix.
5. Stucchi 1975,.577-579; Tusa-Bucellato 2011, 17-19; Kenrick 2013,147.
6. Luc. Bellum Civile, 9, 40.
7. Domenicucci 2022, 49-53, in part..50-51.
8. Ptol., Geog. IV,4.
9. Tusa-Bucellato 2011, 18.

Ma ancor più antica potrebbe essere la menzione 
del sito da parte di Plauto nel Rudens, che a sua 
volta avrebbe ripreso la descrizione dell’area por-
tuense da Diphylus, che visse a cavallo tra la metà 
del IV e l’inizio del III secolo a.C: sempre se si ac-
cetta l’ipotesi, molto plausibile, avanzata di recente 
per l’identificazione del porto descritto dai due au-
tori come Phykous.7 Nel II secolo d.C. il porto era 
funzionante e fiorente e Tolomeo nella sua opera 
cita il sito come ‘Phykous promontorio e castello’, 
dando una informazione preziosa sia delle caratte-
ristiche topografiche che di una fortificazione certo 
posta a guardia della strada costiera e del porto.8 Lo 
studio del territorio ha permesso di evidenziare un 
bacino portuale di media entità e interno (fig. 1a), 
naturalmente difeso dalle propaggini più avanzate 
delle falesie basse, che oggi risultano in parte som-
merse o erose, analogamente a quanto accaduto per 
le aree più esterne dei bacini portuali di Apollonia. 
Lungo la stessa area costiera diverse aree di cave a 
ridosso del mare evidenziano lo sfruttamento del 
litotipo locale. Su due promontori che si affaccia-
no sull’area portuale sono ancora conservati resti 
di fortificazioni, di probabili magazzini, forse un 
faro. Le recenti ricognizioni del team di Sebastia-
no Tusa ha segnalato anche resti del molo, preva-
lentemente sommersi, una probabile struttura da 
riunioni, forse un piccolo odeion o bouleuterion, 
numerose tombe rupestri sul balzo roccioso che 
delimita il sito a sud, nonché una possibile aula 
cultuale cristiana rupestre ed una limitrofa analoga 
‘sinagoga’ rupestre identificata grazie all’incisione 
di una menorah.9 Aree di cavatura e diverse vasche 
non lontane dal porto attestano lo sfruttamento di 
allevamenti ittici, la lavorazione di prodotti legati 
al mare e l’estrazione di calcare, forse per la costru-
zione degli edifici del centro portuale. Certo non si 
tratta di un centro urbano ampio e strutturato, ma 
piuttosto un fiorente porto direttamente dipenden-
te dai vicini centri di Cirene e di Al Bayda. Le atte-
stazioni più antiche della ceramica dalle ricognizio-
ni fa datare al IV sec.a.C. le prime fasi dell’insedia-
mento, con una lunga continuità sino al V secolo ed 
un floruit soprattutto tra III e IV sec.d.C. Certo tra 
fine IV ed inizio del V secolo d.C. Sinesio attesta 
ciò che sembra l’inizio di una decadenza del sito, 
probabilmente per un lento impaludamento e pos-
sibile insabbiamento del porto; egli scrive infatti al 
fratello, che viveva proprio in tale insediamento, e 
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gli consiglia di spostarsi a Cirene, dove l’aria e il 
territorio sono più salubri.

Il porto di Tolemaide è stato di recente ampia-
mente ricognito dal team dello studioso C.Beltra-
me10. La struttura del porto mostra molte analogie 
con il sistema portuale di Apollonia, ma con dimen-
sioni ridotte: con due bacini portuali dal doppio in-
gresso, che sfruttavano la conformazione geomor-
fologica locale, con lembi di roccia e isolotti che 
naturalmente delimitavano i due bacini, a cui ven-
nero aggiunte opere murarie e sostruttive a comple-
tamento dell’infrastruttura. Come già evidenziato 
per Apollonia e per il sito di Phykous, anche a To-
lemaide (fig. 1b) solo in parte si vede emerso il siste-
ma originario che delimitava in esterno i due bacini, 
che comunque ben si evince anche da remote sen-
sing nel suo insieme. Il porto risultava totalmente 
integrato nell’assetto urbanistico di Tolemaide, di-
venendo punto di arrivo del cardo maximus e parte 
integrante del contesto urbano. 

Al contrario di Tolemaide, che presentava pro-
montori e piccole isole che favorivano un impianto 
portuale con bacini interni, Tocra sorge sulla costa 
più occidentale della Cirenaica, lungo un tratto di 
coste più basse e a tratti sabbiose, con insenature 
più piccole e dal basso pescaggio. Il sistema portua-
le quindi scelto per Tocra ha visto lo sfruttamento 
di una insenatura più aperta e con minore portata, 

10. Beltrame 2012. 

ma con sistemi di alaggio delle navi direttamente 
ricavati grazie a rampe cavate nella roccia (fig. 1c). 
Anche in questo caso il porto e l’impianto urbani-
stico di età ellenistica risultano perfettamente inte-
grati, ma con una minore enfasi sul porto rispetto a 
Tolemaide. 

Il modello del duplice porto si riflette anche nei 
‘centri minori’ della chora di Cirene, in cui spesso 
ogni insediamento sembra collegato direttamente a 
due entità portuali, quasi a perpetrare in scala mino-
re il modello di Cirene. Ovviamente la scelta della 
duplice entità portuale permetteva una maggiore 
possibilità di utilizzo con condizioni meteo-ma-
rittime diverse, per cui spesso se un porto era più 
esposto a determinate correnti, l’altro presentava 
condizioni quasi opposte, per una deliberata scelta 
nella collocazione funzionale in tal senso: espedien-
te che garantiva sempre una possibilità di approdo 
in almeno uno dei due porti.

Non risponde invece a tale modello il conte-
sto di Euhesperides-Berenike, che fu fondata come 
sub-colonia direttamente sulla costa occidentale 
della Cirenaica e non direttamente sullo Jebel, con 
evidenti caratteristiche tipiche dei centri portuali e 
quindi con un limen che presentava approdi strut-
turati e integrati nell’assetto urbanistico. 

Tornando ai porti ‘secondari’ di un sistema in-
tegrato, la situazione dello Jebel e della chora di 

Figura 1. a. Veduta satellitare del porto di Phykous in cui sono evidenti sia le aree di cavatura che la baia del porto; b- 
Tolemaide: il porto e la città; c-Tocra: tracce di una rampa per alaggio delle navi. (elaborazione foto O.Menozzi).
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Cirene risulta estremamente interessante per una 
gerarchizzazione degli insediamenti nel territorio 
che si riflette completamente nel sistema portuale, 
con la viabilità che funge da scheletro portante e che 
supera anche i notevoli dislivelli dei tre terrazzi. La 
struttura di una viabilità posta in ambito geomor-
fologico così complesso si basa su strade principa-
li di ampia portata (fig. 2 in bianco), che corrono 
parallele ai tre gradoni e fungono da collegamento 
est-ovest. Su tali assi primari, si innescano perpen-
dicolarmente le vie che portano al mare e che per 
superare i dislivelli dei gradoni, utilizzano le vie 
naturali aperte dai uidian, che tagliano i gradoni 
creando passaggi non sempre agevoli. Si tratta di 
una viabilità dalla portata minore, ma la frequente 
presenza di tali accessi ammortizza la loro portata 
limitata. Tali vie sono spesso tagliate nei fianchi sco-
scesi dei uidian e sono utilizzate sin dalla preistoria 
anche come continuità delle vie carovaniere prove-
nienti dalle aree più desertiche. In età ellenistica e 
romana tale viabilità venne regolarizzata e. ove pos-
sibile, ampliata, sostruendo alcuni tratti e cavando 
la roccia, ove necessario, per ampliare e regolariz-
zare i percorsi.

Dei numerosi villaggi agricoli11, utilizzati sin 
dall’età classica come centri minori per la gestione 

11. Abdalrahim 2016, 31-66.

delle risorse territoriali, vennero implementati ed 
assunsero una forma ed una monumentalità ‘pseu-
do-urbana’ proprio quelli posti nei punti dove le vie 
principali est-ovest si intersecavano con la viabilità 
naturale che permetteva di scendere i gradoni della 
Montagna Verde, e con le vie carovaniere che pro-
venivano dal deserto (fig. 2). Ovviamente si trattava 
di insediamenti inizialmente costituiti da poche en-
tità abitative, ma posti in aree di caravanserraglio, 
che permettevano il commercio, la riorganizzazio-
ne delle merci e l’approvvigionamento delle caro-
vane. Ben presto tali villaggi si strutturarono con 
granai monumentali e fortificati, vennero costruiti 
nuovi templi e spazi sacri, strade ortogonali, ove 
possibile, e l’ampia piazza aperta venne arricchita 
di cisterne e infrastrutture, sempre però rimanen-
do un foro-caravanserraglio, aperto verso sud e 
mai limitato da portici o mura. Si tratta di villaggi 
che assunsero presto il ruolo di fora o conciliabu-
la, grazie proprio alla loro posizione e funzione, 
ma con una enfatizzazione della piazza mercato, 
che per ampiezza, per monumentalità e per l’ampia 
presenza di sistemi di approvvigionamento idrico, 
fanno ipotizzare un diretto utilizzo della piazza per 
il mercato del bestiame come matrice primaria, con 
forte legame sia con le tribù seminomadi dell’area 

Figura 2. La chora di Cirene su base satellitare Landsat. In bianco la via principale est-ovest; in giallo le vie da sud; in 
azzurro le vie che portano ai porti. In giallo e rosso insediamenti e fortificazioni. Villaggi agricoli principali: 1-Labrak; 

2-Jebbra; 3-Mgernes; 4-Om Sellem; 5-Tert; 6- Gabu Younis; 7-Lamluda (elaborazione O. Menozzi).
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predesertica, dediti soprattutto alla pastorizia di 
ovi-caprini e bovini, che alle carovane dal deserto, 
che invece prediligevano dromedari e merci dal re-
troterra africano nell’economia di scambio. Ovvia-
mente tali villaggi costituivano anche la principale 
fonte di sfruttamento agricolo, poiché erano posti 
nelle aree più fertili del terzo terrazzo, per cui la 
dotazione di macine, presse e infrastrutture per la 
produzione sono numerose e spesso monumenta-
li. Esempi significativi in tal senso possono essere 
i villaggi di Mgernes e di Lamluda. Il primo è un 
insediamento già attivo in età classica, che tra la 
tarda età ellenistica e l’età augustea, come attestato 
anche da fonti epigrafiche12, viene monumentaliz-
zato, dotato di infrastrutture produttive, un tempio, 
granai e cisterne (fig. 3a), disposti a corollario di una 
grande piazza mercato direttamente ricavata rego-
larizzando il piano roccioso. Analogamente Lam-
luda viene ristrutturata con la costruzione di un 
cardo maximus (fig. 3b) che incrocia un decumanus 
maximus proprio ai limiti settentrionali dell’ampio 
spazio forense e mercantile. Si tratta di due esempi, 
ma sarebbero molti ancora i centri da citare, come 
Jubbra (fig. 3c), Om Sellem, Labraq, Gabu Younus, 
Goubba, Martuba, tutti collocati sullo stesso grado-

12. SEG IX, I, n.354, che riporta che nel villaggio (che designa con il termine (κώμα) i magistrati, denominati πολιανόμοι (aediles) 
e il sacerdote di Dioniso, fecero costruire un granaio fortificato per il villaggio, un tempio e dei magazzini.
13. Tusa-Bucellato 2011.
14. Kenrik 2013, 289-294.
15. Tolomeo, Geog. IV, 4

ne del Jebel, tutti posti a distanze abbastanza simila-
ri, all’incrocio di assi viari (fig. 2).

Tali centri satellite di Cirene fungono in età Ro-
mana sia da snodi lungo il limes, sia da intermedia-
tori tra Cirene e i villaggi produttivi, ma hanno an-
che un legame diretto con la costa e le aree portuali 
più vicine, attestando anche un commercio diretto e 
non mediato da Cirene. Proprio questi centri fanno 
solitamente capo a due entità portuali, a cui risulta-
no collegati direttamente, come evidente nel caso di 
Jebbra, Mgernes, Lamluda ad esempio (fig. 2). 

Anche il sistema portuale risulta fortemente dif-
ferenziato, con alcuni siti che da attracchi struttura-
ti si trasformano in veri e propri centri portuali mo-
numentali, come nel caso di Ras El Ilal e di Latroun 
(Al Athrun) (fig. 4), che mostrano una lunga conti-
nuità di utilizzo ed un ruolo egemone nel territorio 
in età tardo-romana e bizantina. Una sistematica 
ricognizione dei porti principali della cirenaica si 
deve al team del compianto Sebastiano Tusa, che ha 
avuto il merito di stilare un quadro generale di porti 
e approdi secondari nella regione13.

L’odierna Latrun od Al Atrun14 era nota in an-
tico con il nome di Erythron o Erythrum, citata 
come tale da Tolomeo15, mentre in età tardoantica 

Figura 3. Villaggi agricoli: a-Mgernes: veduta del foro-caravanserraglio, di alcune delle cisterne pubbliche e del granaio 
fortificato; b-Lamluda: veduta dei magazzini delle tabernae lungo il cardo maximus; c-Jebbra: l’area della produzione di 

olio, veduta delle presse e macine (foto O. Menozzi).
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viene citata come Erythrae16. Era caratterizzata da 
una ampia portualità naturale, grazie al susseguirsi 
di diverse baie dalle falesie alte e con possibilità di 
attracco aggiuntivo, determinato da un ampio ca-
nale (fig. 4). La portuosità di tale baia e l’accesso 
alle risorse economiche del retroterra determinò un 
lungo uso della struttura portuale e lo strutturarsi di 
un piccolo insediamento posto proprio sul terrazzo 
della falesia a ridosso del mare. Ebbe in età elleni-
stica un ruolo di scalo commerciale probabilmente 
limitato ma cruciale, come i resti di una fortifica-
zione che data a tale periodo sembrano suggerire. 
In età romana crebbe la sua importanza come scalo 
per il commercio delle produzioni agricole, con una 
dipendenza diretta dai centri produttivi del retro-
terra, come Lamluda e El Gubba. In questo periodo 
il centro era munito di un impianto termale, molto 

16. Stucchi 1975, 358; SEG XX, 705; Sinesio, Ep.LXVII; Goodchild-Reynolds 1962, 44-46.
17. Sinesius, Ep. LXVII.
18. Cherstich et al. 2018.
19. Kenrik 2013, 319-321.
20. Tolom., Geog. IV, 4.

monumentale, di cui si conservano i resti di un frigi-
darium centrale, con una natatio circolare, circon-
data da un portico ottagonale su cui si affacciavano 
sia una latrina, gli apoditeria, che diversi calidaria, 
di cui almeno due sono ben conservati, mentre un 
terzo è solo ipotizzabile dall’assetto planimetrico. Il 
complesso termale, che data al III sec. d.C., sorge-
va sull’area di un piccolo foro o più probabilmente 
piazza commerciale, direttamente in relazione con 
lo scalo marittimo. La struttura termale venne ri-
strutturata nel IV secolo, con una defunzionaliz-
zazione che risulta ben evidente dal riempimento 
della vasca del frigidarium; è plausibile che a questo 
punto il complesso monumentale venne utilizzato 
come abitazione privata di rappresentanza. Tra la 
fine del IV e l’inizio del V secolo, proprio a ridos-
so di tale area monumentale con funzione pubblica 
per il centro portuale, sorsero due basiliche ove è 
attestata una sede episcopale autonoma17; è proba-
bile che a questo punto vi fosse una diretta gestione 
del porto da parte del potere ecclesiastico. Diver-
se tombe a camera di tipo rupestre sembrerebbero 
ascrivibili alle fasi tardo-ellenistica e romana e furo-
no scavate direttamente sui pendii fronte mare delle 
falesie; in età tardoantica tali camere rupestri furono 
spesso trasformate, ampliate e adibite a funzioni di 
stoccaggio, ad aree abitative e a piccoli complessi 
produttivi, come è attestato d’altronde anche in altri 
contesti cirenaici18.

Il sito di Ras El Ilal19 in antico era noto con l’e-
vocativo nome di Naustathmos/Naausthathmum20: 
una vera e propria ‘stazione per le navi’ o ‘stazione 
marittima’. Il sito deve la sua fortuna come scalo 
commerciale all’ampia baia su cui si affaccia, che 
permetteva l’attracco anche di navi con pescaggio 
profondo, ma anche ad un retroterra fertile e pro-
duttivo. Il sito era direttamente collegato a centri 
minori interni dalla forte vocazione agricola, come 
Zauia Marazig, Lamluda, El Gubba, Martuba e di-
venne in età romana uno scalo autonomo su cui si 
riversavano i prodotti dei diversi villaggi rurali della 
chora. L’insediamento in età romana era caratteriz-
zato da due diversi nuclei: il primo era più diret-
tamente correlato al porto e si estendeva sulla co-
sta, in prossimità di una copiosa sorgente di acqua 
dolce; il secondo nucleo abitativo era invece posto 
sull’altura che sovrastava il porto e dominava la baia 
ed ebbe una maggior fortuna in età tardoantica, tra 
V e VI secolo, quando furono realizzati un’ampia 
basilica e un complesso architettonico annesso. An-

Figura 4. Latroun/Al Athroun: veduta satellitare e foto 
del canale (foto O.Menozzi).
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che in questo caso è plausibile che la gestione del 
porto e del commercio delle risorse agricole fosse 
soggetta ad autorità episcopale, determinando fasi 
di ricostruzione e rimonumentalizzazione. 

Alcune strutture portuali svolgono anche fun-
zioni più limitate e apparentemente secondarie, per 
lo più legate allo sfruttamento di particolari risorse, 
come la lavorazione e la commercializzazione delle 
risorse marine o come la cavatura del calcare. Va-
sche cavate o costruite e pit legati alla lavorazione 
e stoccaggio di risorse marine sono presenti sia in 
siti portuali principali, come Apollonia, Phykous 
e Tocra, ma si trovano anche sparsi nel territorio e 
legati alle ville o piccoli insediamenti marittimi con 
attracchi dedicati, come nel caso dei siti costieri di 
Ras Hamama -El Ougla (fig. 5c)21 o della villa ma-
rittima a ovest di Tolemaide. Quest’ultima è stata 
ricognita di recente e le strutture sembrerebbero 
indicare un impianto molto articolato di una villa 
marittima, con la parte a mare sostruita da gradi pi-
lastri, in parte crollati ed in parte ancora in situ (fig. 
5a-b) e con un attracco dedicato al complesso, che 
risulta fortemente danneggiato.

21. Tusa-Bucellato 2011, 191-22.
22. Al Raeid et al. 2016, 7-30; Cherstich et al. 2018,121-152.

Gli impianti legati alla cavatura fungono sia da 
mere infrastrutture per le operazioni di cava, che 
risultano avvantaggiate dalla presenza di acqua co-
stante, sia da strutture funzionali per il trasporto e 
la commercializzazione del materiale litico in un 
quadro inter-distrettuale e locale. I diversi litotipi 
che contraddistinguono l’area Cirenaica presentano 
materiale duttile e molto utilizzato nei monumenti 
di Apollonia, Tolemaide, Tocra, Benghazi e altri siti 
della costa; Cirene, al contrario, utilizza cave e lito-
tipi calcarei localizzati nei pressi della città, con un 
sistema di cavatura che solitamente si interseca con 
le aree più rupestri della necropoli22.

Gli esempi di impianti di cave costiere, diretta-
mente collegate ad attracchi sono numerosi, come 
nei casi delle cave più ampie di Tocra, Apollonia 
(fig. 12) e Tolemaide nell’area delle necropoli del-
le due città, oppure le aree di Uadi Omran a est di 
Tolemaide (fig. 6), o di El Ougla, Phykous, Latrun 
e Ras El Ilal. Le cave che a Tocra, Tolemaide e Apol-
lonia si intersecano con la necropoli, presentano 
una dinamica di sfruttamento similare al modello 
di Cirene, con un diretto legame tra lotti funzionali 

Figura 5. a-b Tolemaide: vedute dei piloni e dei blocchi della villa a mare a ovest dell’insediamento antico; c-el Ougla: 
vasca per elaborazione di prodotti ittici, probabilmente per produzione di garum (foto O.Menozzi).
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alla cavatura e localizzazione delle tombe familiari 
di chi probabilmente gestiva tali lotti23. L’esempio 
invece di Uadi Omran a est di Tolemaide (fig. 6) è 
molto interessante perché l’area di cavatura è molto 
ampia, direttamente collegata al mare e sfruttata a 
lungo; da ciò che si evince da ricognizione, infatti, 
le prime attestazioni sono relative alla prima età im-
periale, con una intensificazione dello sfruttamento 
delle risorse litiche in età tardo-imperiale e bizan-
tina, tanto che vi fu costruita una piccola basilica 
che risultava ancora visibile e identificabile (fig. 6c) 
dalla planimetria a tre navate e dall’utilizzo di mar-
mo importato, probabilmente Proconnesos. Risulta 
interessante anche il sistema di cavatura di El Ou-
gla, che presenta un’ottima conservazione sia delle 
camere di cavatura(, che dei bacini di alaggio per 
navi dal basso pescaggio che potevano avvicinarsi 
alle cave e abbreviare i tempi e i costi di trasporto.

L’intero sistema era quindi rappresentato da at-
tracchi posti in modo regolare e costante lungo la 
costa, con una differenziazione nelle infrastrutture 
secondarie che contribuivano ad un sistema portua-

23. Cherstich et al. 2018, in part. 124-132.
24. Per approfondimenti sul contesto geo-morfologico cfr il contributo di S. Agostini in Appendix 2.

le complesso ed integrato: fatto di porti minori che 
fungevano da infrastrutture dedicate ad attività spe-
cifiche, da porti più articolati, che servivano i centri 
produttivi del retroterra, e da porti principali, come 
Apollonia, Tolemaide e Tocra, inizialmente diretta-
mente dipendenti dai centri di Cirene e Barce, ma 
che già tra la media età ellenistica e la prima età ro-
mana si trasformarono in vere e proprie città por-
tuali autonome.

PORTI E TERRITORIO NEL BACINO 
IDROGRAFICO DEL MONI-PYRGOS(CIPRO), 
SETTORE ORIENTALE DELLA CHORA DI 
AMATHOUS 

Il bacino idrografico costituito dalle valli dei 
fiumi Moni e Pyrgos, e da loro affluenti o emissa-
ri secondari, è particolarmente ricco di attestazioni 
archeologiche perché caratterizzato da un contesto 
geo-morfologico24 molto favorevole allo sfrutta-

Figura 6. a-c Uadi Omran, a est di Tolemaide: vedute delle cave (a-b) e dei resti della basilica (c); d-El Ougla: camer di 
cavatura (Tusa-Bucellato 2011, fig.18). 
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mento delle risorse locali, sia di natura agricola, che 
mineraria, che per lo sfruttamento delle risorse itti-
che. Il territorio25 rappresenta l’area più produttiva 
della chora dell’antica Amathous, altrimenti carat-
terizzata, nell’area più a ridosso della città antica, 
da calcareniti e mélange alloctoni, estremamente 
instabili ed aridi. Dalle pendici dei Trodos alla foce 
di tale sistema idrogeologico, il territorio si presen-
ta estremamente differenziato, nel landscape, nella 
geo-morfologia, nella tipologia di sfruttamento in 
antico, nella tipologia di infrastrutture che servono 
a percorrere il territorio e che collegano al mare. 
Tale quadro geo-topografico così differenziato 
presenta pertanto sia diversi siti di natura minera-
ria, per estrazione di rame e ferro, prevalentemen-
te localizzati alle pendici dei Trodos, sia siti dediti 
allo sfruttamento agricolo del territorio, nella me-
dia valle del Moni e di suoi affluenti ed emissari; 
mentre nella fascia costiera risultano numerosi gli 
attracchi portuali ‘secondari’ e le istallazioni dedite 
allo sfruttamento di risorse marine.

Le pendici dei Trodos presentano fianchi più 
scoscesi e aree pianeggianti più limitate, con un qua-
dro insediativo in antico abbastanza ridotto, sia per 
la morfologia del territorio, sia per i prodotti resi-
duali dell’estrazione mineraria, che erano altamente 
nocivi. Nonostante il limitato quadro insediativo, 
le aree pedemontane erano intensamente sfruttate 
per l’estrazione mineraria, che veniva attuata sia se-
guendo vene più superficiali, di ‘cappellaccio’, con 
un basso tenore minerario, sia impiantando vere e 
proprie miniere con gallerie articolate, specialmente 
nella fase ellenistico-romana.

Gli ampi terrazzi fluviali che fanno capo al fiume 
Moni erano invece il contesto ideale per colture di 
tipo estensivo ed il quadro insediativo di età elleni-
stico-romana risulta caratterizzato da villaggi satel-
lite ad Amathous ed una miriade di villae rusticae e 
fattorie che sembrano associati ad una centuriazio-
ne ancora evidente nel territorio.

La fascia costiera è invece caratterizzata dall’al-
ternarsi di due paesaggi molto diversi: le spiagge 
basse e sabbiose, di natura spesso limosa, che sono 
nei pressi delle foci fluviali, e le falesie calcaree che 
scendono a mare in modo repentino e spettacolare, 
creando baie dal pescaggio adatto ad attracchi natu-
rali e fornendo, in alcune aree, ottimo materiale li-
tico da costruzione. La fascia costiera risulta quindi 
ricca di attestazioni antiche relative a strutture por-
tuali dalla portata limitata, ma numerose e costanti 
lungo la costa, di impianti per lo sfruttamento delle 

25. Che attualmente ricade nel distretto orientale di Limassol ed è posto subito ad est dell’antico sito di Amathous.
26. Per una disamina del porto e della città cfr il contributo di S.Agostini e M.G. Di Antonio in Appendix.
27. Lo studio di tali contesti è attualmente in fase di studio e mappatura da parte del nostro team, nell’ambito del MPM Project 
(Mancini-Menozzi 2012; Menozzi et al. 2019).

risorse ittiche (vasche, pits, aree di lavorazione), con 
relative piccole strutture o ville marittime e aree di 
cavatura nelle zone ove il calcare presenta un litoti-
po più compatto e particolarmente adatto alla cava-
tura e alla realizzazione di elementi architettonici.

In questo territorio il legame tra la viabilità ver-
ticale, dai Trodos al mare, indi dalle miniere ai por-
ti, e strutture portuali secondarie è spesso diretta, 
mentre la viabilità orizzontale, est-ovest, è quella 
che mette in collegamento contesti distrettuali che 
in antico erano autonomi, collegando via terra in 
modo rapido quei siti costieri che per il trasporto 
delle merci dovevano usare soprattutto le vie del ca-
botaggio lungo costa.

Questo sistema integrato tra vie di terra e porti 
secondari nella chora di Amathous trovava il fulcro 
portante nel porto della città26, ampiamente struttu-
rato e soprattutto pienamente integrato al contesto 
urbano, tanto da presentare una agorà direttamente 
affacciata sull’ampio bacino portuale.

Per quel che concerne le realtà portuali ‘mino-
ri’ in questo tratto di costa orientale della chora di 
Amathous, essi risultano particolarmente frequen-
ti e si configurano come attracchi naturali presso 
piccoli insediamenti di età romana, che dovevano 
sfruttare le risorse ittiche, vista la presenza di pits 
e piccole vasche ancora visibili in mare a pochi me-
tri di profondità27. Tale prima tipologia di attracchi 
prevede lo sfruttamento di piccole baie dal pescag-
gio poco profondo e quindi utilizzabili solo con 
piccole imbarcazioni dedite alla pesca o al trasporto 
locale di merce. In alcuni contesti alla baia naturale 
venne aggiunto un piccolo molo realizzato cavando 
materiale e realizzando con esso la struttura mura-
ria artificiale del molo (fig. 7).

Una portata maggiore ed un pescaggio più pro-
fondo avevano invece alcuni approdi specializzati e 
funzionali ad una commercializzazione più ampia 
di merci e risorse del territorio, che necessitavano 
di approdi più strutturati. A tale categoria appartie-
ne la grande cava posta a qualche chilometro ad est 
di Agios Georgios Alamanos, che presenta ampie e 
articolate camere di cavatura, attualmente prevalen-
temente sommerse, alcune aree residuali della cava-
tura ben evidenti, perché ancora emerse e soprat-
tutto un ampio canale per le navi da carico (fig. 8). 
Il canale è tra i più interessanti di questa tipologia 
ed è lungo quasi 60 m, completamente artificiale e 
cavato esso stesso, in modo da permettere l’arrivo 
direttamente alle aree di estrazione con possibilità 
di carico senza trasporti intermedi. Per agevolare 
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Figura 7. Cipro, approdo a ovest della Baia del Governatore: ortofotopiano da scansione da drone (elaborazione 
D.Palumbo). Evidenti sono le tracce di cavatura e la realizzazione del molo. L’approdo risulta insavviato  

rispetto che in antico.

Figura 8. Cipro: la cava a est di Agios Georgios Alamanos. Vedute dei blocchi, del canale e dei resti di cavatura di 
blocchi e lastre (foto di S. Caggiano e di W.Di Camillo).
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un ingresso sicuro e monitorato alle imbarcazioni 
il canale è ampio circa 6 m e permetteva di tirare le 
imbarcazioni direttamente con delle corde dai bordi 
del canale. La profondità di questa struttura artifi-
ciale, che va dai 4 ai 7 m, permetteva la possibilità 
di ampio carico delle imbarcazioni, che grazie alla 
profondità del canale potevano essere appesantite e 
quindi avere un pescaggio maggiore. Interessante è 
la possibilità di cogliere in questo sito, dalla mappa-
tura del canale e grazie alle numerose ricognizioni 
subacquee, la tecnica di realizzazione del canale. La 
cavatura di tutta la profondità del canale è avvenu-
ta ovviamente non in acqua ma incidendo il piano 
della cava ad un livello lievemente superiore a quel-
lo del mare; si è realizzato quindi tutto il canale in 
due tronconi, lasciando sia il diaframma finale ver-
so il mare, per evitare l’accesso dell’acqua durante 
le fasi di cavatura, sia un diaframma mediano, che 
risulta ancora evidente da lacerti laterali. Alla fine 
della cavatura si è assottigliato molto il diaframma 
mediano e poi si è infine proceduto ad assottigliare 
il diaframma che divideva l’ampio canale dal mare 
aperto. A tal punto è stata la pressione dell’acqua 
che ha fatto crollare i due lacerti di diaframma e 
ha permesso l’accesso dell’acqua in modo sicuro e 
controllato. I resti del crollo dei blocchi pertinenti 
ai due diaframmi sono ancora evidenti nelle rico-
gnizioni subacquee, quando mareggiate abbastan-
za forti scoprono il fondo del canale. Il sistema di 
attracco risultava molto utile ad agevolare carico 
e scarico direttamente da cava ed il trasporto del 
materiale litico verso centri urbani limitrofi, quali 
l’antica Kition (odierna Larnaka), più a est, ma so-
prattutto Amathous, posta pochissimi chilometri a 
ovest: sito che presenta edifici costruiti con il lito-
tipo tipico di questa cava. La cava presenta a pro-
fondità minime (tra 1,50 ed i 3 m), sia alcuni blocchi 
cavati e lasciati in situ, che tracce di cavatura e tool-
marks ancora ben evidenti. La tipologia di materiale 
che veniva prodotto in questa cava è rappresentata 
da blocchi da costruzione e da lastre da pavimenta-
zione, che presentano una perfetta aderenza con il 
sistema metrico utilizzato ampiamente a Cipro tra 
età ellenistica e fase tardoromana, cioè il cosiddetto 
piede Tolemaico. Il sito della cava è oggi sommerso 
perché la costa ha subìto un effetto di abbassamen-
to; in antico esso doveva esser posto poco al diso-
pra del livello del mare per agevolarne la cavatura 
con utilizzo dell’acqua ma anche facilitare l’acces-
so da mare. L’insediamento invece cui la cava do-
veva far capo si trova sulla falesia retrostante e si 
presenta terrazzato e ampiamente utilizzato. Dalle 
ricognizioni di superficie i materiali sembrerebbero 
indicare come massima fase di utilizzo, un periodo 
ascrivibile tra la tarda età ellenistica e la media età 
imperiale.

Un ulteriore livello portuale era costituito da 
porti posti su foce fluviale, e dovevano servire inve-
ce a convogliare le produzioni agricole e le risorse 
minerarie del retroterra. In questa zona per esempio 
sia la foce del Moni che la foce nella baia di Agios 
Georgios Alamanos, sono stati sfruttati in antico 
con tali funzioni. I fiumi non erano utilizzati cer-
to per una ‘navigabilità di risalita’, bensì utilizzati 
come facilitazione nel trasporto, sia attraverso i ter-
razzi percorribili che presentavano, sia per la pos-
sibilità di caricare su chiatte i materiali più pesanti 
e portarli verso la costa assecondando la corrente, 
con maggior agio nel trasporto. 

Nel caso della foce del fiume Moni, sorse ben 
presto un insediamento che gestiva questo piccolo 
sbocco portuale, ad Agios Epiphanios, sulla sponda 
occidentale della foce. L’insediamento appare ric-
co ed articolato e presenta una prima fase limitata 
ad un solo terrazzo, in età tardo-arcaica e classica, 
per poi presentarsi più ampia e strutturata tra tarda 
età ellenistica e fase romana. Il sito ebbe una lunga 
continuità sino ad età bizantina, quando fu costru-
ita la chiesa di Agios Epiphanios, che a quel punto 
ebbe forse la gestione del porto. Il graduale insab-
biamento del porto fluviale, dovuto geologicamen-
te al trasporto solido e conseguente scorrimento in 
falda, ha determinato l’abbandono di tale attracco 
fluviale.

Il sistema portuale fluviale nella baia di Agios 
Georgios doveva avere un analogo sfruttamento, 
con ampie tracce di insediamenti, inizialmente sul 
versante occidentale della foce, con attestazioni re-
lative alla fase geometrica, arcaica e classica. Su tale 
versante sono evidenti ancora delle bitte di attracco 
e resti di varia tipologia. In età ellenistica e roma-
na, l’insediamento portuale si spostò sul versante 
orientale, probabilmente a causa del crollo graduale 
di tratti delle falesie in area occidentale, che deter-
minarono una impossibilità a navigare i fondali in 
quel tratto. A questa fase ellenistica e romana risale 
l’ampio insediamento sulla collina subito ad est del 
fiume, che presentava ampie terrazze sostruite arti-
ficialmente e che digradavano verso l’approdo, i cui 
resti sono ancora oggi ben evidenti.

In conclusione, le indagini in questo piccolo 
tratto di costa nel territorio di Amathous sono an-
cora in corso, ma il sistema portuale di risulta già 
evidente e particolarmente interessante per cogliere 
la gerarchizzazione e la diversa strutturazione dei 
degli approdi marittimi, ma anche la loro puntuale 
specializzazione nel caso dei porti di entità minore, 
nonché il diretto rapporto con viabilità terrestre, 
rete fluviale e rotte di cabotaggio. 
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APPENDIX 
GEOARCHEOLOGIA DEI PORTI E CAVE DI 

PIETRA PRESSO LA COSTA NELL’ANTICHITÀ:  
GLI ESEMPI DI CIPRO E LIBIA 

 Silvano Agostini e Maria Giorgia Di Antonio
CAAM (Centro di Ateneo Archeometria e 

Microanalisi) 
Università G. D’Annunzio Chieti-Pescara 

GEOARCHEOLOGIA DEI PORTI: PREMESSA PER 
UN QUADRO D’INSIEME

La geomorfologia delle coste come pure la pro-
fondità dei fondali ha sempre condizionato e favo-
rito la scelta degli approdi e dei porti in relazione 
alle caratteristiche delle barche e della navigazione 
stessa sia stata essa di attraversamento del mare o 
lungo la costa. Le coste possono suddividersi in 
base alla loro fisiografia in piagge, ovvero pianeg-
gianti, o falesie da verticali a sub verticali. Ambedue 
questi tipi di costa possono essere rettilinee e rego-
lari, oppure frastagliate o anche costituire dei golfi 
più o meno ampi. Un fattore di stabilità nel tempo 
e di permanenza degli approdi, come pure dei porti, 
è dovuto al contesto geodinamico e alla sedimenta-
zione lungo costa o di prossimità: sollevamento e/o 
abbassamento per cause tettoniche del livello del 
mare, distribuzione del trasporto solido da parte 
delle correnti, vicinanza ad un estuario o a un delta 
fluviale, input dei sedimenti fluviali e loro granulo-
metria28. La strategia di posizione e di continuità di 
un porto, piuttosto che di un approdo, ha determi-
nato nel tempo il rifacimento, lo spostamento e la 
costruzione di particolari strutture nei porti, per il 
ricovero dei natanti, per l’attracco, e per l’accesso e 
la difesa dei porti stessi. In relazione ai fondali un 
ruolo importante nella morfodinamica e nella sedi-
mentazione, è assunto dalla regolarità dei fondali sia 
in parallelo alla costa, sia dal mare verso la costa. 
Anche le correnti prevalenti, da quelle eccezionali 
o stagionali, potevano determinare una praticabilità 
costante o differenziata nel corso dell’anno e anche 
determinare sistemi alternativi delle operazioni. di 
carico e scarico sotto costa o a largo. Essendo il por-
to un terminale e il nodo di un sistema di viabili-
tà marina come di quella terrestre, strategico nella 
scelta dei porti era il rapporto con la viabilità terre-
stre ovverosia con l’entroterra immediato, vicino, e 
a media o lunga distanza. La stessa viabilità terre-

28. Bridgland 2021.
29. Anzidei et al. 2011.

stre lungo costa ha svolto ed è stata condizionata, 
o ha determinato, la scelta, la durata e lo sviluppo 
nel tempo dei porti. La navigabilità di un fiume con 
foce vicino o nel porto è stata sempre una condizio-
ne di successo dei porti. In relazione a questa ulti-
ma condizione geomorfologica è importante nello 
studio dei porti la ricostruzione dell’evoluzione pa-
leogeografica dei delta (si veda ad esempio il caso 
del fiume Tevere e dei porti di Ostia), ma anche l’e-
voluzione del corso d’acqua (braided, monocanale, 
etc.). Un esempio valido per tutto il Mediterraneo 
è l’evoluzione dei sistemi fluviali in relazione alle 
fasi climatiche dell’Olocene quali a esempio quella 
arida che caratterizza la fine dell’età del bronzo, il 
medioevo freddo e quello caldo, ed infine la picco-
la età glaciale29. Le strutture portuali in relazione 
alle caratteristiche delle coste, alla loro evoluzione 
geodinamica e sedimentologica, si sono sviluppate 
con strutture di banchina o banchine verso il mare 
(off shore), strutture di banchina o banchine paral-
lele alla costa, o con entrambi i tipi. Le mareggiate 
e la loro stagionalità hanno determinato inoltre la 
costruzione di strutture di protezione, spesso con il 
compito aggiunto di difesa navale. 

Un ruolo molto importante per l’impianto e lo 
sviluppo di un porto e degli insediamenti in diretta 
relazione, sono state, e sono tuttora, le risorse ge-
ologiche. Tra queste un ruolo particolare lo hanno 
svolto le pietre, impiegate per la costruzione sola-
mente dello stesso porto o, solitamente, da questo 
esportate per l’uso e il commercio a breve o lunga 
distanza (si vedano ad esempio i marmi dall’Egeo). 
Analogamente l’argilla per la fabbricazione delle 
anfore, dei mattoni e delle tegole confezionate nei 
pressi dei porti stessi; i boschi per il rivestimento 
e le strutture delle navi; il bitume o gli asfalti, per 
l’impermeabilizzazione del fasciame o la luce dei 
fari, o per entrambi, ed anche il petrolio che fuori-
usciva naturalmente; ruolo importante hanno avuto 
anche le saline costiere, e altre risorse divenute tali e 
strategiche con lo sviluppo della tecnologia.

PORTI E CAVE A CIPRO E IN LIBIA
Esempi particolari di dipendenza tra porto e 

risorsa, sono la cava strutturata per l’estrazione di 
blocchi lapidei posta direttamente a mare lungo la 
costa a falesia meridionale di Cipro. La cava è ubi-
cata poco ad est della foce del fiume Agios Georgios 
Alamanos (di seguito AGA, fig. 8), fiume oggi privo 
o con scarso regime idraulico. La cava a mare (rile-
vata da e con rilievi subacquei) distava non lontana 
dalla città di Amathous, un importante sito arche-
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ologico urbano dotato di un suo porto strutturato, 
attualmente parzialmente interrato e parzialmente 
conservato sott’acqua a circa 4 m di profondità, ad 
ovest del villaggio di Aghios Tychonas e con l’anti-
ca città situata sulla collina opposta. Amathous fu 
uno dei regni di Cipro dell’età del ferro (XI - IV 
secolo a.C.). Impiantato all’inizio del I millennio 
a.C. sulla costa meridionale dell’isola, l’insediamen-
to si sviluppò attorno ad un’acropoli, posta a cir-
ca 80 m. Con il passaggio al periodo ellenistico, il 
centro della vita urbana di Amathous si sposta dalle 
alture della acropoli (dove sono presenti il santua-
rio ed il palazzo reale) alla città bassa, dove venne 
edificata un’agorà ornata di numerosi monumenti 
databili dal IV sec. a.C. in poi e popolato di basili-

30. La breve vita del porto è intesa come una diretta conseguenza delle vicissitudini della politica ellenistica. Cipro fu conqui-
stata prima da Tolomeo Soter d’Egitto nel 316 a.C., successivamente persa contro Antigono Monoftalmo e suo figlio Demetrio 
Poliorcete di Macedonia nel 306 e riconquistata di nuovo da Tolomeo nel 294.
31. Le esplorazioni del porto furono condotte tra il 1984 e il 1986 da una squadra franco-cipriota sotto la direzione di Jean-Yves 
Empereur; I primi importanti scavi ad Amathous iniziarono nel 1893-1894 sotto la direzione degli archeologi britannici A.H. 
Smith e J.L. Myres, che scavarono molte tombe mentre dal 1975 a Scuola francese di Atene ha intrapreso scavi sistematici sull’a-
cropoli e nei dintorni. 
32. Empereur-Koželj 2017.

che in epoca tardoantica, ma fu definitivamente ab-
bandonato nel VII secolo d.C. (fig. 9) Le strutture 
del porto di Amathous sono molto interessanti in 
quanto rispecchiano un grande progetto architetto-
nico intrapreso a partire dalla fine del IV sec. a.C., 
con un floruit tra tarda età ellenistica e fase romana, 
ma con una vita relativamente e curiosamente molto 
breve30. Le intense ed esaustive indagini archeo-su-
bacquee31 hanno evidenziato come gli enormi bloc-
chi di calcare utilizzati per la costruzione del molo 
erano in condizioni sufficientemente integre così da 
suggerire che i lavori sulle strutture del porto po-
trebbero essere stati abbandonati prima che fosse 
terminato o comunque appena dopo il suo comple-
tamento32; nonostante ciò, il sito comunque forni-

Figura 9. Amathous: veduta del sito e del porto sommerso (foto Archivio della Missione).
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sce una visione unica dell’architettura e dei metodi 
di costruzione di un primo porto ellenistico. Certo 
è che per la costruzione di un progetto così impo-
nente, le risorse essenziali dovevano essere enormi 
e la quantità di pietra per i blocchi necessari alla co-
struzione del porto, era così grande che dovevano 
provenire non da una sola, ma da più cave. 

Tornando alla cava di AGA, essa è stata impo-
stata dove la giacitura degli strati, di spessore sub 
metrico, si mantiene sub orizzontale e i sistemi di 
fratture presenti hanno una spaziatura mai infe-
riore ai quattro m. I calcari da cui erano estratti i 
blocchi sono di colore bianco, omogenei, pertinenti 
alla Formazione Lefkara di età compresa presso il 
sito di estrazione, tra l’Eocene superiore e il Mioce-
ne inferiore. I lapidei in opera sono stati rinvenuti 
in molte delle strutture murarie di Amathous, ma 
è molto probabile che via sia stata anche una più 
ampia distribuzione. La cava oltre ad una regolare 
struttura estrattiva doveva predisporre di un siste-
ma per il sollevamento e il carico in sito. Il livello 
del mare durante il periodo di estrazione doveva 
essere di circa 30 cm più alto rispetto al livello me-
dio attuale. L’evoluzione della falesia, interessata da 
processi di arretramento con crolli per scalzamento 
alla base, è avvenuto per fasi: due allineamenti di 
grandi blocchi crollati, uno posto a largo a circa 150 
m dalla costa attuale, e uno più discontinuo posto 
tra i 10 e i 20 m, evidenziano che la morfologia della 
falesia è stata ridefinita in relazione ad una morfodi-
namica particolarmente attiva in due particolari fasi 
dell’Olocene, l’ultima della quali in età storica. 

I porti della Libia qui presi ad esempio per questo 
quadro geoarcheologico sono quelli di Tolemaide, 
Apollonia, Tocra, Ra’s Al Hilal e Al Atrum tutti di-
sposti nel settore di costa pertinente la Cirenaica33, 
caratterizzato da tratti di spiaggia e soprattutto da 
articolate falesie. Quest’ultime sostengono spesso 
estesi altipiani pianeggianti incisi da profondi wadi, 
la cui morfologia e relativo regime idraulico, non 
hanno permesso la navigabilità ma piuttosto gui-
dato le viabilità verso i centri dell’interno. I calcari 
interessati dalle cave per l’estrazione di materiale  
lapideo o per la strutturazione dei porti, evidenzia-

33. El Hawat-Pawellek 2005.
34. Siti illustrati nell’articolo di O.Menozzi.
35. Di nuovo, per una disamina archeologica cfr il contributo di O.Menozzi in questo volume.
36. Shalyami et al. 2017, 2018.
37. El Hawat e Abdulsmad 2004.
38. Laronde 1996; Baika 2013.
39. Le prime indagini subacquee e le ricognizioni di superficie furono effettuate nel 1958-1959 da una squadra di Cambrige, 
guidata da Nicholas Flemming (Flemming 1964); altri lavori più estensivi furono condotti a partire dal 1986 dalla Missione 
francese sotto la direzione di Andrè Laronde; grazie a queste indagini oggi possiamo avere un quadro quasi completo dello 
sviluppo del porto nei secoli.
40. Flemming 1980-1987.

no ad una attenta lettura, notevoli volumi di esca-
vazione e la ridefinizione delle forme e geometrie 
originali della costa. I calcari oggetto di estrazione 
sono riconducibili a più formazioni di cenomeso-
zoiche depostesi sia in ambiente di piattaforma car-
bonatica sia di mare profondo (fig. 10). Le forma-
zioni sono state ben studiate e definite in quanto 
oggetto studi finalizzati alle ricerche di idrocarburi. 

A Tolemaide come pure a Tocra34, oggetto di 
escavazione insieme ai calcari della Formazione 
Tulmithah (Eocene inferiore) sono state anche le 
calcareniti della Formazione di Al Haniyah (Taran-
tiano). Queste ultime sono dei depositi carbonatici 
porosi di spiaggia, di limitato spessore ma affioranti 
con continuità lungo la costa e poste a copertura dei 
primi, simili ad altre due principali formazioni cal-
carenitiche quaternarie: Tansulukh, Al Hamamah 
di età compresa con la Formazione di Al Haniyah 
tra il Calabriano e il Tarantiniano. 

A Ra’s Al Hilal e Al Athrun35 i calcari apparten-
gono invece alla Formazione di Tulmithah (Eocene 
inferiore) che analogamente ai calcari e marne della 
Formazione di Apollonia (Eocene superiore) scava-
ti presso l’omonimo sito, rappresentano sedimenti 
carbonatici di bacino profondo36. 

L’articolato porto antico di Apollonia (fig. 11), 
posto ad est del porto moderno dove è presente una 
cava sommersa, rappresenta un esempio notevole 
di modifica e adattamento della morfologia origi-
nale37. 

La linea di costa di Apollonia risultava essere 
uno dei tratti ad avere un ampio porto naturale, si-
curo, dal pescaggio ben profondo, in un’ampia baia 
aperta, posta tra porti di entità minore, come a est 
Ras el-Hilal, l’antico Capo Naustathmos, e ad ovest 
l’antica Phykous38. Il porto39, costruito sul primo 
gradone dello Jebel Akdar, doveva fungere da porto 
marittimo per la città di Cirene, che dista solo 15 
Km; descritto come un “a tex tbook example of an 
ancient harbour”40 Apollonia divenne pian piano 
un importantissimo centro commerciale nel Medi-
terraneo meridionale, continuando la sua fortuna 
e crescendo di importanza, nel periodo Bizantino. 
Oggi gran parte delle antiche strutture portuali non 
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sono più visibili ma si trovano sott’acqua; ciò è sta-
to probabilmente causato anche dal violento terre-
moto del 365 a.C. che ha provocato l’affondamento 
della costa fino a 3,80 m. circa41; inoltre la numero-
sa presenza di cave, ancora ben visibili, sia lungo la 
battigia che sugli isolotti, e la conseguente intesa at-
tività estrattiva, specie in età bizantina, ha contribu-
ito ad alterare ulteriormente l’antica linea di costa. 
La presenza di isolotti posti difronte alla costa ha 
determinato un uso integrato con i due bacini prin-
cipali: uno occidentale, più interno (probabilmente 
l’originale porto greco), circondato da moli, arsena-
li, ed uno orientale, più esterno, entrambi ben pro-
tetti, dalle due isole prospicenti, dai venti che pro-
venivano prevalentemente da nord-ovest. Durante i 
primi anni della città, l’accesso al porto occidentale 
avveniva direttamente da nord, attraverso un’aper-
tura tra le due isole; successivamente il porto subì 
diverse modifiche. Sull’isola occidentale furono co-
struiti dei capannoni per le navi, visibili ancora oggi 
quando il mare è calmo, e che andarono in disuso 
quando furono poi costruite le banchine forse per 
l’attracco delle navi mercantili. Più o meno nello 

41. Flamming 1964; Laronde 1996; Kenrick 2013.

stesso periodo, verso la fine II sec. a.C. fu realizzato 
un canale artificiale per collegare il bacino esterno 
con quello interno: lungo 14 mt e profondo 2 mt, 
fu ricavato tagliando un lembo di terra sul lato est 
del porto originale e all’ingresso furono erette due 
massicce torri, poste a guardia del canale e di con-
seguenza del porto interno. Con la costruzione di 
questo nuovo ingresso, l’antico passaggio da nord 
venne bloccato, mediante l’impiego di grandi bloc-
chi rettangolari, rendendo così possibile l’accesso 
solo attraverso questo canale, aumentando così di 
gran lunga la messa in sicurezza del porto, delle sue 
navi e della città stessa. All’estremità dell’isolotto, 
il più orientale, era disposto il faro, su quello più 
centrale antistante il porto interno gli scali, su quel-
lo più occidentale dove sono tuttora sono visibili 
fronti di cava, furono adattate tombe ad edicola e 
a camera. Le cave che hanno interessato gli affiora-
menti di roccia sottostanti e retrostanti l’acropoli, 
nel tempo sono stati utilizzati per magazzini, cister-
ne, le stesse case e tombe isolate (fig. 12). Apollonia 
era il capolinea della viabilità greca e romana, non 
ci sono informazioni di un’altra strada costiera che 

Figura 10. Carta geologica dello Jebel Akhdar che mostra la distribuzione della Formazione di Tulmithah, Formazione 
di Apollonia, Formazione di Al Haniyah, Al Hamamah (da Shaaltami et al. 2018).
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Figura 11. Apollonia: mappa del porto (da Flemming 1959) e veduta della baia del porto con i resti degli isolotti che 
costituivano il fronte più esterno (foto O.Menozzi).
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Figura 12. Apollonia: vedute dei fronti di cava con il successivo uso funerario (foto O.Menozzi).
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proseguisse verso est fino a Derna, o verso ovest 
fino a Tolemaide; difatti oggi come nell’ antichità, le 
principali vie di comunicazione est-ovest si trova-
vano sull’altopiano, dove erano presenti numerosi 
villaggi42.
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ÉFESO Y SUS PUERTOS. UNA MIRADA DIACRÓNICA  
DE UNA CIUDAD BUSCANDO EL MAR

Horacio González Cesteros, 
Universidad Complutense de Madrid / Österreichisches Archäologisches Institut

1. Este trabajo es fruto de mi experiencia de más de una década como parte de la gran familia de Éfeso, pero se basa principal-
mente en el trabajo de un buen número de queridos colegas y grandes investigadores que han desarrollado su actividad sobre 
alguno de los aspectos relacionados con el sistema de puertos de Éfeso, destacando Sabine Ladstätter, directora de Éfeso y 
máxima especialista de la ciudad. 
2. Siguiendo a P. Horden y N. Purcell es importante destacar que los ríos, especialmente aquellos caudalosos o con amplios 
valles, pueden llegar a ser prolongaciones del Mediterráneo hacia las tierras del interior (Horden y Purcell 2000, 133). En el 
caso del Caístro, si bien no se trata de un río especialmente caudaloso, su amplio valle supuso siempre una excelente vía de 
comunicación, haciendo posible la llegada de las influencias mediterráneas a las zonas centrales de Anatolia, y permitiendo la 
exportación de los recursos naturales de estas regiones. 
3. Esta es una característica general a la mayor parte de los ríos del Oeste de Anatolia (Kraft et al. 2000, 176; Greaves 2010, 45-
68; Steskal y Bjørnstad 2018,125), siendo el caso del Meandro el más significativo (Greaves 2000; 2010, 59; Brückner et al. 2002; 
2017). 

1. INTRODUCCIÓN. ÉFESO, ENTRE 
ANATOLIA Y EL EGEO

Analizar sintéticamente y desde una perspectiva 
diacrónica la evolución de una ciudad de las carac-
terísticas de Éfeso se presenta como algo enorme-
mente complicado, que requiere un amplio conoci-
miento de una gran variedad de aspectos que fueron 
determinantes para el devenir de un territorio con 
una constante y muy activa ocupación antrópica. 
El espacio en torno a Éfeso muestra una ocupación 
intensa a lo largo de los últimos milenios, en la que 
participan distintos grupos étnicos y sociales y que 
indudablemente ha dejado una profunda huella en 
el paisaje, tanto físico como humano, de la que fue 
una de las mayores ciudades de la antigüedad gre-
co-romana y del mundo bizantino1. Dentro de este 
análisis y estrechamente ligado a lo que fue la evolu-
ción del territorio de Éfeso, el estudio de su puerto, 
o tal vez mejor, de su sistema portuario siguiendo 
el ejemplo propuesto por nuestro querido S. Keay 
para el caso de Roma (Keay 2012), se plantea como 
algo prioritario, pues, Éfeso fue desde un primer 
momento una ciudad volcada al mar, a mitad de ca-
mino de las principales rutas marítimas que unían 
el Bósforo y el Mediterráneo Oriental a través del 
Egeo. 

Sin embargo, sería un error explicar la relevancia 
que alcanzó Éfeso simplemente por su posición a 
medio camino entre los Dardanelos y el Dodeca-
neso, pues igual de importante es el análisis de su 

inmediata geografía dentro del oeste de Anatolia, 
dentro de Jonia. Los distintos asentamientos que 
desde el Neolítico se instalaron en la zona, estuvie-
ron siempre determinados por los cursos de agua 
dulce que desembocaban y en su mayor parte aún 
siguen desembocando en esta área de Asia Menor, 
destacando el Caístro o pequeño Meandro (Küçük 
Menderes), una vía de penetración natural hacia la 
zona de Lidia en forma de valle fluvial extremada-
mente fértil (fig. 1)2. Esta presencia de varios cauces 
de agua dulce que vienen a juntarse con el mar en 
el entorno de Éfeso, unido al hecho de tratarse de 
ríos con grandes aportes sedimentarios3, que influ-
yen en la constante formación de lagunas y lagos 
salados, hacen que la zona sea especialmente rica en 
productos agrícolas así como en aquellos vincula-
dos con la explotación del mar y de las marismas 
(González Cesteros et al. 2020), e igualmente po-
demos decir que constituye una excelente metáfora 
de lo que fue Éfeso a lo largo de toda su historia: un 
punto de encuentro entre el interior de Anatolia y 
el Egeo, abierto tanto al mar y los influjos exteriores 
como a las tradiciones del interior. 

Desde este punto de vista, puede decirse que 
Éfeso constituye uno de los mejores ejemplos de 
lo que P. Horden y N. Purcell denominaron como 
“gateway center”, perteneciente al mundo del mar 
pero que interactuaba con los “depths” del territo-
rio interior (Horden y Purcell 2000, 133), siendo su 
puerto un “interface between land and sea” impres-
cindible para el desarrollo de las distintas microrre-
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giones económicas, políticas y culturales que for-
maron el Mediterráneo antiguo (Leidwanger 2020, 
capítulo 5).

Esta premisa de caracterizar a Éfeso como un lu-
gar en el que existió una estrecha vinculación entre 
lo marítimo y lo terrestre con lo fluvial, en este caso 
un valle de una extrema fertilidad debido al constan-
te aporte de sedimentos, resulta indispensable para 
entender la riqueza de la ciudad a lo largo de su his-
toria. Sin embargo, a través del propio río también 
se pueden explicar una gran parte de los problemas 
que Éfeso tuvo a lo largo de su historia, al tener que 
realizar un esfuerzo continuo para mantener la co-
nexión directa con el mar, algo que en más de una 
ocasión supuso el desplazamiento de los principa-
les núcleos de asentamiento (entre otros: Kraft et 
al. 2000; Ladstätter 2016) (fig. 2). La lucha contra 
este proceso, extraordinariamente intenso durante 
época helenística y romana, es fundamental para en-
tender tanto los cambios y el desarrollo de aquellas 
estructuras vinculadas con el puerto, como la pro-
pia evolución de una de las metrópolis más ricas de 
la Antigüedad. 

2. EL PUERTO DE ÉFESO, UNA 
INVESTIGACIÓN DE LARGA DURACIÓN

En un artículo publicado hace unos años, S. Lads-
tätter, F. Pirson y T. Schmidts (2014) mencionaban 
que para conocer mejor los puertos de la antigüedad 
era necesario llevar a cabo estudios totalmente in-
terdisciplinares, en los que las menciones de los tex-
tos y epígrafes puedan ser contrastados con las evi-
dencias arqueológicas, los estudios paleogeográfi-
cos e incluso el análisis de la documentación gráfica 
de épocas más cercanas (mapas, fotografías aéreas, 
dibujos del paisaje, etc.). Un par de años después, S. 
Ladstätter (2016, 233-234) publicaba un excelente 
artículo sobre la ciudad y puerto helenístico de Éfe-
so, que comenzaba poniendo de manifiesto cómo 
en Éfeso se han llevado a cabo la mayor parte de 
estos estudios, existiendo una multidisciplinariedad 
pero también un diálogo constante entre disciplinas 
que ha incidido en el alto conocimiento con el que 
se cuenta actualmente sobre el sistema portuario de 
Éfeso y la dinámica histórica de la propia ciudad a 
partir de su difícil relación con el mar materializada 
a través de su/s puerto/s. 

Fig 1. Situación de la ciudad de Éfeso en la costa del Asia Menor (© ÖAI – Christian Kurze).
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Si bien este extenso conocimiento puede consi-
derarse como un importante éxito, es indudable que 
llegar al mismo ha sido un proceso de larga duración, 
en el que han participado una enorme cantidad de 
investigadores y en el que los enfoques y las técnicas 
y metodologías han ido cambiando constantemente. 

En 1895 comenzaron las primeras labores ar-
queológicas del Instituto Austriaco de Arqueología 
(ÖAI) en Éfeso. En esas mismas fechas O. Benndorf 
ya se percató de la importancia que para la ciudad 
tenía su puerto y de la existencia de varios puertos o 
puntos de amarre (Benndorf 1905). El trabajo con-
junto que en esos momentos desarrollaba el ÖAI 
llevó unos años antes a que A. Schindel desarrollase 
una importantísima labor topográfica que culmi-
nó en su importante mapa del territorio de Éfeso. 
Schindel, generalmente con acierto, pero en ocasio-
nes limitado por el precario conocimiento que aún 
se tenía de la arqueología efesia y por el excesivo 
rigor con el que se seguían las fuentes escritas, situó 

una serie de lugares portuarios mencionados por las 
fuentes escritas, en distintos puntos de la antigua 
bahía de Éfeso, sentando las bases para posteriores 
trabajos al respecto. 

Estos primeros momentos del ÖAI y de la in-
vestigación sobre el puerto de Éfeso, al igual que en 
el caso del Artemision, vinieron precedidos por la 
labor llevada a cabo por investigadores británicos a 
mediados del siglo XIX. En este caso fue E. Falke-
ner (1862) el primero que publicó un monográfico 
sobre el templo de Artemis que en realidad era un 
estudio de Éfeso y todos los restos arqueológicos 
visibles en ese momento en el territorio en torno a 
Éfeso. Unos años antes de esta publicación el pro-
pio Falkener había llevado a cabo unos primeros 
sondeos en la zona del puerto hexagonal, que puede 
decirse que fueron la primera intervención arqueo-
lógica en la zona del antiguo puerto.  

A pesar de estos prometedores inicios y de que 
Éfeso siempre ha sido reconocida como un impor-

Figura 2. Mapa del avance del río Caístro (© Stock et al. 2013, basado en Brückner 2005).
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tante centro de comercio con conexiones marítimas 
con todo el Mediterráneo, hubo que esperar has-
ta finales de los años 1980s para que se llevasen a 
cabo intervenciones arqueológicas relacionadas con 
el puerto. Entre 1987 y 1989 G. Langmann y H. 
Zahbelicky realizaron una serie de excavaciones y 
sondeos en la zona sur del puerto hexagonal, con-
tándose por primera vez con documentación gráfi-
ca y conservando y por lo menos mencionando los 
materiales que aparecieron en la misma. 

No obstante, estos estudios fueron muy preli-
minares y tan solo afectaban a una parte mínima del 
amplio sistema portuario de Éfeso. Fue a inicios de 
los 1990s cuando de verdad se entró en una nue-
va fase sobre la investigación acerca del puerto de 
Éfeso y ello fue debido al inicio de un ambicioso 
estudio sobre la paleogeografía del delta del Caís-
tro, centrado en la influencia mutua entre los pro-
cesos geográficos en áreas sedimentarias y la acción 
antrópica y su reflejo en el desarrollo de un paisaje 
diacrónicamente cambiante. Este estudio, llevado 
a cabo principalmente por C. Kraft, H. Brückner 
e İ. Kayan, y seguido ya en las últimas dos déca-
das por F. Stock, ha estado basado en una enorme 
cantidad de perforaciones geoarqueológicas y en el 
estudio de las columnas sedimentarias aparecidas en 
las mismas. Sin lugar a duda, los resultados han sido 
espectaculares y han supuesto una transformación 
del conocimiento de la dinámica de sedimentación 
de la antigua Bahía de Éfeso, sus causas y sus con-
secuencias sobre la evolución del poblamiento y del 
uso del territorio a lo largo de varios milenios. 

Empujados por los estudios de Kraft, Brückner 
y Kayan, y coincidiendo con las primeras décadas 
de este siglo, una gran cantidad de investigadores 
han prestado mucha atención al desarrollo de la pa-
leogeografía de Éfeso y su relación con las eviden-
cias arqueológicas y la información aportada por 
las fuentes escritas, tanto literarias como epigráfi-
cas. Entre estos investigadores, destacan nombres 
como M. Kerschner, M. Steskal y S. Ladstätter. La 
importancia de estos nombres para el estado actual 
del conocimiento acerca del sistema portuario de 
Éfeso en diferentes momentos históricos se mani-
fiesta no sólo en los restos arqueológicos excavados 
y analizados en profundidad en los últimos veinte 
años, sino también en los numerosos estudios en los 
que han conseguido analizar el sistema portuario de 
Éfeso desde una perspectiva global para cada perio-
do. A ellos conviene añadir otros nombres como 
el de S. Groh quien a inicios del siglo XXI llevó 
a cabo un importante estudio geofísico dentro del 
área del parque arqueológico de Éfeso y que creó 
un nuevo mapa de la estructura urbana de la ciudad 
helenístico-romana, destacando la cartografía sobre 
el puerto hexagonal, pero también A. Külzer, quien 

a través de un enfoque histórico-geográfico ha con-
seguido aportar una valiosa información sobre la 
geografía portuaria de la región en torno a Éfeso, 
así como sobre la articulación del sistema portuario 
del Éfeso bizantino.

Antes de concluir este apartado, conviene resal-
tar que el avance de la investigación en los últimos 
decenios respecto al complejo sistema portuario de 
Éfeso, ha sido posible gracias a la dirección de las 
tareas arqueológicas del ÖAI en Éfeso por S. Lads-
tätter. Esta investigadora, no solo ha sabido reunir 
todo el conocimiento desarrollado desde que Falke-
ner fuera el primero en acercarse al puerto de Éfeso, 
sino que ha conseguido dotar a estos estudios de un 
carácter que va más allá del mero estudio de las evi-
dencias materiales o escritas con las que contamos, 
incluyendo tanto la función comercial del propio 
sistema portuario, imprescindible para entender el 
funcionamiento y evolución del mismo, como el 
desarrollo del mismo relacionado con la evolución 
política, social y religiosa de Éfeso. 

Finalmente, conviene destacar el granito de are-
na aportado por S. Keay a través de su ERC Con-
solidator Grant “Portus Limen” del que el ÖAI y 
Éfeso han sido un importante colaborador y que ha 
incidido en abrir el conocimiento sobre el puerto de 
Éfeso a un gran número de investigadores. 

3. ÉFESO, LOS PUERTOS DE LA GRAN 
METRÓPOLIS DE ASIA 

Antes de analizar el desarrollo diacrónico del sis-
tema portuario de Éfeso conviene resaltar que, de-
bido a la propia dinámica histórica y geográfica del 
lugar en el que se asentó la ciudad, es imposible ha-
blar de un único puerto. La construcción de estruc-
turas portuarias en el entorno de la desembocadura 
del Caístro evolucionó al ritmo de una geografía 
profundamente cambiante, que desde el Neolítico 
hasta la dominación turca ha trasladado la línea de 
costa unos 18 km hacia el oeste (entre otros: Kraft 
et al. 2000; 2007). Este proceso se aceleró a partir de 
época clásica siendo especialmente intenso durante 
época helenística y romana, coincidiendo con una 
mayor erosión de la zona, probablemente debida al 
aumento poblacional y a la consiguiente expansión 
de las tierras cultivadas (Stock et al. 2013, 65; 2016; 
Ladstätter 2016, 240; para una aproximación a la 
evolución demográfica de Éfeso: Kirbihler 2009).

Este factor geográfico, evidentemente influencia-
do por la acción antrópica, determinó las respuestas 
dadas por la propia ciudad en cada momento con el 
objetivo de no ver limitado su acceso directo al mar. 
Sin embargo, entender las inversiones y las accio-
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nes realizadas por las distintas autoridades políticas 
únicamente en función de su adaptación a un entor-
no natural cambiante, no deja de ser una respuesta 
profundamente determinista que no explica por sí 
sola el proceso de evolución histórica de Éfeso, ni 
los elementos clave de su avanzado sistema portua-
rio. Es igualmente indispensable observar las accio-
nes directas ejecutadas por los gobernantes y clases 
dominantes que, aprobaban, sufragaban e invertían 
en la construcción y/o mejora de las estructuras 
portuarias en función de sus propios intereses, bien 
fueran estos políticos, económicos, o estuvieran ba-
sados en obtener un mayor prestigio social. Igual-
mente, tampoco conviene olvidar las necesidades 
determinadas por los cambios de coyuntura econó-
mica y social de la ciudad y de su territorio. Por lo 
tanto, únicamente mediante un enfoque global que 
aglutine diferentes aspectos teóricos se podrá llegar 
a explicar satisfactoriamente los continuos cambios 
que hoy en día se perciben en el sistema portuario 
de Éfeso (Ladstätter 2016, 233). 

Previo paso a adentrarnos en la evolución del 
sistema portuario de Éfeso, conviene remarcar una 
obviedad: durante la mayor parte de su historia, 
Éfeso fue una gran metrópolis, tanto a nivel demo-
gráfico como económico, cultural y religioso. Ello 
únicamente fue posible por la relación de la ciudad 
y de su fértil territorio con el mar a través de sus 
puertos. Si examinamos rápidamente la historia de 
Éfeso, una de las primeras cosas que se percibe es 
una vinculación muy estrecha entre la ciudad y un 
gran santuario religioso, tanto pagano como poste-
riormente cristiano. La instauración de un gran san-
tuario en la zona no es de extrañar al observar las 
características físicas del territorio, en un lugar con 
abundante agua dulce, salada y salobre4, que dotan a 
la zona de una gran riqueza y de una gran abundan-
cia de vida animal y vegetal. A este factor hay que 
añadirle la favorable posición dentro de los ejes de 
comunicación egeo-anatólicos. 

Si bien la propia existencia de Éfeso parece re-
montarse por lo menos al segundo milenio a.C., 
cuando ya se menciona en fuentes hititas un lugar 
de culto dedicado a una destacada deidad femenina, 
conviene indicar que no hay restos arqueológicos 
convincentes sobre la presencia de un gran santua-
rio con anterioridad al siglo XI a.C. Según S. Morris 
(2001), desde un primer momento esta diosa, que 
aparece como Potnia Awiya en textos en Lineal B 
de Pylos, estaría relacionada con la ciudad, de la que 

4. A través de las numerosas lagunas y lagos que formaba el delta del Caístro antes de ser canalizado en 1934 y a comienzos del 
siglo XXI, y que están documentadas tanto por las referencias en las fuentes escritas como por las perforaciones paleogeográfi-
cas llevadas a cabo en diferentes puntos de la antigua Bahía de Éfeso (Stock et al. 2014).

sería protectora. No obstante, desde sus inicios la 
deidad tuvo también un marcado carácter anatólico, 
con sus funciones como diosa de la naturaleza que 
proporciona fertilidad, una fertilidad que en el caso 
de Éfeso tenía y aún tiene su reflejo en la extraor-
dinaria riqueza agrícola del valle del Caístro. Esta 
característica, en cierta manera mixta entre lo que es 
la tradición anatólica y las influencias provenientes 
del Egeo, será una constante de la Artemis efesia, y 
manifiesta perfectamente el carácter de Éfeso como 
un punto de encuentro de varias culturas.   

ARTEMIS, ÉFESO Y SUS PUERTOS. UNA RÁPIDA 
VISIÓN DESDE ÉPOCA GEOMÉTRICA A ÉPOCA 
CLÁSICA 

Las excavaciones del Artemision han puesto de 
relieve que en el lugar se llevó a cabo algún tipo de 
culto de manera continuada entre el siglo XI y el 
IX a.C., si bien la presencia de fragmentos cerámi-
cos de momentos anteriores podría incluso sugerir 
que de manera más o menos puntual el área sirvió 
para este fin desde una fecha más temprana (Kers-
chner et al. 2015, 187). Es ya en la primera mitad 
del siglo VII a.C. cuando parece haberse construido 
el primer templo en piedra (entre otros: Kerschner 
2017; 2020; Kerschner et al. 2015), situado junto a 
las faldas de la colina del Ayasoluk, en un entorno 
que en esos momentos debía de ser de marisma pero 
que tenía acceso directo al mar (Stock et al. 2014). 
Varios son los autores antiguos que indican la exis-
tencia de un puerto en el mismo santuario, que en 
varios de ellos aparece denominado como “puerto 
sagrado” (Kraft 2000, 185-186; Stock et al. 2014; 
Scherrer 2007), al que llegarían tanto peregrinos 
como mercancías. A poca distancia del Artemision, 
en la colina del Ayasoluk, que parece haber servido 
de acrópolis desde por lo menos época micénica, 
estaría el núcleo principal de habitación de estos 
momentos, del que desgraciadamente hoy en día 
se cuenta con muy poca información arqueológica, 
pero que probablemente se tratara de la palaia polis 
mencionada por Herodoto (1.26). Sin embargo, ya a 
inicios de época arcaica este núcleo originario sería 
insuficiente para albergar a una población en cons-
tante crecimiento que se agruparía en torno a otros 
núcleos, como en la zona norte del Panayirdag, en 
el entorno del posterior Ágora de Tetrágonos, o so-
bre todo desde mediados del siglo VI a.C. en época 
del rey Creso de Lidia, en las faldas del Ayasoluk, 
junto al Artemision, que en esos momentos ya se 
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había convertido en uno de los principales santua-
rios del Egeo y del oeste de Anatolia5. 

Durante todo el periodo arcaico, pero especial-
mente a partir de la segunda mitad del siglo VII 
a.C., Éfeso mantiene vínculos muy estrechos con 
el importante reino de Lidia, con capital en Sardes, 
que se encuentra en continua expansión durante el 
siglo VII y buena parte del VI a.C., conquistando y 
ejerciendo una influencia muy importante en toda 
Jonia, especialmente intensa durante el reinado de 
Creso. El mejor reflejo del dominio e influencia de 
la casa de Lidia en Éfeso es la construcción de un 
nuevo templo de Artemis de carácter monumental 
(Ohnesorg 2007; Kerschner 2010; 2020, 235-238). 
Las intensas relaciones entre Éfeso y Lidia han de 
ser interpretadas como una clara evidencia de la 
orientación económica de la ciudad jónica hacia la 
parte de su hinterland situada en el valle del Caís-
tro y por lo tanto hacia el interior de Anatolia. Se 
ha señalado que Éfeso sería el puerto principal de 
Sardes (Ladstätter 2019b; Davies 2011), por delante 
de Esmirna y, por lo tanto, el principal punto bisa-
gra para la exportación e importación de productos 
desde y hacia el interior de Anatolia. Esta idea pa-
rece reforzada tanto por la importante presencia de 
cerámica lidia en Éfeso en época arcaica, que llega 
a ser imitada localmente (Von Miller 2019), como a 
través de la exportación del mármol del interior de 
Anatolia (ya en época romana Plattner 2009; Barresi 
2012), utilizando las rutas que conectarían la zona 
de Sardes con Éfeso. 

Sin embargo, el territorio de Éfeso, variable en 
extensión dependiendo del momento histórico en el 
que nos situemos, también se alargaría hacia el sur, 
donde estaría limitado por las diferentes cadenas 
montañosas y donde entraría en contacto con los 
territorios de otras ciudades jonias de importancia, 
destacando Magnesia y Priene (Knibbe et al. 1979; 
Meriç et al. 1981a y b; Kirbihler 2009). Cabe pensar 
que este territorio, al carecer de grandes cursos de 
agua y tener un carácter más montañoso, no sería 
tan fértil como al norte y noreste del santuario, pero 
sí que dispondría de amplios bosques y tendría una 
característica aún más importante, estaría orientado 
hacia el Egeo. 

Hasta el momento se ha mencionado la existen-
cia de un puerto vinculado al Artemision para épo-
ca arcaica, que perduraría hasta mediados de época 
clásica. Sin embargo, en estos momentos tanto las 

5. Los núcleos del Ágora de Tetrágonos y del norte del Panayirdag (este último denominado Koressos), han sido documenta-
dos a nivel arqueológico (Scherrer 2007; Scherrer y Trinkl 2006; Kerschner et al. 2008). Sin embargo, la ciudad de Creso, que 
probablemente se encuentre debajo del actual núcleo urbano de Selçuk, no ha sido localizada y hay que recurrir a las menciones 
que hacen los autores antiguos, especialmente Estrabón (14, 21, 13-14), para poder situar su localización junto al Artemision. 

fuentes escritas como la evidencia arqueológica nos 
indican la existencia de otro puerto importante, el 
denominado puerto de Koressos (Kraft et al. 2000, 
182-185; Kerschner et al. 2008), que estaría situado 
en la falda norte del Panayirdag, apenas a un par de 
kilómetros del templo de Artemis, y que a tenor de 
las fuentes escritas y de los restos arqueológicos do-
cumentados tendría cierta importancia (fig. 3). 

Pocos son los restos arqueológicos de época clá-
sica en Éfeso y menos aún los relacionados con al-
gún tipo de estructura portuaria. Las fuentes escri-
tas tanto de carácter epigráfico como literario indi-
can que durante el siglo V a.C., al igual que la mayor 
parte de las ciudades jónicas, Éfeso parece entrar en 
una fase de cierto declive económico (Lawall 2006, 
253-254), cayendo bajo la influencia ateniense du-
rante la mayor parte del siglo, hasta que pasó a ser 
un punto importante para Esparta durante las Gue-
rras del Peloponeso (Scherrer y Trinkl 2006). Por el 
contrario, a pesar de las constantes luchas de poder 
en Asia Menor y en el Egeo, la primera mitad del 
siglo IV a.C. parece ser de cierto auge para Éfeso 
(Lawall 2006, 254-255).

En cuanto a la estructuración habitacional del te-
rritorio, la ciudad de Creso y el núcleo de Koressos 
continuarían existiendo, incluso la zona de Koressos 
parece desarrollarse como un lugar de culto religio-
so independiente del Artemision y con un marcado 
carácter griego (Scherrer y Trinkl 2006; Kerschner 
et al. 2008). Sin embargo, este no sería el caso del 
asentamiento arcaico de la zona del Ágora de Tetrá-
gonos, que parece abandonarse y estar ocupado por 
varias estructuras de carácter artesanal (Scherrer y 
Trinkl 2006). No sería de extrañar que en este lu-
gar siguiese existiendo algún tipo de embarcadero 
para poder transportar los bienes producidos en el 
área artesanal, manteniéndose el funcionamiento de 
los tres posibles puntos de amarre de época arcaica 
también durante el siglo V a.C. Sin embargo, los es-
tudios paleogeográficos han demostrado que hacia 
el 400 a.C. el proceso de sedimentación del Caístro 
habría acabado cegando o limitando en gran mane-
ra el puerto vinculado al Artemision (Stock et al. 
2014), que a partir del siglo IV a.C. deja de men-
cionarse explícitamente en las fuentes escritas. Por 
último, conviene destacar que estas mismas fuentes 
escritas parecen indicar la existencia de un puerto 
de guerra, que podría estar entre el Panyirdag y el 
Bülbuldag, en una zona cercana al posterior puerto 
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helenístico (Ladstätter 2016, 237), o incluso el uso 
del puerto de Koressos para fines militares6. 

La presencia de varios asentamientos y de un 
gran santuario internacional, así como su propia 
posición geográfica, son motivos suficientes para 
pensar que en Éfeso convergían grupos étnicos muy 
diversos, existiendo una sociedad multicultural de 
la que nos hablan las propias fuentes escritas, que 
destacan la presencia de gentes de origen lidio, jun-
to con Carios y/o Léleges y griegos (Scherrer 2007, 
237; Steskal y Bjørnstad 2018, 126). Igualmente, 
las evidencias materiales y las referencias literarias 
sobre la zona de Koressos, parecen indicar que se 
trataba de un lugar con una alta presencia de gentes 
venidas del otro lado del Egeo. 

La existencia de por lo menos dos puertos dis-
tintos que caracteriza a la época arcaica y una parte 
de época clásica puede haberse debido a diversos 
factores, sin descartar que varios de ellos influye-
sen al mismo tiempo. Estos serían tanto de orden 
étnico, al poderse tratar de puertos relacionados 
con dos centros habitacionales que albergan pobla-

6. Varias son las fuentes escritas que hablan del ataque ateniense a Éfeso en el 409, se menciona que los efesios al ver venir la flota 
enemiga fueron a su encuentro en un lugar cercano al puerto de Koressos: Kraft et al. 2000, 198. 

ciones distintas, una más griega en la zona de Ko-
ressos y otra de carácter más anatólico en la zona 
del Ayasoluk/Artemision, como también funcional, 
al poderse sugerir que uno de los puertos tendría 
un carácter más comercial y vinculado con un gran 
santuario como fue el Artemision, mientras que el 
de Koressos tendría un carácter mixto, con un me-
nor peso comercial y eventualmente una función 
militar. Una tercera razón que podría esgrimirse, si 
bien sobre todo a partir de finales de época arcai-
ca, sería la de mantener dos puertos distintos que 
se adaptasen a las cambiantes situaciones climato-
lógicas y del entorno marítimo-fluvial del delta del 
Caístro (mareas, inundaciones y sobre todo progre-
siva sedimentación), todo ello dentro de una ocu-
pación del territorio en función de varios núcleos 
distintos pero cohesionados. 

EL PUERTO DE ARSINOEIA-ÉFESO
Tras un convulso periodo en el que toda Asia 

Menor se encuentra involucrada en las terribles lu-
chas por los restos del imperio de Alejandro Mag-

Figura 3. Mapa de Éfeso con los distintos puertos y embarcaderos mencionados en el texto (© ÖAI – Christian Kurze).
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no, en el 302 a.C., Lisímaco se hace con el control 
del territorio de Éfeso (Ladstätter 2016, 235). Este 
momento es clave en la historia de Éfeso pues una 
de las primeras medidas que lleva a cabo el general 
tracio fue la creación de una nueva ciudad monu-
mental siguiendo los estándares urbanísticos de las 
nuevas grandes capitales helenísticas. Dicha capital, 
que llevaría el nombre de Arsinoeia, en honor a 
Arsinoe, cónyuge egipcia de Lisímaco, se fundaría 
hacia el 294 a.C. a unos 2 km del Artemision, en 
un lugar junto al mar, en un momento en el que 
el puerto del santuario y puede que también el del 
Koressos, ya habrían perdido su conexión directa 
con el Egeo. 

Son varios los autores que consideran que du-
rante el periodo helenístico, principalmente desde 
que la ciudad pasa a estar bajo dominación atálida 
a partir de la primera mitad del siglo II a.C., Éfeso 
se convierte en una de las mayores metrópolis de la 
Antigüedad. Una ciudad que destaca por su riqueza, 
sustentada en la importancia de su santuario, en el 
control de un amplio y fértil territorio y en la dis-
ponibilidad de extensas conexiones (Davies 2011), 
que por vía terrestre enlazan con el interior y el sur 
de Anatolia, donde se juntan con otras rutas hacia 
Siria y Mesopotamia (Ladstätter 2019b, 195), mien-
tras que por mar gracias a su puerto la ciudad está en 
conexión con el Egeo y por consiguiente con todo el 
mundo Mediterráneo. S. Ladstätter también destaca 
que la ciudad se aprovecha de la coyuntura general 
y juega bien su papel político a lo largo de todo el 
periodo helenístico. Sin embargo, con anterioridad, 
a finales del siglo IV y durante la primera mitad del 
siglo III a.C. la situación económica de Éfeso no se-
ría especialmente boyante (Ladstätter 2016, 237). 

Es por lo tanto con el comienzo del siglo II a.C., 
y especialmente tras el fin de las guerras entre Roma 
y sus aliados contra los seleúcidas, cuando se per-
cibe que Éfeso está adquiriendo un relevante papel 
económico, que va de la mano de un continuo creci-
miento demográfico. Esta imagen de una ciudad bo-
yante puede verse en las fuentes escritas, como por 
ejemplo en Livio (37, 15) quien, dentro del marco del 
enfrentamiento romano-sirio, nos habla del ataque 
que Roma y sus aliados rodios y pergaminos ejercen 
sobre la ciudad por mar en el 191 a.C., y de las capa-
cidades de Éfeso para hacer frente al mismo, desta-
cando la facilidad para abastecer a su población gra-
cias a los recursos de su territorio y de otras zonas de 
la provincia de Asia. A nivel arqueológico, un claro 
indicador del cambio de orientación económica y del 
crecimiento de las exportaciones de Éfeso se percibe 
en la producción cerámica (fig. 4), que aumenta enor-
memente a partir del siglo II a.C. cuando no sólo es 
consumida a nivel local-regional por una población 
en aumento, sino que empieza a encontrarse en luga-

res de consumo cada vez más alejados de Éfeso, apa-
reciendo en un primer momento en otros puntos del 
Egeo, como Delos o Corinto, pero posteriormente 
también en algunos del Occidente del Mediterráneo, 
como sería el caso de la Península Ibérica (Pérez Ba-
llester 2012; Bernal-Casasola et al. 2019). 

Sería un error entender esta producción cerámi-
ca como un hecho aislado de otros recursos produ-
cidos y exportados por Éfeso, principalmente de la 
producción de bienes agropecuarios enfocados a su 
exportación, entre los que siempre destacaron en el 
Mediterráneo antiguo aquellos con una mayor ca-
pacidad especulativa, principalmente los productos 
de la vid y del olivo, así como las salsas y salazo-
nes de pescado, de fácil almacenaje, larga durabili-
dad y cuyo valor aumenta enormemente desde su 
producción hasta llegar al lugar de consumo. En 
Éfeso no hay duda de que se produjeron aceite y 
productos pesqueros a lo largo de su historia y des-
de luego en el periodo helenístico, pero dentro de 
esta triada de productos especulativos, el vino fue 
producido en cantidades masivas (Bezezcky 2013, 
25-26; Ladstätter y Pülz 2007, 423-424; González 
Cesteros et al. 2016, 151-154; González Cesteros et 
al. 2020, 204). Es desde la primera mitad del siglo 
III a.C. cuando empieza a constatarse la producción 
de ánforas en Éfeso, probablemente vinculadas a un 
contenido vinario. Estas ánforas se encuadran den-
tro del amplio grupo de las llamadas “Mushroom 
rim amphorae”, producidas en distintos lugares de 
la costa egea de Asia Menor, destacando principal-
mente Éfeso, como señalaron V. Gassner (1997) y 
M. Lawall (2004) en función de los hallazgos en 
Éfeso y de las muestras epigráficas en las mismas, 
y como se han encargado de constatar los análisis 
petrográficos realizados por T. Bezeczky y R. Sauer 
(Bezeczky 2013, 63-64). Estas ánforas han sido do-
cumentadas en distintos lugares del Egeo, pero tam-
bién en Egipto y Levante (Bezeczky 2013, 62), algo 
que viene a demostrar la capacidad del territorio de 
Éfeso para producir vino a una escala que sobrepa-
saba con creces el consumo local. 

La importancia de las ánforas como evidencia 
arqueológica de una producción agropecuaria a 
gran escala queda fuera de toda duda, y en el caso 
de Éfeso durante época helenística aparece reforza-
da por la evidencia indirecta del avance del proceso 
de sedimentación en la desembocadura del Caístro, 
documentado gracias a los estudios paleogeográfi-
cos y que ha sido interpretado como consecuencia 
de la acción antrópica relacionada con la extensión 
del terreno dedicado al cultivo en todo el valle del 
Caístro (Ladstätter 2016, 240) en el que la vid juga-
ría un papel fundamental. 

Como hemos visto en el caso de Livio, también 
las fuentes escritas nos indican la riqueza agrícola 



285

de Éfeso y el interior de Asia Menor. Este mismo 
autor, en su libro 37, al referirse al asedio por parte 
de Roma y sus aliados rodios y pergaminos, nos da 
una somera descripción sobre cómo sería en esos 
momentos la bahía de Éfeso, en concreto su puerto, 
que describe como un río largo, con una boca estre-
cha y llena de barcos (Livio 37, 14). Este pasaje es 
de gran importancia, pues de ser verídica, y no una 
extrapolación de la forma que el puerto de Éfeso te-
nía ya en época de Octavio/Augusto cuando Livio 
escribió su obra, nos estaría indicando que el avance 
del proceso de sedimentación del Caístro a inicios 
el siglo II a.C. era más marcado de lo que se podría 
pensar, algo que en principio no parecen confirmar 
los análisis paleogeográficos (Ladstätter 2016, 254-
255). 

El conocimiento arqueológico del Éfeso helenís-
tico, al igual que de su predecesor de época clásica 
y arcaica, aún sigue siendo bastante escaso más allá 
de sus imponentes murallas (Ladstätter 2016), o del 
extraordinario mausoleo de Belevi a unos 10 km al 
interior del valle del Caístro (Ruggendörfer 2016). 
Esta ausencia de restos arqueológicos de cierta im-
portancia afecta igualmente al conocimiento del 

7. La cuestión de la existencia de un puerto de guerra es constantemente mencionada en la investigación sobre el puerto de Éfeso 
en relación con momentos históricos con episodios bélicos, destacando tanto época clásica como helenística, sin que se tengan 
datos concluyentes más allá de menciones esporádicas por parte de autores antiguos. La mención por parte de Kraft et al. (2000, 
190) de que el norte de la bahía de Éfeso no tendría más de 3 m de profundidad en época helenística, podría ir en contra de 
localizar este puerto en esa zona, si bien es cierto que los barcos de guerra suelen tener un menor calado que los comerciales. 

principal puerto de estos momentos y a la de otras 
estructuras vinculadas con su sistema portuario. Se-
gún S. Ladstätter, lo más probable es que el puerto 
principal estuviera en la hondonada entre el Pana-
yirdag y el Bülbüldag, en donde posteriormente 
se asentarán los grandes edificios del siglo II d.C., 
y la ciudad bizantina, y podría haber tenido unos 
2500 m de largo para el amarre de barcos (Ladstät-
ter 2016, 256). Por desgracia, actualmente tan solo 
se conocen una serie de muros en la zona del futuro 
Olimpeion romano, que fueron documentados me-
diante prospección geofísica y que probablemente 
estén en relación con el puerto helenístico (Ladstät-
ter 2016, 255). 

Siguiendo una vez más a Livio (37, 10, 12; 37, 
11, 3) y su relato del asedio romano de Éfeso, se nos 
plantea la cuestión de la existencia de un puerto de 
guerra que estaría separado del gran puerto entre 
el Panayirdag y el Bülbüldag. Según S. Ladstätter 
(2016, 256) este puerto podría estar al norte de la 
bahía de Éfeso, pero hasta el momento no se tiene 
ninguna evidencia arqueológica7.

A pesar de las carencias planteadas, los avances 
realizados en los últimos años con respecto a época 

Figura 4. Producciones cerámicas de Éfeso en época helenística (autor basado en Ladstätter 2016, fig. 9, Fragnoli et al. 
2022, fig. 2 y © ÖAI – Nicholas Gail).
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helenística sugieren que la articulación del sistema 
portuario de Éfeso adquiere a partir de estos mo-
mentos una mayor magnitud, pero también una 
mayor coordinación. Dentro de este sistema cabe 
destacar la construcción en el siglo II a.C. de va-
rios diques de contención dentro de los esfuerzos 
de los reyes atálidas por frenar el avance del proceso 
de sedimentación del Caístro, que según Estrabón 
(14,1,24) habrían tenido el efecto contrario y ayu-
dado a bloquear el acceso al puerto. Junto con estos 
diques de contención y la serie de muros detectados 
en la zona del Olimpeion, dentro del paisaje por-
tuario helenístico de Éfeso es importante destacar 
la reciente interpretación por parte de S. Ladstät-
ter (2016, 257-260) de una estructura religiosa en el 
lado noroeste de la ciudad helenística. Se trata del 
llamado “Felsstalttemple” situado en una pequeña 
elevación del terreno y cuya cronología es difícil de 
establecer con precisión, pero se ha de situar den-
tro del siglo III a.C., probablemente ya a inicios de 
la fundación de Arsioneia. S. Ladstätter propone 
que el templo estuviera dedicado a Afrodita y a la 
propia Arsinoe, apareciendo ambas en una unión 
sincrética como protectoras del puerto de Éfeso. Es 
bastante probable que el templo estuviera ilumina-
do y que pudiera ser visto a larga distancia tanto de 
día como de noche. Igualmente, el propio lugar en 
el que estaba situado tendría una función simbólica 
muy importante, al tener la misma orientación que 
el Artemision y probablemente que las manzanas 
de la nueva ciudad creada por Lisímaco, pudiéndose 
sugerir que tal vez en cierta medida este templo es-
tuviese tomando las funciones de guía y protección 
que con anterioridad había desarrollado el puerto 
sagrado vinculado al Artemision. 

Tanto este templo, podría funcionar a la manera 
de un faro y como importante hito referencial den-
tro del paisaje del puerto, como el conjunto del sis-
tema portuario helenístico dejarían de estar activos, 
o por lo menos de cumplir adecuadamente la fun-
ción para la que fueron concebidos, de manera pro-
gresiva a lo largo del siglo I a.C. Indudablemente, la 
sedimentación del área fue la causa determinante de 
este hecho, ya que parece que no se alcanzan pro-
fundidades mayores de 5 m en todo el golfo de Éfe-
so durante época helenística, siendo de no más de 3 
en su lado norte (Kraft et al. 2000, 190). No obstan-
te, como suele ser común, estos cambios también 
abrieron nuevas posibilidades que incidieron en la 
expansión y auge de Éfeso bajo la dominación ro-
mana. 

EL PUERTO DE LA METRÓPOLIS ROMANA DE 
ÉFESO

El dominio romano en Éfeso, al igual que en la 
mayor parte del Egeo, se instaló de manera pro-

gresiva y centrada en un primer momento en ex-
plotar las posibilidades económicas de cada zona. 
Los acontecimientos del 133 a.C., y la herencia que 
Roma recibe por parte de Attalo III hacen que el 
reino de Pérgamo pase a ser una nueva provincia ro-
mana. La creación de la provincia de Asia llevó apa-
rejada la inclusión de una de las zonas más ricas del 
Mediterráneo en el ámbito político romano, pero 
también la difícil gestión de algunas de las ciudades 
más importantes del mundo helenístico. A nivel po-
lítico el papel jugado por Éfeso desde estos momen-
tos no está del todo claro, pero queda fuera de duda 
que desde un principio fue el principal puerto de la 
región, y desde finales del siglo II a.C. y sobre todo 
en el I a.C., contó con una gran cantidad de pobla-
ción itálica (Kirbihler 2009; 2014; Kokkinia 2014). 
Existen varias propuestas acerca del momento en el 
que Éfeso se convierte en capital provincial, plan-
teándose que pudiera haberlo sido desde el mismo 
momento de la anexión romana (entre otros: Stock 
et al. 2013, 59), en algún momento de la primera mi-
tad del s. I a.C (Kihrbiler 2014, 234; Haensch 1997, 
312-321), o incluso con la reorganización conven-
tual de Asia efectuada por Octavio/Augusto tras 
Accio (Habicht 1975; Mitchell 1999; Groh 2006, 
80). La existencia de un edificio de carácter palacial 
en el Panayirdag en una terraza elevada sobre el tea-
tro, que probablemente fuese construido durante la 
dominación pergamina, y que continuó en activo 
hasta la Antigüedad Tardía, parece relacionarse con 
la residencia de un funcionario de muy alto rango 
en Éfeso desde un momento bastante temprano 
(Baier 2021). Cabe destacar que desde este edificio 
se ejercía un control visual excepcional sobre toda 
la zona donde estaban tanto el puerto helenístico 
como el principal puerto del periodo romano (fig. 
5), adquiriendo una fuerte función simbólica al ob-
servarse todo aquello que llegaba por mar y al mis-
mo tiempo ser observado al entrar en Éfeso por vía 
marítima. 

Al analizar el sistema portuario de época roma-
na, una vez más es hora de resaltar el tantas veces 
mencionado proceso de sedimentación efectuado 
por el Caístro y otros ríos menores. Junto con la 
creación del nuevo núcleo urbano por parte de Lisí-
maco, determinado por las posibilidades de acceso 
directo al mar, pero también por la política de presti-
gio seguida por los dinastas helenísticos, la creación 
de un nuevo puerto monumental durante el periodo 
altoimperial puede considerarse como la demostra-
ción más tangible del empeño e importancia que las 
autoridades y notables de época romana otorgaban 
al mantenimiento de un amplio puerto en Éfeso. 
Sin duda alguna, ello era debido a la extraordinaria 
trascendencia económica que la ciudad había alcan-
zado, como mencionan varios escritores romanos y 
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como puede observarse no sólo en las majestuosas 
ruinas de Éfeso, sino también en la existencia de una 
masiva producción cerámica, destacando la de en-
vases de transporte de pequeñas dimensiones y una 
sola asa (Bezeczky 2013, 65-71; 2021), encontrados 
en todo el mundo romano y fuera de sus fronteras, 
y que pasan a ser producidos en toda la provincia de 
Asia e islas cercanas (González Cesteros 2021, 339-
340). Estas pequeñas ánforas, llamadas comúnmente 
“one-handled jars”, debieron de transportar el vino 
de Éfeso. Desde una perspectiva arqueológica son 
el mejor reflejo del incremento productivo agrícola 
del territorio de la ciudad, pero también nos indican 
cambios estructurales vinculados al tipo y formas 
de producción predominantes, ya que se abando-
na progresivamente un envase que había alcanzado 
una cierta difusión por el Mediterráneo Oriental, 
por un nuevo tipo que tanto a nivel formal como 
a nivel de pastas cerámicas era bien distinto y que 
tenía una capacidad mucho menor, estando, desde 
mi punto de vista, más cercano a un lagynos que a 
un ánfora. Junto con las “one-handled jars”, en los 
últimos años se ha efectuado un avance significativo 
en el conocimiento de la importante producción y 
exportación de mármoles de y desde Éfeso (Attana-
sio et al. 2009; Plattner 2009), siendo especialmente 
importantes los trabajos realizados por el equipo 
dirigido por W. Prochaska y S. Ladstätter al docu-

mentar varias canteras nuevas de mármoles blancos, 
que junto con el Greco-Scritto y algunos tipos de 
Breccia de color amarillo, eran exportados desde el 
puerto de Éfeso (Prochaska y Grillo 2012). En este 
sentido, un decreto de época de Antonino Pío con-
servado parcialmente (IvE 23) se muestra bastante 
elocuente al hablarnos de un nuevo problema del 
puerto relacionado con el trabajo de la madera y 
piedra (vid. infra). 

Un hecho constatado es que durante la etapa 
altoimperial Éfeso aumentó considerablemente su 
población tanto en el centro urbano como en su 
territorio (Kirbihler 2009), algo que, junto con el 
avance de la línea de costa, acelerada precisamente 
por la presión ejercida por una población en aumen-
to, motivaron que a partir de ahora Éfeso necesitase 
de un sistema portuario aún más complejo que en 
momentos anteriores. Al mismo tiempo, los aportes 
sedimentarios de los diferentes cursos de agua que 
desembocaban en el delta del Caístro, habrían col-
matado una gran parte de la anterior línea de costa 
helenística (Kraft et al. 2007; Stock et al. 2013) ha-
ciendo que la ciudad ganase un gran espacio al mar 
en el que a partir del siglo II d.C. se van a asentar 
algunos de los edificios más monumentales de Éfe-
so (entre otros: Groh 2006, 73; Steskal 2014, 334). 

La construcción de un puerto monumental des-
de el que se exportarían estos y otros productos, 

Figura 5. Foto del puerto de Éfeso (© ÖAI – Nicholas Gail).
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parece haberse dado en dos momentos principales. 
El primero sería en época de Augusto, cuando la 
ciudad sufre un profundo proceso de remodelación 
(Groh 2006, 78-80), y el segundo, entre finales del 
siglo I d.C. e inicios del II, cuando el puerto adquie-
re su característica planta hexagonal (Steskal 2014, 
336). Es posible que en época de Augusto el puerto 
tuviera una forma más ovalada, o tal vez no dispu-
siera de estructuras en piedra tan robustas como 
tendrá desde inicios del siglo II d.C. En este sentido, 
las excavaciones puntuales que se han podido hacer 
en la zona, junto con una gran cantidad de cerámica, 
principalmente ánforas de época tardoantigua, han 
sacado a la luz algunas estructuras relacionadas con 
el puerto y que en general se datan ya a finales del 
siglo I d.C. o inicios del II d.C. (Zabehlicky 1995; 
1999). Aparte de los indicios arqueológicos que nos 
sugieren la construcción de las estructuras principa-
les del puerto en época de Trajano/Adriano existen 
dos inscripciones datadas en el principado de Traja-
no que nos hablan explícitamente de trabajos en el 
puerto o de donaciones para trabajos en el puerto 
(Kokkinia 2014, 184). La causa de la reconstrucción 
de época de Trajano fue debida al avance de la línea 
de costa en la bahía de Éfeso, que impedía ya la na-
vegación de gran calado en una parte importante de 
la misma y que hacía necesaria la construcción de 
unas estructuras cada vez más estables para poder 
disponer de un puerto conforme a las necesidades 
de la capital de una de las provincias más pobladas y 
opulentas del Imperio. 

Es a partir del inicio de este siglo, cuando S. 
Groh, dentro de un proyecto relacionado con el de-
sarrollo de la trama urbana de Éfeso, llevó a cabo 
una reconstrucción del puerto hexagonal (fig. 6) 
que se basaba en diferentes fotografías aéreas, en las 
excavaciones llevadas a cabo en el siglo XIX por E. 
Falkener, y a finales de los años 80 del siglo pasado 
por Langmann y Zabehlicky, y en las prospecciones 
geofísicas realizadas por él mismo entre 2000-2006 
(Groh 2006). Según él, el puerto, en sí tendría 390 x 
650 m y abarcaría 21 ha. Eso supone un 12% de la 
Regio III8, un 4% de la totalidad de la ciudad y un 
11% de las construcciones de época imperial (Groh 
2006, 99). Este mismo autor compara el puerto 
hexagonal con el de Portus construido por Trajano, 
que ocupa 33,25 ha. 

Dentro del hexágono portuario se ha documen-
tado en varios puntos el desarrollo del muro de 
contención del puerto y de algunos muelles (Zabe-
hlicky 1999; Groh 2006, 99; Steskal 2014, 335-336). 
Entre estas estructuras destacan las que salieron a la 

8. Groh 2006, siguiendo el modelo de Pompeya propone dividir Éfeso en tres regiones, asignando el número III a la zona baja 
de la ciudad con centro en el puerto. 

luz en la excavación de 1987 (fig. 7), con parte del 
muro de contención de forma curva y con eviden-
cias de una reparación en época tardoantigua, junto 
con un muelle de 4 m de ancho que se proyecta en 
el estanque (Zabehlicky 1999).

El acceso desde la ciudad al área portuaria se 
ejercía por medio de al menos tres puertas monu-
mentales. La más temprana de ellas parece ser la 
central, que ligaba el área del teatro con el puerto 
y habría sido construida ya a finales del siglo I d.C. 
o inicios del II (Groh 2006, 77; Steskal 2014, 337; 
ambos basándose en la publicación de Wilberg y 
Niemann 1923, 213), mientras que la norte y la sur 
serían ya de finales del II o inicios del III (Steskal 
2014, 337). Junto a la puerta este y al gimnasio del 
puerto se observan unas estructuras de planta alar-
gada (25 x 62m y 25 x 121m) que han sido explica-
das como pórticos con una función mercantil o de 
almacenamiento (Thür 1995; Groh 2006, 97; Steskal 
2014, 337), indicando el carácter comercial de todo 
el área, algo que se acentúa a la hora de interpretar 
la mayor parte de las estructuras documentadas gra-
cias a las prospecciones geofísicas de inicios de este 
siglo (Groh 2006, 100; para una interpretación de 
ciertas estructuras de almacenamiento y la relación 
con los productos del mar: González Cesteros et al. 
2020, 151-155). 

Unido al comercio otra importante función del 
puerto sería la recaudatoria llevada a cabo por el es-
tado y/o las autoridades municipales. Éfeso proba-
blemente fuese uno de los portoria más importantes 
de Asia, como parece indicarnos la inscripción so-
bre los impuestos de aduanas de Asia encontrada 
en 1976 reutilizada en el Ayasoluk (Engelmann y 
Knibbe 1989; Cottier et al. 2008), u otra encontrada 
probablemente en el entorno del puerto hexagonal, 
que nos habla de un edificio construido por parte 
de los pescadores y vendedores de pescado con la 
finalidad de controlar y cobrar el pescado que en-
traba en Éfeso, y para el que recientemente hemos 
propuesto unas posibles localizaciones dentro del 
área del puerto (González Cesteros et al. 2020)

A pesar de su enorme importancia y de ser el eje 
central del paisaje portuario efesio, el puerto hexa-
gonal y toda el área portuaria adyacente no fueron el 
único conjunto que puede ser vinculado con el sis-
tema portuario de Éfeso. Otra estructura de especial 
importancia es el llamado “canal portuario”, de unos 
60 m de anchura y cuyo largo cambiaría adaptándose 
al cambio de la línea de costa. El avance del proceso 
de sedimentación motivó una vez más la búsqueda 
de soluciones para poder articular el acceso de Éfeso 
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Figura 6. Mapa 
del puerto según 
S. Groh (© Groh 
2006, fig. 20). 

Figura 7. Imagen de 
la mole del puerto 
octogonal 
(© Wiplinger y Wlach 
1995, fig. 192).
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al mar, que ya no podía hacerse de forma directa. La 
citada descripción de Livio (37, 14) sobre la forma 
del puerto de Éfeso podría ser tomada como una 
referencia a la existencia de un canal comunicando 
con el principal puerto de Éfeso ya a inicios del siglo 
II a.C. Sin embargo, los datos de las perforaciones 
geoarqueológicas y las propias evidencias ligadas al 
puerto hexagonal y a las estructuras alrededor del 
canal, parecen indicar que este último no se materia-
lizó como tal hasta un momento posterior, estando 
ya plenamente formado a finales del siglo I d.C. o 
durante el siglo II (Jahresbericht 2011, 12), que sería 
el momento en el que a ambos lados del canal fuera 
de los muros de la ciudad comenzó a extenderse una 
necrópolis, que según M. Steskal (2014, 337) marca-
ba la entrada a Éfeso por mar dándole un carácter 
procesional (fig. 8). 

Varios autores proponen que tanto el puerto 
como el canal fueran drenados continuamente debi-
do tanto al constante aporte de sedimentos, como a 
problemas vinculados con las actividades artesanales 
del área del puerto, algo que parece tener confirma-
ción en las columnas de sedimentos sacadas del área 
del puerto y del inicio del canal, que presentan dis-
funciones estratigráficas relacionadas con la acción 
antrópica (Stock et al. 2016). Tácito (Ann. 16, 23) 
nos indica que el procónsul Barea Soranus “abrió” 
el puerto, algo que podría interpretarse como que 
se abrió el paso a barcos con cierto calado al drenar-
se el acceso al puerto, si bien esta interpretación no 
es segura (Kokkina 2014, 184). Por otra parte, una 
inscripción de inicios del siglo III d.C. menciona el 
pago de labores de limpieza en el puerto (IvE 3071). 
Más clara aparece la prohibición de arrojar madera, 
pequeños trozos de piedra y polvo de esmeril, que 
conocemos por medio de un edicto encontrado en 
las cercanías del puerto datado en época de Antoni-
no Pío (IvE 11, 23). Esta prohibición, realizada para 
intentar evitar la obstrucción del puerto, nos aporta 

una interesante información acerca de las activida-
des que se desarrollaban alrededor del puerto, que 
tenían que ver tanto con la carpintería, como con 
el trabajo de la piedra, probablemente del mármol 
que se exportaba desde Éfeso o que era importado 
para construcciones en Éfeso y que era pulido con 
el polvo de esmeril (Kokkina 2014, 190-191). 

Junto con estos problemas de calado, otro im-
pedimento para el acceso de barcos más o menos 
grandes al puerto hexagonal era la existencia de una 
especie de barrera formada por la prolongación de 
los muros del embarcadero en la zona de unión 
entre el puerto y el canal, que dejaba unos 23m de 
anchura y por lo tanto sólo permitía acceder al mis-
mo a un número limitado de barcos de medianas o 
pequeñas dimensiones (Steskal 2014, 336). La exis-
tencia de esta barrera nos sugiriere que los barcos 
de mayor calado atracaban en otro punto externo 
y desde el mismo tanto personas como mercancías 
serían trasladadas en barcos más pequeños hasta 
el interior de la ciudad, algo que conocemos para 
época tardoantigua por medio de un relato copto 
(Engelmann 1996), como veremos en el apartado 
siguiente, pero que probablemente también ocurría 
en momentos anteriores. 

En referencias literarias y epigráficas se men-
ciona la existencia de más de un puerto en época 
romana. En una inscripción de época de Adriano el 
emperador es elogiado por reparar “los puertos” y 
hacerlos de nuevo navegables (IvE 12, 274). Por su 
parte, Estrabón (14, 1, 20), al describirnos la cos-
ta del territorio de Éfeso desde el sur, menciona un 
puerto llamado Panormos, que vuelve a aparecer en 
relatos posteriores. Es posible que estos puertos ex-
teriores cumplieran la función de traspaso de mer-
cancías entre barcos, como también parece sugerir 
Filóstrato de Atenas (Vit. Soph, 2, 23) al indicar 
que a finales del s. II d.C. se construyeron varios 
fondeaderos a lo largo de la costa de Éfeso (Steskal 

Figura 8. Necrópolis del Puerto (autor basado en Steskal 2017, fig. 10.2 y 10.12).
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2014, 336)9. Un lugar especialmente apto para situar 
uno de estos fondeaderos es la pequeña bahía del 
Çanakgöl, un par de kilómetros al oeste del puerto 
hexagonal. En esta zona se han documentado evi-
dencias de uso por lo menos desde época helenísti-
ca, si bien destacan las del periodo tardoantiguo y 
bizantino (Stock et al. 2013, 67-68; vid. infra). 

Como ha podido observarse en esta breve des-
cripción del sistema portuario romano de Éfeso, la 
complejidad del mismo y los constantes problemas 
de avance y presión de la sedimentación de los ríos 
de la zona, hacían que se tuvieran que realizar gran-
des inversiones para su mantenimiento, algo que ha 
llevado a plantear hasta qué momento fue posible el 
acceso a la ciudad desde el mar, y que incide direc-
tamente en la interpretación de la dinámica histórica 
de Éfeso a partir del siglo III d.C. 

EL SISTEMA PORTUARIO “CRISTIANO” DE ÉFESO 
EN ÉPOCA TARDOANTIGUA Y BIZANTINA 

Si ha existido un periodo problemático dentro 
de la investigación de Éfeso, ese ha sido el que co-
mienza a partir de la segunda mitad del siglo III 
d.C., en concreto tras las destrucciones de finales 
de los 260s documentadas de manera extraordinaria 
en las Casas Aterrazadas. La falta de interés por pe-
riodos posteriores al esplendor romano ha marcado 
gran parte de la investigación realizada en Éfeso du-
rante el siglo XX, como demuestran las excavacio-
nes llevadas a cabo en los años 1950s por F. Miltner 
principalmente en la Calle de los Curetes, donde 
no se prestó prácticamente atención a los estratos 
que aparecían cubriendo los de época romana, per-
diéndose una información excepcional de lo que fue 
todo el periodo tardoantiguo y bizantino (Ladstät-
ter 2019a, 15; Waldner 2020, 24-26)10. 

A pesar de la enorme pérdida de información 
de los periodos tardoantiguo y medieval, y de mo-
mentos ocasionales en los que se ha mostrado cierto 
interés por el pasado cristiano de Éfeso, lo cierto 
es que a nivel arqueológico este asunto se ha solu-
cionado parcialmente gracias a la importancia que 
se le ha dado durante los últimos años, destacando 
las acciones llevadas a cabo por varios investigado-

9. Este mismo texto ha sido interpretado como que se ordenó la realización de islas artificiales para favorecer el traslado de las 
mercancías entre los barcos: Kraft et al. 2000, 199. La interpretación de embarcaderos que hace M. Steskal de este texto, parece 
más acertada y probablemente estos embarcaderos se encontrasen fuera de la bahía de Éfeso o a la entrada de la misma. 
10. Una imagen del potencial extraordinario que la excavación de esta importante vía hubiese tenido para el conocimiento del 
Éfeso posterior al siglo III d.C., nos lo ha demostrado recientemente la excavación de un espacio de tabernas tardoantiguas en 
la parte alta de la calle. La comparación entre la falta de información que nos aporta una de ellas excavada en los años 1950s, y 
lo extraordinariamente ricas que se han mostrado las dos que “escaparon” a estas excavaciones, y que presentan un horizonte de 
destrucción datado en el segundo decenio del siglo VII d.C., es impresionante, al aportarnos datos de excepcional interés para 
comprender la vida cotidiana de Éfeso justo antes de ser destruidas (Ladstätter 2019a, 37). Una primera presentación sobre el 
material de una de ellas fue realizada por H. González Cesteros y S. Ladstätter en el LRCW 7 celebrado en Valencia en 2019. 
11. Para Éfeso dentro de las primeras comunidades cristianas, ver entre otros: Meiser 2016. Para las reliquias, a nivel arqueológi-
co: Ladstätter 2018. 

res dentro de distintos proyectos, una vez más bajo 
la dirección general de S. Ladstätter. En esta nueva 
etapa de la investigación del Éfeso tardoantiguo y 
bizantino, uno de los focos principales de atención 
ha estado puesto en el sistema portuario de la ciu-
dad, algo fundamental para comprender la supervi-
vencia de la ciudad más allá de época romana. 

Tras un convulso final del siglo III y un siglo 
IV en el que Éfeso parece estar adaptándose a los 
cambios políticos y administrativos, y a su situación 
dentro de un nuevo esquema geopolítico en el que 
la creación de una nueva capital en la conexión entre 
el Egeo y el Mar Negro trastoca totalmente el siste-
ma mediterráneo, en el siglo V Éfeso vuelve a surgir 
como un importante centro urbano, con una espe-
cial significación en el aspecto religioso. Siguiendo 
a S. Ladstätter (2019a) la ciudad encuentra en estos 
momentos su espacio dentro del reciente orden so-
cial y político tardoantiguo, principalmente gracias 
a su importante significado como centro cristiano, 
al disponer de una gran cantidad de lugares sacros 
y de constatarse la presencia de distintos personajes 
cristianos11. 

Este resurgir de Éfeso está muy ligado a los em-
peradores de la dinastía teodosiana, quienes remo-
delan o construyen una gran cantidad de edificios 
tanto civiles como religiosos (Ladstätter 2019a). Si 
bien es cierto que la parte alta de la ciudad sigue 
teniendo cierta actividad, a partir de estos momen-
tos la ciudad se centra físicamente en su parte baja, 
aquella más cercana al ámbito portuario. Igualmen-
te, la dispersión de distintas iglesias, monasterios 
y lugares de culto por todo el territorio de Éfeso 
(Ladstätter 2019a, fig. 34) incide en la creación de 
un paisaje que poco a poco va estando más disperso 
y que fomenta la creación de varios núcleos de ha-
bitación en torno a los principales lugares de culto, 
destacando el núcleo que irá formándose alrededor 
de la basílica de San Juan en el Ayasoluk. 

Se cuenta con evidencias sobre la existencia de 
una iglesia dedicada al apóstol por lo menos desde 
el siglo IV, aunque es probable que anteriormente 
ya existiera algún tipo de capilla. No obstante, no 
es hasta su remodelación monumental en época de 
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Justiniano cuando se convierte en el principal cen-
tro de peregrinación de Éfeso (Russo 2010). A pesar 
de su importancia, el Santuario de San Juan Evan-
gelista no fue el único lugar de peregrinación cris-
tiano de Éfeso (Pülz 2010; Külzer 2010; Ladstätter 
2019a). Junto con él destacan otros puntos, princi-
palmente las catacumbas de los Siete Durmientes, 
situadas en la falda norte del Panayirdag, no muy 
lejos de donde en época arcaica y clásica habría es-
tado el núcleo de Koressos, y también la iglesia do-
cumentada a la entrada de la bahía de Éfeso, justo 
al este de la actual playa de Pamucak, siendo este 
último un lugar muy importante por sus connota-
ciones para el propio sistema portuario de Éfeso, 
como enseguida veremos. 

Al margen de la propia relevancia de Éfeso como 
capital de una provincia tardoantigua, mucho más 
reducida que en momentos anteriores, y de ser sede 
metropolitana y contar con regimientos militares 
en la propia ciudad o sus alrededores (Ladstätter 
2019a), el hecho de convertirse en un importante 
centro de peregrinación religiosa incidió en man-
tener o incluso aumentar su papel como principal 
polo económico del oeste de Asia Menor. La cons-
tante llegada de peregrinos y visitantes suponía una 
importante fuente de ingresos y un enorme incen-
tivo económico, de igual nivel o incluso superior al 
papel que había tenido el Santuario de Artemis en 
el periodo pagano. Más allá de ello, las necesidades 
de los visitantes, principalmente habitación y comi-
da, pero también otras secundarias relacionadas con 
aspectos lúdicos y sanitarios, incidían en el buen 
mantenimiento de las comunicaciones de Éfeso tan-
to por vía terrestre como sobre todo marítima. A 
pesar de que no existe una documentación epigrá-
fica ni literaria tan explícita como la que se cuenta 
para el periodo altoimperial, parece fuera de duda 
que el buen funcionamiento del puerto y el mante-
nimiento de una rápida conexión de la ciudad con el 
mar siguió siendo una prioridad para las autorida-
des tanto civiles como eclesiásticas de Éfeso. 

Aun siendo más escuetas que en periodos ante-
riores, las fuentes literarias de estos momentos nos 
hablan de la llegada a Éfeso de peregrinos y perso-
najes eclesiásticos hasta bien entrada la Edad Media 
(para periodos posteriores al siglo VII, ver McCor-
mick 2002; Pülz 2010; Külzer 2010; Dalanay 2019), 
aportando una información muy valiosa sobre la 
articulación del sistema portuario en el momento 
de su llegada a la ciudad. El relato más temprano 
entre ellos es la mencionada crónica copta, datada 

12. En 2015 tuve el encargo de analizar un conjunto de ánforas del depósito del Instituto Austriaco de Arqueología en Selçuk, 
que no podían relacionarse a ciencia cierta con ninguna acción arqueológica, si bien es bastante posible que la mayor parte de 
ellas provinieran de las excavaciones del puerto de finales de los 1980s. La gran mayoría de ellas pueden datarse entre el siglo IV 
y el VI d.C., si bien hay algunas de momentos anteriores y también posteriores. 

en el siglo V que, con motivo de la celebración del 
concilio del 431, narra la llegada a Éfeso de un abad 
acompañando a Cirilo, patriarca de Alejandría (En-
gelmann 1996). Tras un viaje problemático, sobre 
todo al pasar por la costa de Licia, acaban llegando 
a una isla cercana a Éfeso y desde allí se transfieren 
a una barca más pequeña con la que entran en la 
ciudad a través del canal portuario. Es posible que 
la isla de la que hablan fuera Samos, pues no parece 
haber muchas más al exterior de la antigua bahía de 
Éfeso, siendo este un posible punto al que llegarían 
los barcos de gran calado que no podían entrar al 
antiguo puerto hexagonal romano. 

La evidencia arqueológica sugiere que por lo 
menos hasta entrado el siglo VII dicho puerto se-
guiría estando en uso, como se intuye de la repa-
ración de su muro perimetral y de la presencia de 
una gran cantidad de material cerámico, principal-
mente ánforas, que pueden ser datadas en el perio-
do tardoantiguo (Zabehlicky 1995; 199912), o de 
las recientes perforaciones paleogeográficas (Stock 
et al. 2016). Se ha señalado la construcción de una 
nueva muralla durante el siglo VII o incluso el VIII, 
y su apertura al puerto romano como una evidencia 
indirecta de la continuidad de su uso (Kraft et al. 
2007, 142). Sin embargo, S. Ladstätter (2019a, 39-
40) aboga por su construcción ya a inicios del siglo 
V d.C. Por otra parte, los datos de las perforaciones 
paleogeográficas de la desembocadura del Caístro 
indican que la mayor parte de la bahía de Éfeso es-
taría colmatada o con aguas de muy poco calado 
y continuos cambios de profundidad, a partir del 
siglo VIII en adelante (Kraft et al. 2007,144; Stock 
et al. 2016). Sin embargo, los relatos relacionados 
con viajeros y peregrinos de los siglos VIII y IX nos 
indican que a Éfeso se seguía llegando por mar y 
seguía manteniendo una buena conectividad maríti-
ma con distintos puntos del Mediterráneo Oriental 
(McCormick 2002; Dalanay 2016), aunque la entra-
da se hiciera en barcos muy pequeños (Kulzer 2016, 
53), incluso, es bastante posible que el puerto hexa-
gonal siguiera siendo alcanzable gracias a este tipo 
de barcos hasta el inicio de la dominación turca en 
el siglo XIV (Stock et al. 2013, 59), cuando ya se ob-
serva la existencia de varios núcleos poblacionales 
de pequeño tamaño en el territorio de Éfeso (Lads-
tätter 2017; 2019a). Los nuevos estudios acerca de 
la cerámica de época bizantina de Éfeso respaldan 
la idea de que Éfeso siguió estando conectada con 
gran parte del Mediterráneo, como nos indica la 
presencia de ánforas y cerámicas finas producidas 
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en distintos puntos del Egeo, Constantinopla y Mar 
de Mármara e incluso territorios extra bizantinos 
como Levante y Egipto. Sin embargo, la manera en 
la que funcionó el sistema portuario de Éfeso más 
allá de entrado el siglo VII sigue resultando difícil 
de discernir. 

Parece evidente que las posibilidades de llegada a 
Éfeso dependían más que nunca de la existencia de 
varios puertos de pequeño tamaño y embarcaderos 
exteriores (fig. 9). Puede afirmarse que este sistema 
de coexistencia y conexión entre puntos de amarre 
o puertos al oeste del puerto hexagonal se inicia en 
el periodo romano o incluso ya a finales de época 
helenística, cuando Estrabón (14,1,20) nos habla del 
puerto de Panormos ligado a Éfeso, o cuando en el 
siglo II d.C. se construyen los muelles exteriores 
ante la acción sedimentaria del delta del Caístro (vid 
supra). Sin embargo, es a partir del periodo tardoan-
tiguo cuando cobra una mayor importancia, al estar 
la línea de costa cada vez más alejada y hacerse más 
difícil mantener la conexión directa con el mar. 

Las evidencias materiales de la necrópolis en tor-
no al canal del puerto muestran su uso como espacio 
funerario hasta el siglo VI cuando la zona ya pasa a 
ser utilizada como área de vertidos o estos llegan de 
otras zonas por la acción de las crecidas del Caís-

tro. En otras partes del canal se han documentado 
algunos pequeños muelles o puntos de amarre que 
también se han de datar en el periodo tardoantiguo 
(Ladstätter 2019a, 40), lo que denota un intenso uso 
del canal en estos momentos, así como las dificulta-
des para acceder sin problemas hasta el interior de 
Éfeso. Por otra parte, los análisis de la cerámica de 
la necrópolis nos indican la existencia de un intenso 
comercio con todas las regiones del Mediterráneo, 
desde la Península Ibérica hasta el Mar Negro, que 
se ve en la importación de ánforas en cantidades 
masivas. Igualmente, la producción local de distin-
tos tipos de ánforas se incrementa enormemente a 
lo largo de este periodo (Bezeczky 2005; 2013, 164-
170; 2021; Ladstätter 2008, 180-183). Esta produc-
ción cerámica, vinculada con una importante pro-
ducción agropecuaria del territorio de Éfeso y con 
una intensa actividad comercial, fue sin lugar a duda 
posible gracias al mantenimiento y adaptación del 
sistema portuario de Éfeso a la nueva realidad del 
momento. 

Uno de los edificios más significativos relacio-
nados con el puerto y la conexión de la ciudad con 
el mar, es la basílica monumental situada junto a la 
actual playa de Pamucak, a unos 6 km de la ciudad 
romana (Ladstätter 2019a, 51-52; Sewing 2021) (fig. 

Figura 9. Mapa de los puertos y embarcaderos tardoantiguos y medievales de Éfeso (© Ladstätter 2019, fig. 1).
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10). Esta basílica se sitúa en una pequeña elevación 
del terreno, el Kumtepe, que en su día fue una isla, 
aunque probablemente durante la Antigüedad Tar-
día ya estaría unida al continente. La basílica en 
sí, que contaba con dos plantas y una cripta don-
de apareció un relicario en mármol proconnesio 
(Ladstätter 2018), tiene muchas posibilidades de 
haber sido un centro de peregrinación. Esta idea 
aparece reforzada por la presencia de una serie de 
estancias exteriores que puede que fueran de alma-
cenamiento o probablemente para acoger a clérigos, 
peregrinos o enfermos (Sewing 2021). En la zona se 
han realizado una gran cantidad de perforaciones e 
incluso algún sondeo, que nos dan una imagen de 
un espacio aún no plenamente colmatado junto al 
canal del puerto y con un posible embarcadero en 
su lado norte. La cronología de este edificio es difí-
cil de definir debido a que no fue objeto de una ex-

13. En función de algunas fotografías tomadas por K. Sewing sobre el material encontrado en superficie, puede indicarse que 
este pertenece a un periodo ya de los siglos VII-VIII, si bien no se puede saber si se trata de material de excavación dejado por 
el equipo turco o simplemente encontrado en algunos sondeos o incluso espolios llevados a cabo en la zona.

cavación sistemática, si bien la presencia de un mo-
saico que puede datarse en el siglo V, sin descartar 
ya en el VI (Ladstätter 2019a, 51), junto con otros 
elementos decorativos, nos indican que ya estuvo 
construida en época tardoantigua. Probablemente 
la basílica estaría en uso, al igual que el canal por-
tuario, a lo largo de todo el periodo bizantino13, si 
bien no existen datos concluyentes para afirmar que 
también continuase en funcionamiento entre el si-
glo XIV y el XVII como ha sido sugerido (Pfeiffer-
Taş 2014, 1103-1106). 

Conviene destacar la propia situación en la que se 
encuentra esta basílica dentro del paisaje portuario. 
Al estar situada junto a la entrada del canal del puer-
to en un lugar elevado en el sur de la primigenia ba-
hía de Éfeso, esta iglesia sería lo primero que verían 
aquellos que llegasen a Éfeso por mar. De hecho, el 
lugar parece contar con una posición especialmen-

Figura 10. Iglesia de Pamuçak, y el relicario encontrado en la misma (© ÖAI – Nicholas Gail, Ladstätter 2018,  
fig. 2 y 12; y Sewig 2021, fig. 15).
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te privilegiada, ya que puede verse desde el sur en 
distintos puntos de Samos o de la cordillera de la 
Mykale (Sewing 2021, 259-260). Desde mi punto 
de vista esta función visual, que probablemente se 
incrementara durante la noche por medio de algún 
tipo de iluminación, sería de especial importancia 
para entender la existencia de la estructura más allá 
de su carácter religioso. En este sentido, no es des-
cabellado comparar la basílica con el denominado 
Felsstalttemple del periodo helenístico (vid. supra), 
siendo edificios religiosos que adquieren también 
una función de hito para la navegación por las cam-
biantes aguas del golfo de Éfeso, y no habría que 
descartar que en momentos anteriores existiera en 
el Kumtepe algún tipo de estructura, tal vez incluso 
un faro, que sirviera para guiar la entrada a Éfeso. 

Como puede observarse, durante la Antigüedad 
Tardía y el periodo bizantino, el sistema portuario 
de Éfeso parece contar aún con un mayor número 
de elementos que en periodos anteriores, incluyen-
do otros puertos exteriores y embarcaderos que ad-
quirirían cada vez más importancia conforme el ac-
ceso directo a la ciudad fuera restringiéndose. Entre 
estos puertos destacarían el de Panormos y en me-
nor medida el de Phygela como puertos tardorro-
manos y bizantinos al oeste de la ciudad, y ya para 
la Baja Edad Media y época turca el de Scala Nova 
y otros topónimos que aparecen principalmente en 
cartas de navegación y en documentos comerciales 
genoveses y venecianos, y que se situarían a lo largo 
de la costa sur de la bahía de Pamucak (Külzer 2016; 
Dalanay 2016). 

Desgraciadamente se desconoce la exacta locali-
zación de estos lugares portuarios, e incluso es po-
sible que varios topónimos se refieran a un mismo 

punto, como podrían ser el caso de Scala Nova y 
Panormos que podrían ser un mismo lugar situado 
al sur de Pamucak. Si bien la situación parece más 
complicada aún, ya que para el caso de Panormos se 
han sugerido ciertos puntos tanto al norte como al 
sur de Éfeso (entre otros: Kraft et al. 2000; Stock et 
al. 2013; Kulzer 2016), descartándose actualmente 
el lado norte, mientras que Scala Nova parece tam-
bién hacer referencia a Kuşadasi desde finales del 
XVII o primeros momentos del XVIII (Pfeiffer-Taş 
2014), en lo que podría ser el traslado de un puerto 
importante vinculado con el comercio italiano ante 
la pérdida de importancia de los asentamientos de la 
desembocadura del Caístro. 

A unos 3 km al oeste del puerto hexagonal se 
encuentra la colina denominada Çanakgöl Tepe 
(fig. 11), en torno a la cual parece haber existido una 
pequeña bahía que mantendría su conexión directa 
con el mar aún durante el periodo bizantino y que 
probablemente fuera usado igualmente por venecia-
nos y turcos (Stock et al. 2013, 67). En lo alto de la 
colina existen restos de un edificio que podría ser 
de época romana (Steskal 2014, 334-335), algo que 
concuerda con la presencia de materiales cerámi-
cos de época altoimperial en el entorno de la bahía 
(Stock et al. 2013, 67). Sin embargo, la mayor parte 
de los restos materiales parecen indicar su uso sobre 
todo en época tardoantigua y bizantina, pudiendo 
llegar hasta los primeros momentos de la domina-
ción turca (Stock et al. 2013, 67). 

Por otra parte, en la zona norte del canal, algo 
al oeste del Çanakgöl Tepe se han documentado un 
pilar y lo que parece ser un pequeño muelle, am-
bos construidos con materiales reutilizados, y que 
se relacionan con un momento ya tardío en el que 

Figura 11. Fotos del puerto del Çanakgöl Tepe, tb con la estructura que presenta (© Steskal 2014, fig. 13).
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el pequeño puerto del Çanakgöl Tepe ya no sería 
accesible (Stock et al. 2013, 68). Estas estructuras 
conectarían con las que fueron encontradas al sur 
de la actual playa de Pamucak, que fueron interpre-
tadas como parte de astilleros y otras edificaciones 
para barcos (fig. 12), y que en función de sus ca-
racterísticas y de la cerámica que hemos podido ver 
(ánforas tipo Günsenin 1 y 2), se datarían ya a partir 
del siglo XI-XII. Cabe destacar que con este puer-
to exterior se asocia una serie de edificaciones de la 
misma época que se ha sugerido que fueran parte de 
un asentamiento de mercaderes italianos (Pfeiffer-
Taş 2014), cuya presencia es bien conocida en Éfeso 
a inicios de la dominación turca. 

Es bastante probable que aún se pudiera seguir 
llegando al puerto hexagonal de Éfeso por medio 
de pequeños barcos, por lo menos de manera esta-
cional (Stock et al. 2013, 59), pero el territorio de 
Éfeso ya no estaba articulado como en momentos 
anteriores, y junto con el núcleo en torno a la ciu-
dad helenística y romana, que ahora es simplemente 
un pequeño pueblo alrededor de la iglesia de Ma-
ría, habrían surgido en otros puntos cercanos otros 
asentamientos de mayor importancia, destacando 
el del Ayasoluk. Se ha sugerido la pérdida de im-
portancia de la antigua ciudad a partir de inicios del 
siglo VIII (Ladstätter 2017, 228), cuando es bastante 

probable que las sedes eclesiásticas y administrati-
vas se hubiesen trasladado junto con la militar al 
Ayasoluk, que contaba con mejor defensa. En las 
fuentes escritas medievales cada vez se menciona 
menos Éfeso y se empiezan a encontrar menciones 
a Ayasoluk/Hagios Theologos o incluso por parte 
de los comerciantes genoveses y venecianos a Al-
toluogo. No parece haber unanimidad acerca del 
papel y relevancia que tuvieron el puerto y asenta-
miento de Ayasoluk, pero en el siglo XIV es junto 
con Ballat (en las inmediaciones de Mileto) uuno de 
los principales puertos comerciales del Beleycato de 
los Aydi nogullari con otros puntos del Egeo y con 
Italia, cuya capital estuvo en varios momentos en el 
Ayasoluk, apareciendo en varios tratados comercia-
les firmados por este reino y los mercaderes italia-
nos (Pfeiffer-Taş 2014). 

A finales del siglo XVII o inicios del XVIII es 
cuando Éfeso empieza a desaparecer de la historia. 
Ya al inicio de las excavaciones del British Museum 
a mediados del siglo XIX la zona estaba práctica-
mente despoblada, a excepción de algunas casas de 
campesinos en las faldas del Ayasoluk, y no será 
hasta algo después, con la creación de la carretera 
entre Izmir y Kuşadasi y la presencia de una esta-
ción de tren a medio camino entre Aydin e Izmir, 
cuando la región volverá a revitalizarse en torno a la 

Figura 12. Astilleros medievales de la zona sur de Pamuçak (© Pfeiffer-Taş 2014, fig. 7).
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actual población de Selçuk, pero ya de espaldas a la 
que había sido antiguamente su principal fuente de 
riqueza, el Mar Egeo. 

4. ÉFESO COMO GRAN CIUDAD COMERCIAL 
GRACIAS A SU PUERTO 

Desde momentos prehistóricos hasta el día de 
hoy, el enclave donde se encuentra Éfeso se ha mos-
trado como especialmente apto para llevar a cabo 
una intensa explotación y comercialización de sus 
privilegiados recursos naturales, pero también para 
servir de ruta de salida y entrada de productos tanto 
del interior de Anatolia como de todo el Mediterrá-
neo. En cierta medida el desarrollo de un complejo 
y muy estructurado sistema portuario fue motivado 
por las respuestas que se dieron a una difícil geo-
grafía, que en determinados momentos podríamos 
calificar de hostil debido a la acción humana (Stock 
et al. 2016), y que se materializó en el avance de la 
línea de costa hacia el oeste, algo continuado, si bien 
con distinta intensidad, hasta las labores de control 
y canalización del Caístro de 1934 e inicios de este 
siglo (Sotck et al. 2013, 58; 2016). 

Como hemos podido ver a lo largo de estas pá-
ginas, la importancia, principalmente a nivel eco-
nómico, del enclave de Éfeso motivó que a lo lar-
go de varios milenios se buscara dar soluciones a 
la progresiva limitación de acceso al mar, algo que 
llevó al traslado de la misma ciudad hacia un punto 
más conveniente, o a la creación de nuevos puertos 
y embarcaderos, como vemos desde época romana, 
pero sobre todo a partir del periodo bizantino. 

De esta enorme riqueza de Éfeso nos hablan las 
fuentes literarias, entre las que destacan Estrabón 
(XIV, 24), quien dice que Éfeso es el emporio más 
importante a este lado del Taurus, y Plinio (V, 29) 
que indica que la ciudad es la “luz de Asia”. También 
las evidencias arqueológicas nos muestran a través 
de las importaciones y de las producciones locales 
cerámicas cómo Éfeso siempre estuvo conectado 
dentro de redes comerciales muy intensas, que cu-
brían espacios geográficos enormes. Por su parte, la 
rica epigrafía de Éfeso nos habla literalmente de la 
existencia de amplios edificios relacionados con el 
comercio, de gentes llevando a cabo diferentes tipos 
de negocios, y de altos funcionarios, emperadores y 
evergetas pagando enormes sumas por edificaciones 
o por mantener el puerto activo. 

Actualmente puede afirmarse que se cuenta con 
un conocimiento muy amplio sobre Éfeso y su 
puerto a lo largo de casi dos mil años de existencia. 
Sin embargo, como se ha puesto de manifiesto en 
las páginas anteriores, es evidente que aún se tienen 

muchas limitaciones, algunas de ellas puede que in-
franqueables debido a la pérdida de información re-
lacionada con la acción de los procesos naturales y 
antrópicos de los últimos siglos, algo que no impide 
que se deba resaltar el especial vínculo entre ciudad 
y comercio, que encuentra su visualización más cla-
ra en sus puertos. 

Refiriéndose a la ciudad de época romana S. 
Groh denomina Emporion al área que incluye en su 
Regio III de Éfeso, indicando un carácter diferen-
ciado de la misma, enfocado al comercio y en cier-
ta medida separado del resto de la ciudad, gracias a 
la construcción de unas puertas monumentales de 
entrada (Groh 2006, 97). Es posible que este au-
tor fuerce demasiado las comparaciones, tanto con 
Cartago, El Pireo, o principalmente con el Portus 
de Trajano, pero es cierto que el área portuaria sería 
un lugar especial, en el que las transacciones comer-
ciales y el control y cobro de impuestos tendrían 
lugar constantemente, así como la producción y re-
paración de dársenas, hangares y barcos. 

Sin embargo, en el caso de Éfeso, el área portua-
ria se integraba perfectamente en un urbanismo pe-
culiar típico de una gran metrópolis romana, en el 
que existían distintos barrios y distintos puntos cen-
trales. En este sentido, conviene preguntarse si en 
realidad la ciudad no se enfoca hacia sus dos princi-
pales ejes: Hacia el mar en la zona baja, con el Ágora 
de Tetrágonos como punto principal de encuentro, 
y hacia el interior de Anatolia por medio de su zona 
alta, del Ágora ciudadano y de las vías que iban ha-
cia el Artemision y valle del Caístro, así como por 
el sur hacia el valle del Meandro. Esta dualidad, tan 
marcada en el carácter de Éfeso que puede incluso 
plantearse en función de su topografía, explica per-
fectamente su funcionamiento como un “gateway 
center” y un “import/export center”, en el que el 
carácter de centro de comercio y redistribución al-
canzó unas cuotas excepcionalmente altas y deter-
minó, junto con los aspectos señalados por Davies 
(2011) para época helenística, su propia configura-
ción como gran metrópolis económica durante toda 
la Antigüedad y parte de la Edad Media. 

No obstante, Éfeso nunca fue solo un punto bi-
sagra entre el Mediterráneo y el interior de Anatolia, 
sino que también fue un importantísimo centro de 
consumo, que dispuso de un territorio excepcio-
nal tanto desde el punto de vista agrícola como de 
otros recursos naturales, destacando el mármol. Las 
montañas, principalmente en el lado norte del curso 
bajo del Caístro son especialmente ricas en mármoles 
(Stock et al. 2016), mientras que el valle en sí, al ser 
inusualmente sedimentario renueva constantemente 
los nutrientes y es de una fertilidad excepcional. Esta 
es una característica compartida por el Caístro con 
otros ríos de Jonia, destacando el Meandro (Büyük 
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Menderes) al sur y el Hermo (Gediz) al norte. Es-
tos ríos incidieron enormemente en la riqueza de las 
ciudades jónicas, pero también fueron motivo de su 
caída en desgracia, siendo las ciudades del valle del 
Meandro, el más caudaloso de los tres y el que mayor 
influencia ha dejado en el paisaje, el mejor ejemplo 
de la desconexión de los asentamientos con el mar y 
de la pérdida de importancia de los mismos debido 
a la acción sedimentaria. Por otra parte, los valles de 
los tres forman las principales vías de comunicación 
desde el Egeo hacia el interior, haciendo que el Medi-
terráneo penetre hacia las tierras ásperas del interior, 
como indicó en su día F. Braudel (1949, 66-87) y han 
destacado P. Horden y N. Purcell (2000, 133). 

En el caso de Éfeso la alta conectividad que al-
canzó la ciudad tanto por mar como por tierra pue-
de asimismo observarse en la orientación de la pro-
ducción agrícola de su territorio. Si bien dentro de 
su hinterland se produjeron una gran cantidad de 
distintos productos, complementados por la explo-
tación de los recursos del mar y de los distintos ríos 
que desembocaban en la Bahía de Éfeso (González 
Cesteros et al. 2020), es cierto que tanto las fuentes 
escritas (epigráficas y literarias) como las arqueoló-
gicas, nos indican que en la ciudad se produjeron 
con especial intensidad ciertos productos, destacan-
do el vino. Esta estrategia económica, deficitaria en 
ciertos bienes, excedentaria en otros, nos está ha-
blando de las excelentes conexiones de Éfeso con un 
número enorme de regiones, que hace que la ciudad 
se sirva de la especialización productiva como un 
recurso económico más, justificado por el amplio 
acceso que sus productos tienen con respecto a todo 
tipo de mercados, destacando todos aquellos que 
pueden conseguirse por vía marítima, como nos in-
dican la presencia de grandes cantidades de ánforas 
efesias en puntos tan lejanos como la propia India 
(Tomber 2008; Bezeczky 2013, 165). No obstante, 
esta es una estrategia no exenta de riesgos y que pa-
rece haber tenido problemas periódicos, principal-
mente para el abastecimiento de trigo que llevó a 
que Éfeso recurriera ya durante el periodo helenís-
tico (Davies 2011) y sobre todo durante el romano 
a fuentes exteriores de abastecimiento (González 
Cesteros 2021, 335-338). 

Si bien la estrategia económica de la ciudad cam-
bió y evolucionó a lo largo de su historia conforme 
a la situación política, demográfica y económica a 
nivel global así como en función de cuestiones inter-
nas, tanto para importar bienes indispensables para 
el funcionamiento de la ciudad, como para exportar 
aquellos que aportan la riqueza necesaria para dis-
poner de los otros, siempre fue esencial mantener 
un sistema portuario muy desarrollado, incluyendo 
espacios diseminados a lo largo de toda la antigua 
Bahía de Éfeso y parte de la costa más cercana, algo 

que la ciudad consiguió mantener durante más de 
2000 años, a pesar de los continuos cambios políti-
cos, económicos y culturales que la afectaron, y que 
ha dejado su huella histórica en el cambiante paisaje 
de Éfeso. 
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RESUMS

SISTEMAS PORTUARIOS Y ARQUEOLOGÍA SUBACUÁTICA

Xavier Nieto Prieto

Es el puerto en donde se van a hacer patentes todos los condicionantes que afectan a una 
operación comercial especialmente la producción, el transporte y el consumo. Es donde se per-
filan y depuran los diversos tipos de organización del comercio naval y sus actores. Es aquí un 
microcosmos en el que se acrisola una cultura marítima resultado de las influencias provenientes 
de los puertos con los que se relaciona. Los productos y las ideas viajan juntos en los barcos y las 
infraestructuras portuarias en tierra firme han de dar una respuesta satisfactoria a las necesidades 
que todo ello plantea.

EL SISTEMA PORTUARIO ESTUARINO DE ONOBA AESTUARIA

Javier Bermejo Meléndez - Alberto Bermejo Meléndez - Juan M. Campos Carrasco 

A lo largo de las últimas dos décadas han sido numerosos los estudios específicos y generales 
sobre Onoba Aestuaria que han puesto de relieve importantes datos cuya interpretación mues-
tran una realidad histórica y arqueológica, para la ciudad y su puerto, más rica y compleja de la 
inicialmente establecida. Prueba de ello son los numerosos restos que, en un análisis de conjunto, 
permiten conocer el urbanismo de la ciudad, su articulación, así como su orientación claramente 
portuaria. Conjuntamente, el avance en el conocimiento del estuario y su ocupación para época 
clásica permite definir un sistema portuario complejo y cambiante desde momentos Alto Impe-
riales hasta época Tardo Antigua. 

GADES, PUERTO PRINCIPAL DE REDISTRIBUCIÓN COMERCIAL DE HISPANIA. 
SÍNTESIS DE SU SISTEMA PORTUARIO

Darío Bernal-Casasola

En este trabajo realizamos una actualización de las estructuras portuarias en la bahía de Cá-
diz en época romana. Se sintetiza en primer lugar nuestro conocimiento actual de los puertos 
urbanos de Gades, partiendo de una necesaria síntesis paleo-topográfica, y valorando de mane-
ra integrada las evidencias aportadas por las fuentes clásicas y medievales (existencia de dique, 
gran complejo portuario construido por Balbo el Menor, referencias al faro) junto a los restos 
arqueológicos (adecentamiento de las orillas del paleocanal, navegabilidad del canal Bahía-Caleta 
o estrecho interinsular o el reciente hallazgo del Testaccio Haliéutico de Gades). En segundo tér-
mino, se reflexiona sobre la tupida red de embarcaderos secundarios que debió existir en la bahía, 
de los cuales conocemos dos ejemplos (el llamado Depósito de Tormentas y Los Cargaderos, 
ambos en San Fernando). Y se culmina el trabajo con unas reflexiones generales y con las líneas 
de trabajo para los años venideros.
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RESUMS

SISTEMAS PORTUARIOS Y NAVEGACIÓN EN EL SE DE LA PENÍNSULA IBÉRICA. 
CARTHAGO NOVA Y LA REDISTRIBUCIÓN REGIONAL. UNA VISIÓN A TRAVÉS DEL 
REGISTRO ARQUEOLÓGICO SUBACUÁTICO

Felipe Cerezo Andreo

El estudio de los puertos antiguos ha aportado grandes novedades en los últimos años. En el 
presente trabajo aportamos algunos resultados de la zona de la costa de la cartaginense desde el 
punto de vista del estudio del sistema portuario dependiente del puerto de Carthago Nova en la 
antigüedad. Este trabajo se ha realizado aplicando una metodología multidisciplinar, poniendo 
en valor la información que los contextos arqueológicos subacuáticos de fondeadero pueden 
ofrecer al estudio de este campo y analizando los actores y objetos que vertebraran este sistema, 
es decir, la navegación y los navegantes.

EL PORT FLUVIAL DE LA CIUTAT ROMANA DE DERTOSA. DARRERES 
INTERPRETACIONS

Ramon Ferré Anguix - Jordi Diloli Fons - Jordi Vilà Llorach, 

La ciutat romana de Dertosa, per la seva situació a tocar de la desembocadura del riu Ebre, 
considerat una de les principals vies de comunicació entre la Mediterrània i l’interior peninsu-
lar durant l’antiguitat, hauria d’haver tingut un dels ports fluvials més importants de la Penín-
sula Ibèrica. Aquest protagonisme resta evidenciat en les mencions dels autors clàssics, en les 
referències epigràfiques i numismàtiques o en les restes materials procedents de les interven-
cions arqueològiques que s’han realitzat al municipi, si bé l’existència d’una instal·lació portuària 
d’època romana a la ciutat es palesa encara avui dia com una incògnita. Per tal d’avançar en 
aquest coneixement, presentem algunes de les evidències arquitectòniques localitzades al carrer 
Montcada entre els anys 2006 i 2010, concretament unes estructures d’època alt-imperial, que 
podrien interpretar-se com els primers testimonis materials de l’existència d’un complex portuari 
a Dertosa.

EL SISTEMA PORTUARIO DE TARRACO (SIGLOS II A.C. – V D.C.)

Ada Lasheras González - Patricia Terrado Ortuño

El presente estudio tiene por objeto contribuir al conocimiento del sistema portuario tarra-
conense a través del análisis de los datos arqueológicos, textuales y epigráficos disponibles. El 
artículo se centra en la localización y definición de las diferentes tipologías de los enclaves del li-
toral tarraconense entre los siglos II a.C. y V d.C. Así, junto al puerto de Tarraco, nodo principal 
de este sistema portuario, podemos documentar toda una extensa red de puertos menores, villae, 
zonas de producción y yacimientos litorales con una amplia horquilla cronológica y multiplici-
dad funcional, que demuestran el dinamismo y la relevancia de la costa de la Tarraconensis en las 
distintas escalas de la red de intercambio marítimo mediterránea.

EL PROJECTE DE RECERCA ARQUEOLÒGICA DELS ESPAIS PORTUARIS DE L’ANTIGA 
EMPÚRIES: ELS PORTS DE LA CIUTAT GREGA D’EMPORION

Pere Castanyer - Marta Santos - Dirce Marzoli - Ramon Julià - Rut Geli - Joaquim Tremoleda 
Elisa Hernández - Marc Bouzas

Els treballs de recerca multidisciplinaris sobre les àrees portuàries de l’antiga Empúries, que 
contemplen, a més de diverses excavacions arqueològiques, també prospeccions geològiques i 
geofísiques, han permès aprofundir notablement en el coneixement dels ports vinculats amb el 
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nucli grec d’Emporion d’ençà el segle VI aC i fins al segle II aC. Els resultats assolits són deter-
minants per entendre aquesta etapa cabdal de l’evolució històrica d’Empúries i posen de manifest 
que, d’entre tots els indicadors possibles, el port és segurament el que millor representa la seva 
essència i vitalitat.

LOS PUERTOS DE LA GALIA NARBONENSE Y EL SISTEMA PORTUARIO  
DE NARBONA DURANTE LA ANTIGÜEDAD

Corinne Sánchez

Desde la protohistoria, los puertos han desempeñado un importante papel comercial en la 
costa de la Galia mediterránea, marcado desde el año 600 a.C. por la creación de Marsella. Con 
la conquista romana, Arlés y Narbona dirigían los intercambios hacia el continente a través de 
dos grandes rutas fluviales: la del Ródano y, más allá, hacia el Rin y el Báltico, pero también la 
del Aude/Garona entre el Mediterráneo y el Atlántico. La mayoría de los puertos antiguos se 
encuentran ahora en zonas colmatadas. Pueden ser estudiados gracias al desarrollo de la arqueo-
logía portuaria.

LES PORTS DE L’ISTRIE ET DE LA DALMATIE DANS L’EMPIRE ROMAIN.  
ESSAI DE HIÉRARCHISATION

Francis Tassaux

Cet article est consacré aux ports de l’Adriatique orientale, d’Auguste à Théodose, qui ap-
partiennent à une partie de la Regio X (puis Venetia et Histria), formée par la péninsule istrienne 
jusqu’à la Raša/Arsa, et la province de Dalmatie jusqu’à la cité de Lissus). Il commence par un 
rappel des conditions de navigation spécifiques à cette mer et par la place occupée par ses ports 
dans les sources écrites: Edit du Maximum, géographes, Itinéraires. Sont examinés ensuite les 
critères de hiérarchisation des villes portuaires qui aboutissent à classer les ports en cinq niveaux. 
Au-delà est abordé un sixième niveau de port, celui des villas maritimes, particulièrement floris-
santes en Istrie.

IL PORTO DI OSTIA ATERNI E L’ADRIATICO: DATI DAGLI SCAVI E RUOLO  
ECONOMICO IN CONTESTO ADRIATICO

Gloria Adinolfi - Rodolfo Carmagnola - Teresa Cesana - Eugenio Di Valerio - Maria Cristina 
Mancini - Andrea Rosario Staffa

Grazie agli scavi ed alle ricerche più recenti, il ruolo di Ostia Aterni torna a vestire un ruolo 
centrale tra gli insediamenti portuali e le attività economico-commerciali dell’Adriatico che già 
ricopriva in età protostorica e storica. Gli aspetti monumentali, tornati in luce con le indagini 
archeologiche, tra la fine degli anni ’90 del secolo scorso e la fine del 2021, hanno permesso di 
ricostruire l’assetto urbano e con esso il ruolo della viabilità terrestre ed il rapporto con i centri 
principali e minori delle aree interne, consentendo di rivalutare il ruolo egemone nelle attività 
economiche nell’Adriatico italico del vicus costiero.
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CANALES NAVEGABLES EN AMBIENTES DELTAICOS DURANTE LA ÉPOCA ROMANA: 
DESCIFRANDO PATRONES DE LOCALIZACIÓN 

Ferréol Salomon - Corinne Rousse

Los canales navegables contribuyen a la mejora de la conectividad entre las redes marinas, 
costeras y las vías navegables interiores. Este artículo examina la ubicación de los canales activos 
durante la época romana en relación con los contextos arqueológicos y geográficos en que fueron 
excavados. Durante el período romano, las evidencias literaria y arqueológica revelan que la ma-
yoría de los canales se excavaron en tierras bajas, llanuras costeras y especialmente en los deltas 
de los ríos. A nivel local, los canales conectaban ciudades portuarias fluviales y/o costeras con 
vías navegables interiores y rutas marítimas (Ostia-Portus, Ravenna, Aquileia, Alejandría…). 
Además, algunos canales podrían haber tenido una relevancia regional en la interconexión de 
sistemas portuarios fluvio-costeros o posiblemente en la organización de sistemas portuarios 
más amplios. Identificamos tres tipos de entornos costeros que albergaban proyectos regionales 
de canales o canales construidos: (1) deltas de ríos con el delta del Nilo como arquetipo; (2) lla-
nuras deltaicas superpuestas o contiguas, similares a la llanura costera del norte del Adriático; y 
(3) llanuras costeras o deltaicas separadas. En una de estas tres categorías encajan la mayoría de 
los sistemas portuarios del Mediterráneo, especialmente el sistema portuario costero de Roma. 
Este artículo explora el potencial de estos paisajes fluvio-costeros en los que la construcción de 
canales pueden haber contribuido a establecer sistemas portuarios interconectados.

EL PORTUS ANNONARIUS DE PUTEOLI EN LOS CAMPI FLEGREI. UNAS 
REFLEXIONES ARQUEOLÓGICAS

Michele Stefanile

La posibilidad de combinar investigaciones arqueológicas submarinas con una documenta-
ción desde arriba, mediante drones, permite ahora avanzar con mayor eficacia y rapidez en la 
creación de una carta arqueológica subacuatica de las numerosas estructuras sumergidas de época 
romana que, como es bien sabido, se extienden a lo largo de toda la costa de los Campi Flegrei, 
desde Posillipo hasta el Monte di Procida.

Esta contribución presenta los resultados de dos campañas específicas, realizadas en el área 
sumergida en la base del Rione Terra di Pozzuoli y en la Ripa Puteolana, durante las cuales fue 
posible obtener nuevos datos y proporcionar nuevas interpretaciones sobre la articulación del 
gran puerto romano de Puteoli y sobre las soluciones de ingeniería marítima utilizadas para pro-
teger los barrios portuarios de las tormentas invernales

EL PUERTO DE POMPEYA

Ricardo Mar

A pesar de la inmensa bibliografía disponible, el puerto de Pompeya continúa siendo una in-
cógnita controvertida. Por una parte, por los problemas que plantea la reconstrucción del paleo-
ambiente en el valle del rio Sarno. Por otra parte, porque el dossier de datos arqueológicos fuera 
de las murallas es incompleto. A pesar de ello, si reunimos todos los datos disponibles es posible 
construir una hipótesis verosímil. Este trabajo contrasta además los datos disponibles sobre el 
uso de maquinaria de carga y descarga de naves en el puerto de Pompeya con los casos similares 
de Roma, Aquileia y Leptis Magna. 
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EL DANUBIO, LA FLOTA ROMANA Y LAS NOVAE. UNA RELACIÓN POR NECESIDAD

Krzysztof Narloch

La consolidación de las áreas al sur del Bajo Danubio fue la ejecución del concepto romano 
de un limes. En este caso el río era su eje. Los romanos establecieron campamentos militares 
permanentes a lo largo del río que eran sedes de las legiones. Uno de ellos era Novae. Tanto en 
el proceso de establecimiento de un nuevo sistema militar en estas áreas como en su buen fun-
cionamiento era esencial un control eficiente del Danubio. Para ello la flota romana operaba en 
este tramo del río.

SULLE ROTTE DEL MEDITERRANEO SUD-ORIENTALE: I SISTEMI PORTUALI DI 
CIRENE (LIBYA) E AMATHOUS (CIPRO MERIDIONALE) TRA SFRUTTAMENTO DELLE 
RISORSE E CABOTAGGIO

Oliva Menozzi, Appendix di Silvano Agostini e Maria Giorgia di Antonio

Los puertos de Cirene y Amathous son bastante conocidos, pero los sistemas portuarios lo-
cales para sus contextos territoriales en la época romana lo son menos. Los numerosos ‘puertos 
secundarios’ existentes se utilizaron tanto para la explotación de los recursos locales (proceden-
tes de la agricultura, la minería, así como de la extracción de piedras locales), pero también como 
gestión sistemática del cabotaje local e infraestructuras para conectar los llamados ‘ centros me-
nores/secundarios’. Este documento tiene como objetivo presentan los resultados de encuestas y 
estudios de distritos territoriales relacionados con la Cirenaica (Libia) y con el sistema hidrográ-
fico de los valles de los ríos Moni y Pyrgos, que forma parte de la chora chipriota de Amathous.

ÉFESO Y SUS PUERTOS. UNA MIRADA DIACRÓNICA DE UNA CIUDAD BUSCANDO EL 
MAR

Horacio González Cesteros

Se presenta una síntesis del sistema portuario de la ciudad de Éfeso, la gran metrópolis de 
Asia, situada en el complejo punto geológico de la desembocadura del río Caistro. Se dan a cono-
cer los estudios interdisciplinares llevados a cabo en los últimos años por el Instituto Austriaco 
de Arqueología (ÖAI) tanto en relación con la aparición de estructuras portuarias como aquellas 
dirigidas a restituir las líneas generales de la evolución del paleopaisaje costero. Se analizan igual-
mente las intervenciones arqueológicas realizadas en el gran puerto de Éfeso y su canal de acceso, 
todo ello estructurado desde un punto de vista diacrónico que engloba la evolución general de 
los puertos efesios a partir de época geométrica y abarca hasta la época moderna
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PORT SYSTEM AND UNDERWATER ARCHAEOLOGY

Xavier Nieto Prieto

It is in the port where all the conditions that affect a commercial operation, especially pro-
duction, transport and consumption, will be made evident. It is here where the various types of 
organization for naval trade and its actors are defined and clarified. It is a microcosm in which a 
maritime culture is born as a result of the influences coming from the ports with which it is re-
lated. Products and ideas travel together on ships and port infrastructures on land must provide 
a satisfactory response to the needs that arise.

THE ONOBA ESTUARINE PORT SYSTEM

Javier Bermejo Meléndez - Alberto Bermejo Meléndez - Juan M. Campos Carrasco

Throughout the last two decades there have been numerous specific and general studies on 
Onoba Aestuaria that have highlighted important data whose interpretation shows a richer and 
more complex historical and archaeological reality for the city and its harbours. Proof of this are 
the numerous remains that, in an overall analysis, allow us to know the urban planning of the 
city, its articulation as well as its clear port orientation. Together, the progress in the knowledge 
of the estuary and its occupation for the roman times allows defining a complex and changing 
port system from High Imperial times to Late Antiquity.

GADES, COMMERCIAL REDISTRIBUTION PORT OF THE WEST. SYNTHESIS OF ITS 
PORT SYSTEM

Darío Bernal Casasola

In this work we carry out a current state of our knowledge about the port structures in the 
Bay of Cádiz in Roman times. First of all, our current knowledge of the urban ports of Gades 
is synthesized, starting from a necessary paleotopographic synthesis, and evaluating in an in-
tegrated way the evidence provided by the classical and medieval sources (existence of a quay, 
large port complex built by Balbus the Younger & references to the lighthouse) together with 
the archaeological remains (structures protecting the paleochanel’s shores, navigability of the 
Bahía-Caleta channel or inter-island strait, or the recent discovery of the so called Halieutic Tes-
taccio). Secondly, we reflect on the dense network of secondary piers that must have existed in 
the bay, of which we know of two examples (the so-called Storm Deposit and Los Cargaderos, 
both in San Fernando). And the work ends with some general reflections and with the research 
lines for the coming years.
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HARBOUR SYSTEMS AND NAVIGATION IN THE SOUTHEAST OF THE IBERIAN 
PENINSULA. CARTHAGO NOVA AND REGIONAL REDISTRIBUTION. A VIEW 
THROUGH THE UNDERWATER ARCHAEOLOGICAL RECORD

Felipe Cerezo Andreo

The study of ancient harbous has provided important results in recent years. In the present 
work we provide some data and interpretations of the Carthaginian coastal area from the point 
of view of the study of the port system dependent on the port of Carthago Nova in antiquity. 
This work has been carried out by applying a multidisciplinary methodology, highlighting the 
information that the underwater archaeological contexts of anchorage can offer to the study of 
this field and analysing the actors and objects that were the backbone of this system, i.e. naviga-
tion and navigators.

THE RIVER PORT OF THE ROMAN CITY OF DERTOSA. LATEST INTERPRETATIONS

Ramon Ferré Anguix - Jordi Diloli Fons - Jordi Vilà Llorach

The Roman city of Dertosa must have been one of the most important river ports on the 
Iberian Peninsula during Antiquity due to its location near the mouth of the river Ebro and 
therefore on one of the main communication routes between the Mediterranean and the interior 
of the peninsula. Evidence for the city’s prominence can be found in references to it by classical 
authors, in epigraphs and coins and in the material remains retrieved from archaeological excava-
tions that have been carried out in the area, although to date there has still been no direct confir-
mation of the existence of a port facility during Roman times. To help expand the current state of 
knowledge about this site, we present some of the architectural evidence located in Carrer Mont-
cada between 2006 and 2010, specifically some structures from the early Imperial period that 
could be interpreted as the first material evidence of the existence of a port complex in Dertosa.

THE PORT SYSTEM OF TARRACO (2ND CENTURIES B.C. – 5TH A.D.)

Ada Lasheras González - Patricia Terrado Ortuño

This study aims to contribute to the knowledge of the port system of Tarraco by analysing 
the available archaeological, textual and epigraphic data. The article focuses on the location and 
definition of the different types of enclaves found on the Tarraconensis coast between the 2nd 
century BC and the 5th century AD. Besides the port of Tarraco, main node of this port system, 
an extensive network of minor ports, villae, production areas and coastal sites with a wide chro-
nological range and functional multiplicity has been identified, which demonstrate the dyna-
mism and importance of the Tarraconensis coast within the different scales of the Mediterranean 
maritime exchange network.

THE ARCHAEOLOGICAL RESEARCH PROJECT OF THE PORT AREAS OF ANCIENT 
EMPÚRIES: THE PORTS OF THE GREEK CITY OF EMPORION 

Pere Castanyer - Marta Santos - Dirce Marzoli - Ramon Julià - Rut Geli - Joaquim Tremoleda 
- Elisa Hernández - Marc Bouzas

The multidisciplinary research on the port areas of ancient Empúries, which includes the 
geological and geophysical prospecting, in addition to the archaeological excavations, has meant 
a significant and deep knowledge of the Greek nucleus of Emporion ports since the 6th century 
BC. until the 2nd century BC. The results achieved are decisive to understand this primordial 
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stage in the historical evolution of Empúries and show that, among all the possible indicators, 
the port is surely the one that best represents its essence and vitality.

THE PORTS OF THE GALLIA NARBONENSIS AND THE PORT SYSTEM OF NARBONNE 
DURING ANTIQUITY

Corinne Sánchez

Ports have played an important commercial role on the coast of Mediterranean Gaul since 
the protohistory period. This is attested as early as 600 BC with the foundation of Marseille. 
After the Roman conquest, Arles and Narbonne trade with the continent via two major river 
routes: the Rhône and beyond towards the Rhine and the Baltic, but also the Aude/Garonne axis 
between the Mediterranean and the Atlantic. Most of the ports that were established during the 
Roman period are now found in silting up areas. Their development is increasingly well under-
stood thanks to progress in port archaeology.

PORTS AND HARBOURS IN DALMATIA DURING THE ROMAN EMPIRE. TRIAL OF 
HIERARCHISATION

Francis Tassaux

This article is about the ports and harbours in Eastern Adriatic, from Augustus to Theodose, 
to whom belong a part of the Regio X (and then Venetia et Histria), made up of the istrian pen-
insula to the Arsia river and of the Dalmatian area to the city of Lissus. This article starts with a 
reminder of the specific sailing conditions on this sea and the position of its ports and harbours 
in the written sources: Edictum Diocletiani de pretiis, geographers, Itineraries. This is followed 
by a review of the prioritisation criteria of the harbour cities, which then leads us to a ranking of 
the ports and harbours in five levels. A sixth level of port and harbour is being discussed, the one 
of the maritime villae – particularly flourishing in Istria.

THE PORT OF OSTIA ATERNI AND THE ADRIATIC: DATA FROM EXCAVATIONS AND 
ECONOMIC ROLE IN THE ADRIATIC CONTEXT

Gloria Adinolfi - Rodolfo Carmagnola - Teresa Cesana - Eugenio Di Valerio - Maria Cristina 
Mancini - Andrea Rosario Staffa

Thanks to the excavations and to the most recent research, the role of Ostia Aterni returns 
to dress a central role between port settlements and economic-commercial activities in Adriatic, 
already covered in the protohistoric and historical ages. The monumental aspects, brought to 
light with archaeological investigations, between the end of the 90s of the last century and the 
end of 2021, allowed to reconstruct the urban structure, the role of viability and the relationship 
with the main and minor centres of the internal areas, allowing to re-evaluate the hegemonic role 
in economic activities of the coastal vicus in the Italic Adriatic sea.

NAVIGABLE CANALS IN DELTAIC ENVIRONMENTS DURING THE ROMAN PERIOD: 
DECIPHERING LOCATION PATTERNS 

Ferréol Salomon - Corinne Rousse

Navigable canals contribute to the improvement of connectivity between marine, coastal and 
inland waterways networks. This paper questions the location of active canals during the Roman 
period in relation to their archaeological and geographical contexts in which they were excavat-
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ed. During the Roman period, literary and archaeological evidence reveal that most of the canals 
were dug in lowlands, coastal plains, and especially in river deltas. Locally, canals connected 
fluvial and/or coastal port-cities to inland waterways and maritime routes (e.g. Ostia-Portus, 
Ravenna, Aquileia, Alexandria). Additionally, some canals could have had a regional relevance in 
interconnecting fluvio-coastal port systems or possibly organising wider port systems. We iden-
tified three types of coastal settings that hosted regional projects of canals or actual constructed 
canals: (1) river deltas with the Nile delta as the archetype; (2) overlapping or contiguous deltaic 
plains similar to the Northern Adriatic coastal plain; and (3) separated coastal or deltaic plains, 
categories in which most of the Mediterranean port systems fit, especially the coastal port system 
of Rome. This paper explores the potential of these fluvio-coastal landscapes in which canals 
may have contributed in establishing interconnected port systems.

THE PORTUS ANNONARIUS OF PUTEOLI IN THE PHLAEGREAN FIELDS. SOME 
ARCHAEOLOGICAL REMARKS

Michele Stefanile

The possibility of combining underwater archaeological surveys with the research from 
above, by means of drones, now allows us to proceed more effectively and quickly in the map-
ping and documentation of the numerous submerged structures of the Roman age which, as is 
well known, stretch along the entire Phlegraean coast, from Posillipo to Monte di Procida.

This contribution presents the results of two campaigns, conducted in the submerged area at 
the base of the Rione Terra in Pozzuoli and in the Ripa Puteolana, during which it was possible 
to obtain new data and to provide new interpretations on the complex articulation of the large 
Roman port of Puteoli and on the maritime engineering solutions used to protect the port dis-
tricts from winter storms.

THE PORT OF POMPEII

Ricardo Mar

Despite the vast literature available, the port of Pompeii remains a controversial unknown. 
First, because of the problems posed by the reconstruction of the paleo-environment in the Sar-
no river valley. Second, because the dossier of archaeological data outside the walls is incomplete. 
Nevertheless, if we gather all the available data, it is possible to construct a plausible hypothesis. 
This paper also contrasts the available data on the use of machinery for loading and unloading 
ships in the port of Pompeii with similar cases in Rome, Aquileia and Leptis Magna.

THE DANUBE, THE ROMAN FLEET AND THE NOVAE. A RELATIONSHIP BY NEED 

Krzysztof Narloch 

The consolidation of the areas south of the Lower Danube was the execution of the Roman 
concept of a limes. In this case the river was its axis. The Romans established permanent military 
camps along the river that were headquarters for the legions. One of them was Novae. Both in 
the process of establishing a new military system in these areas and in its proper functioning, 
efficient control of the Danube was essential. For this, the Roman fleet operated in this section 
of the river. 
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ON THE SEA ROUTES OF THE SOUTH-EASTERN MEDITERRANEAN BASIN: PORT SYSTEMS OF 
CYRENE (LIBYA) AND AMATHOUS (SOUTHERN CYPRUS) BETWEEN EXPLOITATION OF LOCAL 
RESOURCES AND CABOTAGE

Oliva Menozzi - Silvano Agostini - Maria Giorgia di Antonio

The main ports of Cyrene and Amathous are quite well known, but the local port systems for their terri-
torial contexts in Roman times is less known. The existing numerous ‘secondary ports’ were used both for the 
exploitation of local resources (coming from agriculture, mining, as well as from quarrying of local stones), 
but also as systematic management of the local cabotage and infrastructures for connecting the so called ‘mi-
nor/secondary centres’. This paper aims to present the results of surveys and studies of territorial districts 
relating to Cyrenaica (Libya) and to the hydrographic system of the Moni and Pyrgos river valleys, which is 
part of the chora of Amathous. 

EPHESUS AND ITS PORTS. A DIACHRONIC VIEW OF A CITY LOOKING FOR THE SEA

Horacio González Cesteros 

A synthesis of the port system of the city of Ephesus, the great metropolis of Asia, located in the complex 
geological point of the mouth of the Caistro River, is presented. The interdisciplinary studies carried out in 
recent years by the Austrian Institute of Archeology (ÖAI) are disclosed, both in relation to the appearance 
of port structures and those aimed at restoring the general lines of the evolution of the coastal paleolandscape. 
The archaeological interventions carried out in the great port of Ephesus and its access channel are also ana-
lyzed, all structured from a diachronic point of view that encompasses the general evolution of the Ephesian 
ports from the geometric period and covers until the modern period
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