Los Puertos Atlanticos
Beticos y Lusitanos
y su relacion comercial
con el Mediterraneo

Editores
Juan M. Campos Carrasco
Javier Bermejo Meléndez

«L’ERMA» di BRETSCHNEIDER






Los Puertos Atlanticos Béticos y
Lusitanos y su relacion comercial
con el Mediterraneo

Juan M. Campos Carrasco
Javier Bermejo Meléndez
Editores



Edicion del volumen:
Juan M. Campos
Javier Bermejo

Diserio y maquetacion:
Angel Gomez Rodriguez

:t; coumo | mmnme | EREAACEETOC
A S e
Proyecto HAR2014- 58326-P

Del Atlantico al Tirreno. Tni . d d
Los Puertos Atlanticos Béticos y Lusitanos nIversida

y su relacion comercial con Ostia Antica dC HUC]Va

! CIPHCN

Centro de Investigacion en Patrimonio
Historico, Cultural y Natural

Los Puertos Atlanticos Béticos y Lusitanos
y su relacion comercial con el Mediterraneo
(Hispania Antigua, Serie Arqueologica, 7)

Copyright 2017 ¢ <L’ERMA> di BRETSCHNEIDER
Via Cassiodoro, 19-00193 ROMA
http//www.lerma.it

Tutti diritti riservati. E vietatala riproduzionedi tetsi
E illustrazioni senza il permesso scritto dell’Etidore

Todos los capitulos de la presente monografia constituyen una contribucion al proyecto del Plan Nacional
de [+D+i “Del Atlantico al Tirreno. Los Puertos Atlanticos Béticos y Lusitanos y su relacion comercial con
Ostia Antica” (HAR2014- 58326-P)

Tlustracion de la cubierta: fragmento de mosaico romano del s. III d. C. procedente de Diospolis (Lod, Israel)

Los puertos atlanticos béticos y lusitanos y su relacion comercial con el Mediterraneo / Juan M. Campos
Carrasco, Javier Bermejo Meléndez. Huelva : Universidad de Huelva, 2017

526 p. ; 24 cm. (Hispania Antigua. Serie Arqueologica ; 7)

ISBN volume cartaceo: 978-88-913-1520-5

ISBN volume digitale: 978-88-913-1522-9

1. Espafia — Comercio — Roma — Historia. — 2. Portugal — Comercio — Roma — Historia. — 3. Puertos — Espafia
— Historia — 0218.A.J.C.-0414 (Periodo romano). — 4. Puertos — Portugal — Historia — 0218.A.J.C.-0414
(Periodo romano). — 5. Espafia — Restos arqueologicos romanos. — 6. Portugal — Restos arqueoldgicos
romanos. — 7. Arqueologia urbana. — I, Campos Carrasco, Juan Manuel. — II, Bermejo Meléndez, Javier. —
111, Universidad de Huelva. — IV, Titulo. — V, Serie

339.1
904




INDICE






I. EL PROYECTO DEATLANTIR

13

- JUAN M. CAMPOS CARRASCO y JAVIER BERMEJO MELENDEZ: Del
Atlantico al Tirreno. Los puertos atlanticos béticos y lusitanos y su relacion
comercial con Ostia Antica

I1. ASPECTOS GENERALES

37

71

101

135

169

- MANUEL DE PAZ SANCHEZ y JUAN MANUEL RUIZ ACEVEDO: Las
rutas de navegacion del suroeste peninsular en las fuentes literarias grecolatinas

-CLARA TOSCANO PEREZ: Puertos Atlanticos y Mediterraneos en el Suroeste
de la Peninsula Ibérica durante la Edad de Hierro: un viaje de ida y vuelta

- LUCIA FERNANDEZ SUTILO: Caracterizacion de las necrépolis de las
ciudades portuarias suroccidentales. Evolucion de los espacios sepulcrales al
abrigo de las actividades maritimas-portuarias

- ALVARO CORRALES ALVAREZ: Vivir y trabajar. Arquitectura doméstica
y urbanistica de las ciudades portuarias de las Provincias Baetica y Lusitania.

- ALICIA AREVALO GONZALEZ y ELENA MORENO PULIDO: La moneda
y el trasiego portuario. Una mirada desde la costa atlantica del sur de Hispania

IT1. PuErTOS BETICOS

207

245

287

307

- JAVIER BERMEJO MELENDEZ, JUAN M. CAMPOS CARRASCO
y JOAQUIN RODRIGUEZ VIDAL: Las estructuras portuarias de Onoba
Aestuaria: un puerto pesquero y de control imperial

- ENRIQUE GARCIA VARGAS, SALVADOR ORDONEZ AGULLA y
CARLOS CABRERA TEJEDOR: El puerto romano de Hispalis. Panorama
arqueoldgico actual

- JULIAN GONZALEZ FERNANDEZ: la presencia de magistrados imperiales
y subalternos en la epigrafia de Hispalis Colonia Romvla

- DARIO BERNAL-CASASOLA, JOSE A. EXPOSITO, JOSE J. DIAZ,
NICOLAS CARAYON, KRISTIAN STRUTT, FERREOL SALOMON y
SIMON KEAY: Baelo Claudia, puerto pesquero, comercial y de viajeros.
Nuevas perspectivas



IV. PUERTOS LUSITANOS

347 - VIRGILIO LOPES: A cidade portuaria de Mértola no periodo Romano e na
Antiguidade Tardia

379 - JOAO PEDRO BERNARDES: O sistema portuario de Ossonoba

399 - FELIX TEICHNER: Cerro da Vila: A rural commercial harbour beyond the
Pillars of Hercules

V. PUERTOS MEDITERRANEOS

435 - FELIPE CEREZO-ANDREO: Los puertos antiguos de Carthago Nova, nuevos
datos desde la arqueologia maritima y geoarqueologia portuaria.

475 - PATRIZIO PENSABENE: Porti marittimi a Porto e Ostia, fluviali a Roma e
trasporto dei marmi per i cantieri dei fori imperiali

503 - ELENA H. SANCHEZ LOPEZ: Almufiecar en las rutas comerciales béticas.
El puerto de Sexi Firmum Iulium

LISTADO DE AUTORES

521 - Listado de autores



LOS PUERTOS ANTIGUOS DE CARTHAGO NOVA, NUEVOS DATOS DESDE
LA ARQUEOLOGIA MARITIMA Y GEOARQUEOLOGIA PORTUARIA

Felipe Cerezo-Andreo






FELIPE CEREZO-ANDREO

Resumen

En los ultimos afios se ha desarrollado un Proyecto de investigacion sobre la paleotopografia de la
antigua ciudad de Carthago Nova. Se han aplicado estudios de analisis geoquimico, que han permitido
restituir la paleolinea de costa, asi como aspectos de la morfologia del fondo marino. Esto ha permitido
la revision y desarrollo de una investigacion profunda sobre sus puertos antiguos en base a la evolucion
del espacio maritimo portuario entre el s. [Il a.C. y el s. V d.C. Se han utilizado los datos geoarqueold-
gicos, evidencias arqueologicas terrestres, asi como un estudio de campo de los contextos subacuaticos
de la ciudad para plantear una historia diacronica de la evolucion del espacio portuario. Esto nos ha
permitido recuperar datos novedosos sobre los puertos antiguos y plantear ciertos analisis SIG con el
objetivo de comprender la articulacion de los puertos antiguos de la ciudad y recuperar para la investi-
gacion, una vision desde lo nautico y la cultura maritima.

Palabras Clave: Puertos de Carthago Nova, Arqueologia Portuaria, Arqueologia subacudatica, Estructu-
ras portuarias, contextos de fondeadero.

Abstract

In recent years, a research project on the paleotopography of the ancient city of Carthago Nova has
been developed. Geochemical analysis studies have been carried out, which have allowed the resto-
ration of the coast paleolline as well as aspects of the bottom morphology. This has allowed to review
and develop of an in-depth investigation of its ancient harbours based on the evolution of the maritime
space of the ancient city between the 3rd BC and the 5th AD. Geoarchaeological data, terrestrial ar-
chaeological evidence, as well as a field study of the underwater contexts of the harbour have been used
to present a diachronic history of the evolution of harbour space. This has allowed us to recover new
data on the ancient harbours and to propose certain GIS analyzes with the objective of understanding
the articulation of the port and recover for the investigation a vision from nautical and maritime culture.

Keywords: Harbour of Carthago Nova, Harbour Archaeology, Maritime Archaeology, ancient harbour
structures, underwater archaeological contexts.

1. Introduccion

Cuando Polibio entré por mar a la ciudad de Carthago Nova quedd sobrecogido por la imagen de la
ciudad. La imponencia de las montafias que abrazaban el seno portuario, la profundidad de sus fondos,
la febril actividad portuaria que debié contemplar era un espectaculo extrafio en la costa ibérica. Una
costa muy navegada, pero donde los puertos seguros escaseaban, podriamos decir, una costa “aliméni-
ca”. En dicha costa, destacaba un lugar que por sus condicionantes geograficos y nduticos merecio ser
denominado como el tinico “Aipev” que se podia encontrar (Conde Guerri, 2003, 51). Aunque si bien
en ningiin momento las fuentes clésicas inciden en la naturaleza de las infraestructuras portuarias de la
ciudad, parece claro que estas tuvieron que ser importantes, pues ninguin autor clasico duda en calificar

— 437 —



Los puertos antiguos de Carthago Nova, nuevos datos desde la arqueologia maritima y geoarqueologia portuaria

la ciudad de Carthago Nova como una ciudad con puerto, que, al menos durante el periodo republica-
no, contd con instalaciones tipo navalia para la construccion naval (Liv. 26.47. nauali alia materia ad
classem aedificandam).

Carthago Nova fue uno de los mas importantes puertos de Hispania desde su fundacion a finales del
siglo III a.C. Tito Livio (26.43, 8) lo describe como “la tnica rada (statio) entre el Pirineo y Gades
(Cédiz)” y Polibio (X, 8, 2) como el tnico puerto capaz de albergar una flota. Se trataba de un puerto
natural en un espacio estuarino de unos 2500 metros (N-S) por unos 1500 (E-W), rodeado por altas
montafias y con una pequeia isla (parva insula) en su bocana que lo protegia de las olas (Ramallo
Asensio y Martinez Andreu, 2010). En el centro de esa ensenada, y comunicada por el continente hacia
el Este, se levantaba la ciudad sobre 5 colinas de considerable altitud. Polibio, Tito Livio o Estrabon,
asi como autores medievales y modernos ensalzan, entre las cualidades y ventajas de la ciudad, las
excelentes condiciones de su puerto natural: una amplia y profunda bahia, con aguas tranquilas y muy
bien protegida del efecto de los vientos.

No obstante, la evidencia arqueoldgica de esta realidad portuaria ha sido esquiva para la arqueologia.
Esto ha favorecido cierta vision en la historiografia que tiende a plantear la escasa necesidad de estruc-
turas portuarias para un puerto natural como el de Carthago Nova (Berrocal Caparros, 2008)

Esta imagen difusa que muchas veces se tiene de los puertos antiguos ha servido, como ya sefialara
Pere Izquierdo (Izquierdo i Tugas, 2009, 443), para sostener una perspectiva relativista en cuanto a la
importancia de los puertos, principalmente en lo referente a la envergadura de sus estructuras. Segln
Houston (Houston, 1988, 553) “Do they represent the norm, or are they uncommon, or even highly
anomalous?”. Estas conclusiones, fuertemente criticadas por otros autores, han tenido sus seguidores
en Espafia en los trabajos de Espinosa y Castillo (Espinosa et al., 2006). Para dichos autores, efecti-
vamente, “Estas infraestructuras no eran necesarias en los puertos antiguos, excepcion hecha quizéa
de los mas importantes... El abrigo no se considera imprescindible ya que las embarcaciones se varan
por la noche...”. Como ya sefialara el propio Izquierdo (2009, p. 443) “Aquest postulat no resisteix
un examen minimament rigoros”. Esta discusion, puede superarse con una vision de conjunto y con
un estudio serio de dos aspectos en los que a veces no se profundiza los suficiente: la navegacion en
la Antigliedad y el Paisaje Maritimo. ;Coémo navegaban? ;En qué tipo de embarcaciones? ;Como les
afectaban a estas embarcaciones los condicionantes nauticos? ;Podian vararse estas embarcaciones
sin peligro para la carga? ;Qué tipo de estructura era Util o necesaria para la actividad portuaria?
(Qué relacion podia existir entre estas estructuras?, son solo algunas de las preguntas que no se
suelen responder. Sin duda los puertos principales, como la arqueologia nos demuestra (Blackman,
1982a, 1982b; Raban, 1985; Rickman, 1988, 2008; Oleson et al., 1989; Bouiron, 1995; Ellis, 1996;
Ambert, 2000; Blackman y Rankov, 2004; Boetto, 2010; Goiran et al., 2011; Keay, 2012), tenian
importantes estructuras, pero eso no significa que no pudieran contar con estructuras de menor en-
tidad o incluso la inexistencia de las mismas'. Otros puertos de menor entidad, si lo necesitan, no

1 Actualmente en Cartagena conviven un arsenal miliar del s. XVIII, muelles comerciales del s. XIX, puertos pesqueros y deportivos del s. XX,
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les resulta complicado construir estructuras, siendo la Albufereta de Alicante un caso elocuente de
ello (de Juan Fuertes, 2009) o el caso de Sexi (Sanchez Lopez, 2013). Tampoco podemos valorar
la importancia de un puerto en base a la entidad de sus estructuras, los puertos son unas realidades
mucho mas complejas. El mismo puerto de Barcelona, corazon econéomico del Reino de Aragon, no
contd con infraestructuras portuarias durante buena parte de la Edad Media y moderna hasta la cons-
truccion definitiva de los muelles y malecones del s. XVII y XVIII, (Delgado Ribas, 1995; Vinyoles
1 Vidal, 2009), algo similar sucede con el de Alicante.

Volviendo al caso de Cartagena, se han realizado distintas propuestas de restitucion de las antiguas
lineas de costa y ubicacion de sus puertos. Algunos estudios para conocer la problematica son los de
Beltran Martinez(1948, 1952), Manera (1946), Mas (1979, 1985) y Walbank (1957); con posterioridad
Julio Mas (Mas Garcia, 1998) y P. San Martin retomaron la problematica basandose principalmente
en las fuentes clasicas, sobre todo en Polibio, pero sin analizar la informacion geoldgica, y a veces
tampoco la arqueologica.

Tradicionalmente se ha definido un 4rea portuaria para época romana en el frente de la actual calle
Mayor (Beltran Martinez, 1952, 1948), pero realmente poco o nada conocemos de esas infraestruc-
turas. Con posterioridad, otros autores han intentado arrojar un poco de luz a esta problematica (Mas,
1979; Ramallo Asensio, 1989, 2010; Berrocal Caparrds y de Miquel Santed, 1991; Roldan Bernal
et al., 1991; Ramallo Asensio et al., 1992; Ramallo Asensio y Abascal Palazon, 1997; Berrocal
Caparrds, 1998, 1999, 2008; Martinez Andreu, 2004; Pinedo Reyes et al., 2005; Ramallo Asensio
y Martinez Andreu, 2010). Los trabajos de estos autores han permitido poner en valor puntos clave
que sirven para conocer la configuracion de la linea de costa de la ciudad. Sin embargo, la escasez
de restos, y la dificultad de interpretacion de muchos de los documentados, dificultan un mejor
conocimiento de los mismos. Esto nos hace plantearnos un cambio en la metodologia de estudio
seguida hasta ahora. Proponemos una perspectiva que procure aplicar métodos y técnicas propias de
la geoarqueologia y arqueologia maritima. En definitiva, estudios que analicen los puertos antiguos
mediante un analisis de conjunto entre lo terrestre y lo maritimo, para comprender el hecho néautico
del puerto.

Desde el 2012 se esta desarrollando un proyecto de investigacion sobre la evolucion del paleopaisa-
je de la antigua Carthago Nova desde una perspectiva diacronica e interdisciplinar, el proyecto AR-
QUEOTOPOS (Ramallo Asensio et al., 2016). Este proyecto (todavia en curso) ha permitido restituir
la evolucion paleotopografica de la ciudad y su espacio continental y marino en diferentes fases. Los
resultados relacionados con las antiguas areas portuarias estan siendo de gran interés, especialmente
para los periodos de ocupacion punica y romana.

Puerto de cruceros del s. XXI, y aun asi varaderos y playas naturales donde atn hoy se utilizan para pequefias o medianas embarcaciones de
recreo y pesca. Todo ello sin contar con otras estructuras y actividades como las de construccion naval, o almacenamiento.
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Fig. 1.- Plano de situacion de los elementos principales citados en el texto. Propuesta paleotopografica de Carthago Nova en-
torno al s. I a.C. Elaboracioén Propia

Los puertos tienen un caracter liminal o intermedio entre el interior y el mar, que solo puede ser apre-
ciado observando sus relaciones con su hinterland y otros puertos’(Keay, 2012, 33). El sentido de la
ciudad de Cartagena es ofrecer un punto de facil acceso y facil defensa favorecido por una perfecta
situacion geoestratégica en las cercanias de uno de los puntos nodales del trafico mediterrdneo como
fue y lo es el Cabo de Palos. En este lugar se encuentran tres derrotas naturales de navegacion que
comunican el area del circulo del Estrecho con el Norte de Africa y con las Islas Baleares y el Noroc-
cidente Mediterraneo. El comercio de redistribucion, asi como la explotacion principalmente de las
minas de plata y plomo de los alrededores, el esparto y otros productos han hecho tradicionalmente de
este puerto un lugar 6ptimo para la entrada y salida de mercancias, haciendo de ¢l un punto dinami-
zador del comercio y la difusion de diferentes culturas. Asimismo, su excelente situacion le otorga un
rango de primer orden en el ambito militar, pues su amplia bahia interior, asi como su facil defensa, le
ofrecen unas condiciones Unicas para el abastecimiento seguro de las tropas, el desembarco de grandes
contingentes y el acuartelamiento de la flota en aguas tranquilas. Son numerosas las citas en las fuentes
que tenemos a este respecto, por ejemplo, la de Polibio (I, 13), donde nos afirma:

Contribuyo muchisimo a favorecer la politica de los cartagineses, principalmente por la situacion
estratégica del lugar, tanto por lo que se refiere a Hispania como por lo que se refiere a Africa.

2 A lo que nos atrevemos a afiadir el paisaje maritimo como entidad que agrupa no solo el puerto principal sino toda una serie de puertos
secundarios, fondeaderos, estructuras de apoyo, faros, etc. A través de éstos es cuando se pone de manifiesto el control y vertebracion del
paisaje costero por una sociedad.
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Y esta es una de las claves que también ha quedado a veces diluida en la investigacion, la conectividad
del puerto de Cartagena con su entorno.

La misma tradicion que viene defendiendo la escasa importancia de las estructuras portuarias en el tra-
fico maritimo y las actividades comerciales de los puertos afirma que las ciudades costeras debian ser
pequeiias, siendo su drea de distribucion hacia el interior muchas veces limitada por lo caro y dificulto-
so del transporte desde el puerto al interior (Houston, 1988). Estas afirmaciones, que analizadas a través
de las fuentes documentales y arqueologicas dificilmente se sostienen, al menos sirven para plantear
una idea que si debe estar presenta a la hora de estudiar puertos antiguos y puertos romanos como es el
caso de Carthago Nova, y es que cada puerto es nico y responde a unas necesidades que son propias
del medio en el que se inscribe y las dindmicas generales del Mediterraneo. Portus, Roma, son un caso
paradigmatico, pero no la norma, tenemos que resistir la tentacion de ver los puertos del Mediterraneo
como un reflejo de los puertos de la misma Roma (Houston, 1988, 564) y poner en valor las propias
cualidades y diferentes realidades de cada ejemplo especifico. En palabras de Rickman (1988, 257) ”A
great Roman port might be much more than just a single harbour together with remarkable lines of pe-
netration into a rich hinterland; while on the other hand, individual small harbours were not necessarily
unimportant in the overall pattern of Roman trade.”

Somos conscientes de que los puertos requieren de un acercamiento multidisciplinar que sea capaz de
atender a los diferentes aspectos, las diferentes realidades que forman su espacio e idiosincrasia. No
solo su topografia o estructuras portuarias merecen ser atendidas al detalle, sino también el proceso de
superacion de las dificultades impuestas por la naturaleza, su economia o trafico maritimo, la organi-
zacion de un espacio social, la esclavitud, la religion, la difusion de nuevas ideas y conceptos, everge-
tismo, aspectos juridicos o administrativos, etc... (Casson, 1995; Noguera Celdran, 1995; Horden y
Purcell, 2000; Arnaud, 2005). Esta es la imagen que siempre hemos de tener presente sobre la vida en
un puerto. Un espacio vivido de gran dinamismo, actividad frenética que requiere de una organizacion
y al mismo tiempo de un grado de confianza importante.

Siguiendo las magnificas tesis de (Horden y Purcell, 2000, 28) tal vez, Carthago Nova sea uno de esos
ejemplos de la superacion de los condicionantes geograficos para el éxito de las actividades humanas.

A través de un estudio de conjunto e interdisciplinar (Cerezo Andreo, 2016) estamos comenzando a
entender como la ciudad de Carthago Nova se relaciona a lo largo de la antigiiedad con su puerto, y
como éste articula la ciudad y el territorio maritimo que le es propio, trazando nuevos caminos que nos
permitan investigar la ciudad y su evolucion ligada a su mayor valor, el mar.

2. Objetivos

Alo largo de estas paginas expondremos algunos de los resultados mas interesantes de este estudio de
conjunto de los espacios portuarios de la antigua Carthago Nova, en base a una serie de objetivos prin-
cipales. Una de las ventajas de este estudio ha sido sumar a la investigacion los contextos subacuaticos
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y reinterpretar los terrestres desde una perspectiva maritima, con el objetivo de definir los elementos
que conformaron las areas portuarias de la antigua ciudad, donde se localizaron y cudl fue su papel
desde el punto de vista ndutico.

2.1. Paleotopografia de las areas portuarias de Cartagena.

El primer objetivo busca definir la paleotopografia de los puertos antiguos de Cartagena en su evo-
lucion historica desde el s. IIT a.C. hasta el s. V d.C. Gracias a la aplicacion de métodos de analisis
geoarqueoldgicos, dentro del Proyecto ARQUEOTOPOS, se ha podido plantear una restitucion pa-
leotopografica de las areas portuarias de la Cartagena antigua. No obstante, no hemos querido definir
solamente la evolucion de la linea de costa, sino que hemos utilizado estos datos para caracterizar y
valorar desde el punto de vista nautico el tipo de costa, su batimetria evolutiva, tipo de fondo marino, y
factores meteorologicos que le afectaban. De este modo podremos analizar las estructuras portuarias y
los aspectos nduticos en relacion con el paisaje original de cada momento cronologico.

2.2. El Puerto de Carthago Nova visto desde el Mar.

Vinculado con el objetivo anterior, pretendemos también ofrecer una perspectiva metodologica no-
vedosa, partiendo desde una tematica y técnicas propias como son la de la historia y la arqueologia
maritima. El sentido de la ciudad de Carthago Nova es un puerto con unas cualidades excepcionales
sumadas a su posicion estratégica en la Peninsula Ibérica y su facilidad de comunicacion con Africa y
el Mediterraneo central y occidental. Aplicando de forma novedosa los andlisis espaciales con SIG, asi
como analizando desde una perspectiva nautica la utilidad del puerto (Rickman, 1988, 257), podremos
acercarnos a diferentes problematicas maritimas. Analizar un puerto desde una perspectiva de la histo-
ria y arqueologia maritima nos permite manejar unos conceptos y categorias que habitualmente no se
contemplan cuando uno mira el mar desde la tierra.

2.3. Espacio portuario y zonas de fondeo de Carthago Nova.

Mas alla de los objetivos de caracter metodologico y de los modelos de analisis de los puertos de la
antigliedad, el objetivo principal de este trabajo es ofrecer nuevos datos sobre la articulacion de los es-
pacios portuarios de Carthago Nova incorporando al andlisis los contextos arqueoldgicos subacudticos,
ya sean en forma de pecios, como de fondo de puerto. La problematica de conocer de forma clara la
localizacion y funcionalidad de estos espacios es basica para avanzar en el conocimiento no solo urba-
nistico de la ciudad, sino también en toda una serie de aspectos relacionados con la vida en un puerto.
Definir los limites portuarios, las areas de mayor intensidad, posibles estructuras, abandonos, etc. sera
uno de los puntos principales sobre el que queremos aplicar una perspectiva de analisis desde lo ma-
ritimo. Interrelacionar de forma definitiva la informacion terrestre con la maritima es un acercamiento
que nos parece ideal para una realidad liminar.

En ese sentido, no nos vamos a centrar solamente en los contextos arquitectonicos urbanos como la ma-
yoria de los trabajos han hecho (Berrocal Caparros, 1998, 1999) o solo en los maritimos (Pérez Bonet,
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1996; Berrocal Caparros, 2008), sino que ademads incorporaremos al andlisis los contextos arqueoldgi-
cos subacuaticos de fondo de puerto. Contextos de gran interés arqueoldgico y que hasta ahora solo en
escasos trabajos han sido puestos de relieve (Mas, 1979; Roldan Bernal ez al., 1991; Pérez Bonet, 1996;
Cerezo Andreo, 2015) asi como los datos que estos pueden ofrecer.

Un estudio sobre ciudades antiguas, y mas sobre ciudades portuarias tiene la necesidad de ser evolu-
tivo. La frecuentacion y ritmos econdmicos a los que fue sometida la ciudad de Carthago Nova estan
relacionados con su utilidad portuaria, con su insercion en las rutas comerciales principales y de co-
mercio de redistribucion. Desde su fundacion por Asdribal ca. 229 a.C. hasta la actualidad, Cartagena
se ha mantenido en mayor o menor medida poblada, con su puerto vivo y en uso. Esto ha implicado
una serie de abandonos, transformaciones y reutilizaciones que deben ser comprendidas desde una
perspectiva diacronica. De otra manera estariamos ofreciendo una imagen de un momento que seria
dificilmente comprensible con la evolucion de las tendencias a largo plazo. Este concepto tan braude-
liano es comtin en los estudios sobre el Mediterraneo; para dicho autor, el propio mar, sus puertos, sus
gentes tienen este caracter atemporal, “El Mar s6lo es comprensible desde la amplia perspectiva de su
historia(...)”(Braudel, 1998, 12). Otros investigadores posteriores han insistido en esta vision, a veces
haciendo hincapié en aspectos econdmicos como Rougé (1966), otras veces sobre aspectos sociales y
geograficos como Horden y Purcell (2000) o recientemente revisitando esta percepcion holistica de un
espacio nautico, sin olvidar los grandes hechos historicos como hace Abulafia (2011) en su magnifico
trabajo sobre la historia del Mediterraneo.

3. Metodologia y resultados.

Desde la investigacion historica y arqueoldgica, generalmente, necesitamos para aceptar la existencia
de un puerto constatar la evidencia de estructuras, si no existen nos encontraremos ante una realidad
distinta y por tanto no se puede considerar como tal (Espinosa et al., 2006). Varios autores han traba-
jado esta problematica, generalmente desde una perspectiva terminologica (L. Casson, 1995; Rougeé,
1966), asi como cognitiva (Ruiz de Arbulo, 2003) o ligada la percepcion puerto y ciudad como en-
tidades separadas (Bonnier, 2008). Desde nuestra perspectiva, y en base a un analisis terminologico
y contextualizado de las fuentes clasicas (Cerezo Andreo, in press) esta cuestion ofrece interesantes
preguntas sobre qué es lo que en la antigiiedad se percibia como un puerto y qué no, sobre todo por la
traduccion literal de los términos que se ha realizado de forma encadenada desde época griega, pasando
por la romana hasta la actualidad, lo que ha desvirtualizado el significado original de ciertos términos,
la categoria que definia su utilidad portuaria.

Entonces, ;/qué es un puerto? Un puerto es un espacio costero que se ajusta a unas necesidades nauticas,
(puede serlo una playa?, ;puede serlo una pasarela de madera?, jun varadero?, o ;para llamarse puerto
debe ser un complejo arquitectonico como el de Cesarea Maritima, Portus o Alejandria?. La respuesta
no es simple porque todos pueden serlo a efectos nduticos siempre que cubran las necesidades basi-
cas: fondeo, hibernada, descarga de materiales y almacenamiento; sin embargo, no todos requieren
de estructuras artificiales para desempaar esa funcion (ej. puerto varado). Dicho de otro modo, un

— 443 —



Los puertos antiguos de Carthago Nova, nuevos datos desde la arqueologia maritima y geoarqueologia portuaria

puerto puede tener o no estructuras artificiales ya que estas vienen determinadas por unas necesidades
nauticas y el paisaje maritimo. Por tanto, defendemos una perspectiva de analisis sobre estos espacios
que debe ser doble, por un lado, atendiendo a lo ndutico y por otro a lo terrestre. Esta dualidad justifica
la categorizacion dentro de los tipos de puertos y fondeaderos clasicos en base a la suma de los dos
componentes, lo maritimo y lo terrestre, (dicotomia Statio — Portus) la utilidad ndutica y los servicios
o necesidades en el espacio continental.

Con el objetivo de analizar esta realidad maritima, enmarcada en un paisaje natural que puede ser alte-
rado (o no) por el hombre en base a unas necesidades nduticas, entendemos que dentro de los espacios
portuarios se pueden documentar distintas estructuras y contextos. Cada uno de ellos es el reflejo de
una necesidad nautica, de un uso. En este sentido el espacio portuario se puede analizar como la suma
de tres ambientes diferenciados, lo maritimo, lo terrestre y el nexo de union entre uno y otro. En base a
esta realidad tripartita, hemos dividido los contextos arqueoldgicos que forman un puerto en tres grupos:
contextos emergidos, es decir, aquellos relacionados con el ambiente terrestre; contextos de contacto,
aquellos que se sitian entre el mar y la tierra y por tanto, tienen una parte sumergida y otra emergida; y
por ultimo, contextos sumergidos o maritimos, aquellos que son producto del uso ndutico de un espacio.

En el esquema (Fig, 2) se han representado esquematicamente el arquetipo de los diferentes tipos de
estructuras con los que podia contar un puerto urbano de €poca antigua, es decir el puerto de una ciu-
dad portuaria. Se han identificado con niumeros los tres grupos de contextos arqueologicos en los que
dividimos las areas portuarias Estos contextos pueden ser tanto naturales (playas, cabos o arrecifes),
como artificiales (muelles, almacenes, navalia). Con el numero 1 se sefialan los contextos emergidos,
almacenes, vias de comunicacion, faros, navalia, templos, edificios administrativos y espacios comer-
ciales. Para simplificar el disefio, no se han representado los elementos arquitectonicos de caracter
decorativo o propagandistico como columnas, inscripciones y estatuas. Con el nimero 2, se han re-
presentado los contextos de contacto, aquellos que se sitlian entre el mar y la tierra, diques, muelles,
pasarelas, varaderos, astilleros y murallas, entendiendo estas como murallas maritimas que sirven para
defender el area portuaria. Estos contextos son los que tradicionalmente se consideran como elementos
definitorios del puerto. Finalmente, con el nimero 3 se han representado los contextos marinos con una
realidad arqueologica submarina, es decir los fondeaderos que forman parte del puerto, entendiendo
algunos como fondeaderos principales, y otros como secundarios. Para facilitar la interpretacion de los
contextos se han representado proporcionalmente las embarcaciones que podian poblar el puerto. En
rojo las grandes embarcaciones comerciales de cerca de 350 t., en verde las embarcaciones de comer-
cio de redistribucion regional 80-100 t., en negro barcas de servicio portuario para carga y descarga de
productos y personas. En marron, galeras militares.

Con el objetivo de atender a estos contextos, se ha aplicado una metodologia triple mediante la suma de la
Geoarqueologia portuaria, para definir el paleopaisaje, y las problematicas de la columna de agua y sedi-
mentos portuarios; la Arqueologia Portuaria para analizar las estructuras y su utilidad portuaria, asi como
los contextos subacuaticos y el Analisis espacial SIG, con el objetivo de someter a analisis los datos obte-
nidos para poder analizar y definir patrones de uso del espacio portuario, tanto terrestre como maritimo.
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Fig. 2.- Representacion idealizada de un puerto antiguo de época romana. Con el nimero 1 se reflejan los contextos emergidos;
n° 2 los contextos de contacto; n° 3 los contextos maritimos o sumergidos. Elaboracion Propia

3.1. Geoarqueologia del Puerto de Carthago Nova

Seglin queda definido por la bibliografia (Morhange ef al., 2014), desde el punto de vista de la geoar-
queologia, un puerto se define por tres elementos, tres contextos diferenciados de interés; el contene-
dor, la columna de agua y los sedimentos. Estos contextos ofrecen datos especificos sobre distintos
aspectos de caracter historico y geologico que permiten, mediante su correcto andlisis y estudio, res-
tituir la evolucion del sector portuario ofreciendo informacion sobre el impacto humano, los cambios
costeros y la evolucion del frente marino. En este sentido, generalmente, los puertos antiguos son por
un lado paisaje natural y por otro paisaje construido, por lo que esta definicion tripartita, desde un punto
de vista geoarqueoldgico, contempla los contextos naturales y al mismo tiempo, los antropicos.

En el caso de la ciudad de Carthago Nova, se ha realizado un estudio detallado del frente marino cons-
truido, con el objetivo de identificar en los restos arqueologicos recuperados durante los ultimos afios
por la arqueologia de gestion; elementos arquitectonicos que pudieran situar los limites construidos
del mismo, es decir, estructuras de contacto como, muelles, diques o pasarelas. Estos resultados, hasta
hace pocos meses, habian sido negativos, documentandose solo una zona de playa de época antigua (S.
Ia.C.—S.IV d.C.) en la Calle Mayor n° 7-9 (Lorenzo Alcolea, 1997) y restos de un probable mulle en
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de terreno. Tras su digitalizacion

(fig. 3), se han realizado diferen-

tes analisis de interpolacion espacial que han permitido restituir de forma fiable la batimetria de época

moderna. Esto ha servido de base, como se verd mas adelante, para, junto a los resultados del analisis

geoquimico de los sedimentos, restituir diferentes propuestas paleobatimétricas mediante ArcGIS y

RockWorks (Garcia-Leon et al., 2017).

Tras la informacion obtenida por la cartografia historica y la escasa informacion arqueologica, se ha
planificado el estudio de la columna de agua a través del andlisis de los sedimentos del espacio portua-
rio. Para ello se han planteado dos ambitos de trabajo; por un lado, los contextos enterrados, y por otro,
los contextos que todavia se encuentran en el medio marino.

Sobre los primeros se ha practicado un estudio (dentro del proyecto ARQUEOTOPOS) de mas de 457
sondeos geotécnicos realizados para la construccion de nuevas edificaciones en el entorno urbano entre
los anos 1999 y 2015. Esta informacion nos ha permitido conocer con profundidad la litologia del es-

— 446 —



FELIPE CEREZO-ANDREO

Tipo Ciudad Tipo Mar Tipo Laguna
5,04

4,0-

3,0| [/ Antrépico 3,0
2,04 Antrépico 201} Ié;'ré}ifosso
1,0 1,07 con |nen?ales

0-0
Y3

0,0

Fangos negros Fangos negros
oo g g e g 9

-1,07| gl Limos arcillosos continentales 0s {gﬁgdos y -1,07 %Saré?gdos y
-2,0+ Fangos negros con ostracodos organica -2,0 organica

materia organica
¥ g 3.0

-4,0+
5,01
6,0
7,04

=3,0
-4,0-
-5,0-
-6,0-

o i = Arcillas

-8,0- Arcillas arenosas ocres -8,0-| [ 2renosas ocres
' .+ |Arenas finas
904 - |grises 0.0 I8
v Gravas arenoarcillosas ocres
-10,0 -10,0-
11,04 11,0
-12,0 = *| Arenas amarillentas 12,0
el . i i  Arcilas 1307 S Fig. 4.- Secuencia estratigra-
14 04 Aehiseaconsolidadd | arenosas ocres 14,0 amarillentas g L g
il = s d fica tipo de la zona de estu-
~_|Gravas Caliche . .
-15,0| &5 PP ——— dio en base a los datos inter-
-16,04|| pretados de los 457 sondeos
17,04 Roca - Filitas o histéricos de Cartagena. Da-
18.0- . |consolidada tos Proyecto ARQUEOTO-
19.0- POS. Elaboracion Propia

pacio a estudiar (fig. 4) y poder decidir mejor donde realizar los sondeos propios sobre los que realizar
el estudio geoquimico, de biomarcadores y cronoestratigrafico.

Por otro lado, en el ambiente marino, se ha realizado un estudio geofisico con una sonda paramétrica
de aguas someras (perfilador de fangos)® con la intencion de conocer en un sentido amplio la evolucion
y comportamiento de los sedimentos marinos. Con el objetivo de interpretar los datos de este estudio,
asi como con el de recuperar informacion arqueologica de primera mano de los contextos de fondo
de puerto, también se ha realizado una campafa de excavacion arqueoldgica subacuética mediante 27
sondeos arqueologicos, que han ofrecido unos resultados importantes a la hora de fijar la evolucion
sedimentologica de los paleofondos historicos del sector occidental de la bahia®. Finalmente, gracias
a informacion historica del Archivo de la Autoridad Portuaria de Cartagena, se han interpretado los
perfiles en base a sondeos marinos con recuperacion de testigo realizados en 1968. Esto ha permitido
identificar en la zona marina los niveles preholocénicos del puerto, un paleotalweg del ultimo periodo
glacial que atraviesa la bahia portuaria y que condicioné y favorecio la creacion del espacio portuario
durante la trasgresion marina holocena.

3 Este estudio se realizado gracias a una beca de investigacion de la empresa alemana INNOMAR STUDENT PROJECT 2015.

4 El estudio arqueoldgico subacuatico consistio en una campana de prospeccion de los fondos del puerto de Cartagena como una colaboracion
entre el Museo Nacional de Arqueologia Subacuatica y la Universidad de Murcia, entre mayo t septiembre de 2013.
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Fig. 5.- Se pueden ver los niveles y el paleotalweg en este corte E-W realizado con las sonda paramétrica SES-2000 de INNOMAR. Ela-
boracion Propia

La restitucion paleotopografica se ha llevado a cabo siguiendo métodos de investigacion geoarqueolo-
gicos en base a la realizacion selectiva de 21 sondeos geofisicos en puntos clave de la topografia actual
de la ciudad. Sobre estos sondeos se han realizado dataciones por C14 asi como su validacion mediante
la aplicacion de técnicas de racemizacion de aminoacidos (Ortiz et al., 2015), diversos estudios de
biomarcadores como gasteropodos, ostracodos o foraminifera, asi como algas, (De Torres, et al., in
press), ademas de otra serie de estudios arqueométricos y geomorfoldgicos que permiten plantear una
restitucion diacronica de la paleotopografia del entorno en un registro de mas de 12000 afios (Manteca
etal.,2017). Los mas interesantes para el estudio de las areas portuarias son el CT406, CT407 y CT409
(Ver plano de situacion).

Los métodos han sido variados y han permitido restituir la paleobatimetria de la zona de estudio con
un grado de precision alto en dos ambientes diferenciados, por un lado, un espacio estuarino conocido
como Mar de Mandarache, y por otro un area exterior de la bahia conocida como Espalmador.

En el espacio estuarino del Mandarache, los resultados de los sondeos CT407 y CT 406, asi como
resultados de la arqueologia urbana, han permitido identificar un paleofondo evolutivo afectado por
una rapida sedimentacion a través de los depositos aluviales de los importantes cauces del entorno. El
sedimento en esta zona esta caracterizado por la abundancia de ostracodos y malacofauna, entre los que
destaca la Pina nobilis, Cerastoderma sp.o Pirenella sp. identificandose una zona de influencia marina
pero con especies caracteristicas de medios salobres e incluso de agua dulce (De Torres, et al., in press).
Por otro lado, la textura arcillosa y fangosa del sedimento, describe un ambiente de aguas de escasa
movilidad. En este sentido, buena parte de la malacofauna documentada se encuentra bien conservada,
sin haber sufrido procesos de erosion.

Arqueoldgicamente, se ha podido identificar un paleofondo portuario en la zona de la Calle Mayor n°
21-22, con materiales desde el s. IIT a.C. hasta el s. VI d.C. Gracias a esta informacion, se ha planteado
una restitucion de la profundidad de la zona, que para el periodo ptnico, en el frente portuario (sondeo
CT407), nos ofrece una cota de -3.6 m.s.n.m., que permitiria el acceso a embarcaciones de hasta unas
300 — 400 toneladas, (Boetto, 2010)y sin duda, a otras de menor porte, (80-120 tn), que son la mayoria
de las documentadas en las costas de Carthago Nova y que realizarian una navegacion de gran cabotaje
y redistribucion.
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Fig. 6.- Estratigrafia arqueologica del peleofondo identificado en la zona calado del espacio portuario y por tanto
del Espalmador Grande. Elaboracion Propia la accesibilidad, o también, analizar el

comportamiento de la ola mediante la

modelizacion de oleaje por viento indu-
cido (Cerezo-Andreo et al., in press). La importancia de la morfologia de dicho fondo para el desarrollo
del oleaje en aguas someras es un factor altamente conocido. Para ello, se han utilizado los datos ante-
riormente comentados, asi como el uso conjunto de andlisis espacial con GIS para la interpolacion de
curvas palobatimétricas (Fig — 3).

Por un lado, la geoarqueologia y arqueologia subacudtica nos ha permitido identificar ritmos de sedi-
mentacion distintos dependiendo del area portuaria. El sector estuarino del Mandarache (NW), esta
afectado por una mayor tasa (ratio) de sedimentacion que el sector E del espacio portuario o incluso el
area SW del Espalmador. Por tanto, para poder interpolar de forma fiable las paleobatimetrias, hemos
utilizado las dataciones absolutas de los sondeos, asi como informacion arqueoldgica y cartografia his-
torica. Con estas dataciones se han calculado unos modelos de edad (Blaauw, 2010), que comparados
con la informacion cronoestratigrafica de los sondeos, nos permitian establecer unas tasas de sedimen-
tacion variables para los distintos periodos a modelizar (Giaime et al., 2017).

Una vez establecidas las ratios de sedimentacion, se ha utilizado la cartografia histérica con datos
batimétricos, especialmente del s. XVIII, para utilizarla como malla de interpolacién. Analizando
las variaciones batimétricas desde el 1721 hasta el 1746, se ha podido comprobar una sedimentacion
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Fig. 7.- Grafica de analisis del modelo de edad, granulometria del sondeo CT406 y visualizacion de la evolucion de la ratio de
sedimentacion. Datos Proyecto ARQUEOTOPOS. Elaboracion Propia

natural de 15,2 mm/y en el espacio del Mandarache y de 1,6 mm/yr en espacio exterior de la bahia.
Teniendo en cuenta esta dualidad historica en las tendencias de sedimentacion, se han utilizado los
datos de los modelos de edad y los niveles de fondo de puerto de los cores, obteniendo ratios de sedi-
mentacion para los periodos de 2400 BP, 2200 BP, 2000 BP, 1600 BP y el periodo histérico de 1721
d.C. (en base a cartografia historica) en diferentes zonas del espacio portuario. Hemos realizado una
interpolacion de estos datos, corregida con la informacion arqueologica, para restituir 4 episodios
paleo batimétricos que han sido utilizados como base del analisis arqueoldgico portuario y del paisaje
cultural marino.

Fase Prepunica 2400 BP

Esta fase se enmarca dentro de una cronologia entre el 500 y el 250 a.C., y nos permite plantear una
restitucion del espacio maritimo de la bahia en el momento previo a la fundacién de la ciudad en época
barcida. El estero, aunque comunicado con el sector marino, estd ya separado por una posible barrera
litoral formada sobre el paisaje pleistoceno a causa de los aportes sedimentarios de las ramblas y la
deriva litoral de este protegido sector. EI Mandarache, presenta una profundidad considerable que
hemos fijado en torno a los -5/6 m.s.n.m., que sin duda podria ser mas en algunos sectores, pues no
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tenemos ninguna datacion de 14C precisa de este espacio que nos oriente al respecto. Por ejemplo, la
localizacion de un pecio romano a -8 m.s.n.m. en el sector noroeste de este espacio deberia hacernos
pensar en cotas mayores.

La mayor novedad de esta propuesta se localiza en el espacio interior de la ciudad, en el que, se desa-
rrolla un ambiente marino de tipo lagunar muy colmatado. Sin embargo, en la parte mas cercana al mar
de este espacio se alcanzan unas cotas batimétricas cercanas a los -2,8 m.s.n.m., lo que permitiria la
navegacion y el fondeo de embarcaciones de tamafio significativo (120 tn). La sedimentacion de este
espacio esta condicionada por dos salientes arenosos y rocosos que favorecen por un lado un area pro-
tegida de escasa movilidad y un mayor ritmo de sedimentacion. A su vez, este es un espacio irregular
en el que los salientes rocosos del cerro de la Concepcion generan espacios internos abrigados, suscep-
tibles de una potente sedimentacion de origen marino, como se ha podido comprobar en los sondeos
historicos de la ciudad.

Fase Punica Republicana 2100 BP

La siguiente fase definida corresponde a un momento temprano de la ocupacion romana, entre el 200 y
el 130 a.C. En este momento la colmatacion del estero ya es muy acusada, no obstante, quedan algunas
zonas que posiblemente pudieron seguir siendo utilizadas para su navegacion por barcas de pesca o
embarcaciones de pequeiio calado. En este momento cronologico se identifican los primeros contextos
de fondo de puerto en los sondeos CT406, CT407 y CT409, siendo por tanto una de las fechas funda-
cionales del area portuaria del frente de la calle Mayor. Para este momento cronologico, el area lagunar
entre colinas parece haber sido colmatada artificialmente a través de los rellenos documentados en los
sondeos CT401, CT402 y CT403, aunque parece que no sera hasta entrado el s. I a.C. cuando se urba-
nice defnitivamente todo el espacio. El frente de la casa Llagostera ( Calle Mayor n° 21-22, CT407),
parece sin embargo resistir a esta colmatacion, pudiendo retrotraerse la linea de costa en este punto. El
calado es considerable en los apéndices rocosos del Cerro de la Concepcion, aunque se percibe una in-
cipiente colmatacion del frente marino mas cercano, sobre todo vinculado a facies de playas arenosas.
La deriva litoral parece ir acumulando arena en la zona de la Plaza del Ayuntamiento , donde, segtin el
modelo tedrico, podria empezar a formarse una incipiente barrera arenosa, que no se consolidaria hasta
momentos cronoldgicos muy posteriores en el s. XV d.C.

Sin tener datos suficientes para poder realizar una modelizacion, parece que pare el periodo imperial, se
produce una colmatacion significativa del espacio portuario. La totalidad de dataciones de esta crono-
logia 40 a.C. — 150 d.C., se sitiian ya en sedimentos sobre el nivel del mar o a penas 15 cm bajo el mis-
mo, por lo que la colmatacion de los espacios portuarios cercanos a la trama urbana parece definitiva.
No obstante, esta colmatacion es progresiva y a consecuencia de la progradacion costera natural, por lo
que el Mandarache, en buena parte de su extension sigue siendo navegable y es apto para el fondeo de
casi todo tipo de embarcaciones.
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A:2400 BP - Paleobatimetria propuesta B: 2100 BP - Paleobatimetria propuesta

T

D: 229 BP - Paleobatimetria propuesta - plano de 1721

C: 1600 BP - Paleobatimetria propuesta

R 7

Fig. 8.- Propuestas de modelizacion de paleobatimetria de la ciudad en tres momentos cronoldgicos de la antigiiedad y un
cuarto modelo (D) extraido de la digitalizacion de un plano de 1721 que ha servido de base para el resto. La equidistancia entre
las lineas equivale a un metro de profundidad. Elaboracion Propia

Fase Tardorromana 1600 BP

La ultima fase modelizada es la que hemos denominado de cronologia tardorromana. Las dataciones
de C14 nos enmarcan esta fase entre el aio 200 y 400 d.C., aunque podrian extenderse los datos hasta
bien entrado el s. V d.C. La colmatacion del estero es ya un hecho quedando el mismo cono laguna
litoral de medio salobre. La colmatacion de los margenes del Mandarache ha provocado la formacion
de playas arenosas moldeadas por la deriva litoral que se asientan sobre los apéndices del Molinete y
la Concepcion, que desde época punica dominan el espacio portuario. En el apéndice arenoso del cerro
de la Concepcion se forma, con inusitada rapidez, una barra arenosa. Segun se desprende de la mode-
lizacion, a lo largo de la linea de la plaza del Ayuntamiento y la Plaza José Maria Artés, se desarrolla
una barra submarina que denota una sedimentacién mayor con respecto al area interior. Este apéndice
no parece sustentarse sobre un sustrato rocoso, pues en los sondeos solo se documentan arenas y limos
pleistocenos, por lo que, algiin elemento, antrdpico o natural debe existir en esta zona que sirva de retén
para estos sedimentos, pues sin éste, la dindmica marina acabaria movilizandolos.

Creemos con estas propuestas que ahora, podemos acercarnos de forma provisional y por primera

vez a la topografia antigua de Cartagena, no desde las fuentes escritas o la intuicion geoldgica como
se habia realizado hasta ahora, sino a través de un estudio mas rigurosos. El estudio del puerto desde
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una perspectiva geoarqueologica ha permitido, dentro de un proyecto multidisciplinar, aunar todas las
fuentes de informacion disponibles, analizar los aspectos geomorfologicos vinculados con los puertos
de la ciudad, y a través de la critica conjunta, proponer unos resultados que creemos nos han de servir
para reinterpretar la informacion arqueoldgica hasta ahora conocida de la ciudad, mirar con otros ojos
el mar desde la tierra y mirar otro paisaje terrestre desde el mar.

3.2. Los datos Arqueologicos.

Siglos antes de las intervenciones arqueoldgicas contemporaneas, durante el s. XVI y XVII, eran ha-
bituales los hallazgos arqueologicos en la ciudad de Cartagena. Eruditos locales, aficionados o incluso
nobles y generales militares disfrutaron durante afios de ciertos privilegios a la hora de recuperar las
“maravillas” que se conservaban en el subsuelo de la ciudad. Entre estos hallazgos historicos, destacan
algunos de gran interés desde el punto de vista de la arqueologia portuaria. Esta informacion se puede
diferenciar entre informacion de caracter descriptivo, como por ejemplo la descripcion de Cartagena
de Cascales o Hurtado (Colao, 1969) e informacion sobre hallazgos arqueologicos y a la que hemos
sometido a un proceso de georreferenciacion y contextualizacion mediante cartografia historica y SIG.
Esto nos ha permitido poner en evidencia datos hasta ahora desconocidos o que habian pasado desa-
percibidos para la mayoria de los investigadores (Rubio Paredes, 1983a, 1983b), como la estructura en
opus caementicio, construida sobre la Laja del Puerto’, los restos de posibles pesquerias o piscifactorias
en la zona de Santa Lucia, una cueva costera santuario con exvotos (actualmente perdidos), contextos
de fondo de puerto en la zona del Arsenal, embarcaciones antiguas, o incluso, probables estructuras de
tipo portuario en el frente maritimo de la Calle Mayor.

Resulta de gran interés el hecho de haber documentado en un plano histérico (AGS-MPD, 27, 034) y
tres documentos distintos de finales del s. X VI, informacion relativa a la existencia de restos de una
antigua estructura en opus caementicio, o como se cita en los documentos “parece que fueron de arga-
masa y de la misma fabrixa que lo que se be en las ruinas del coliseo de aquella cibdad”. (extraido de
Munuera Navarro, 2010, 618). Este hallazgo, en el mismo centro de la bahia, en una isla que domina
su acceso, y salida, asi como el control visual del espacio marino, supone una gran novedad de nuestro
estudio que sera sometida mas adelante a otro tipo de analisis espaciales para poder responder a la pre-
gunta de cudl pudo haber sido su utilidad.

Mediante la georreferenciacion de los hallazgos historicos, creemos poder recuperar de la anécdota,
noticias que ahora pasan a ser datos que se suman al analisis arqueoldgico. La puesta en relacion de
estos hallazgos historicos con el resto de contextos arqueologicos actuales nos permite avanzar en la
reinterpretacion de los mismos y la mejor comprension de los nuevos hallazgos.

5 Una especie de islote de unas 20 por 40 metros de lado que estaba emergido apenas unos 25 cm. Este espacio se encuentra actualmente
destruido y oculto por las obras portuarias. Ha sido de gran ayuda la cartografia histérica de detalle para su restitucion y posible interpretacion
como faro o torre defensiva, como veremos mas adelante.

6 En la descripcion de la ciudad por Jeronimo Hurtado de 1594 (Rubio Paredes, 2005, 241); Un documento de las actas capitulares de la ciudad
AMC. Ac. Cap. 14-X-1580, transcrito en un trabajo de Velasco Hernandez y localizado por Munuera Navarro, (2010, 617) donde se puede
encontrar mas informacion; y el legajo AGS-GA leg. 739 - 12 de marzo de 1610 Proyecto del 4° marqués de los Vélez, Luis Fajardo, para la
construccion de un fuerte sobre la Losa de la Bahia.
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Otra fuente de estudio interesante para el caso de Carthago Nova es su coleccion epigrafica, una de
las més amplias del Mediterraneo ibérico, siendo un corpus variado con unos margenes cronoldgicos
amplios que van desde el s. I a.C. hasta el s. VI d.C., cuyo momento de mayor actividad se sitia en los
ultimos afios de la reptiblica y la primera mitad del s. I d.C.(Ramallo Asensio y Abascal Palazon, 1997,
51). La mayor parte del corpus estd compuesto por las inscripciones de caracter funerario, aunque exis-
ten ejemplos de inscripciones conmemorativas (Quevedo Sanchez, 2013, 26), evergéticas (Ramallo
Asensio y Abascal Palazon, 1997, 69) o de grandes edificios como el teatro o las murallas (Ramallo
Asensio y Abascal Palazon, 1997, 77). La epigrafia es un elemento basico en el estudio del Paisaje
Cultural Maritimo de un puerto romano, permitiéndonos analizar aspectos relacionados no solo con
las profesiones y actividades organizativas, como los collegia, sino ademas infraestructuras portuarias
o de almacenamiento, relaciones comerciales entre puertos, interdependencia del trafico maritimo, in-
tercambios culturales e influencias religiosas, o promocion personal a través del evergetismo (Horden
y Purcell, 2000).

Pese a esta magnifica coleccion, solo un inscripcion ha podido ser asociada, no sin cierta controver-
sia, a una probable estructura portuaria. La inscripcion CIL 12271 — CIL II 3434, (Ramallo Asensio y
Abascal Palazon, 1997, 71-77) hace alusion a un collegium de libertos y siervos que se hacen cargo de
la construccion de una obra ex caemento consistente en pilas 111 et fundamenta. La controversia sobre
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Fig. 9.- areas portuarias de Carthago Nova identificadas a través de a arqueologia. Elaboracion Propia
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este epigrafe se ha planteado en la posibilidad de que la obra construida, las pilas 111 et fundamenta ex
caemento, se puedan relacionar con una estructura portuaria tipo rompeolas o dique de opus pilarum,
similar al muelle en arcadas de Puteoli. Para Hiibner, sin embargo, esta inscripcion debe hacer referen-
cia a la construccion de los cimientos de un Sacellum o edificio de culto por parte de los magistri. La
identificacion de las pilae Il como parte de una estructura portuaria, viene dada por diversos autores
(Ramallo Asensio y Abascal Palazon, 1997, 71-77), en base a las similitudes con una inscripcion de
Antonino Pio (CIL X 1641) sobre la reparacion del muelle de Puteoli, asi como en los conocidos vasos
o fiaschetti de vidrio Puteolanos (Ostrow, 1979).

Las fuentes arqueologicas, no han permitido, hasta hace pocos meses, identificar estructuras de con-
tacto, siendo la documentacion que tenemos, relativa a contextos arqueologicos del espacio portuario
emergido y los de fondo de puerto. La mayoria se situan en el espacio del eje de la Calle Mayor, aun-
que se puede apreciar una zonificacion de las funcionalidades. La topografia de la zona favorecia un
desarrollo de la actividad portuaria en este espacio. Se trata de la Uinica zona de la escarpada peninsula
con una superficie amplia y baja donde se puede garantizar una facil comunicacion entre el espacio
maritimo y el espacio urbano.

La informacion arqueoldgica ha sido obtenida a través de los resultados de diversas excavaciones o
intervenciones preventivas, en su mayoria con caracter de urgencia y afectados de forma negativa por
la cercania del nivel freatico. No obstante, se han revisado 69 intervenciones arqueologicas con resul-
tados variables, que presentamos agrupados en 7 areas portuarias.

Angulo SW de la Ciudad, la plaza del Ayuntamiento.

Se trata de uno de los espacios principales del puerto antiguo. En el litoral de la peninsula rocosa se
desarrollaba una pequefia playa que ocupaba el sector oeste de la Plaza del Ayuntamiento, en parte
documentada en el solar de la Calle Mayor 5-7 (Lorenzo Alcolea, 1997). De esta forma, se crearia un
espacio nautico protegido de los vientos dominantes por las elevaciones del entorno. Este espacio debid
constituir el punto final del frente maritimo de la ciudad y, segiin se desprende de los datos arqueoldgi-
cos, su funcion estaba vinculada con la logistica portuaria. Esta actividad se documenta para el periodo
punico en unas estructuras de almacenamiento localizadas en la Cuesta de la Baronesa (Martin Camino
and Roldan Bernal, 1997) y orientadas hacia el Norte, probablemente hacia una posible area portuaria
en el interior de la ciudad para época plnica, segun se ha visto en el estudio geoarqueologico. Apenas
un siglo después, tras la conquista romana, toda esta zona parece sufrir una reurbanizacion que se pue-
de detectar en la demolicion de las estructuras de almacenamiento punicas y la construccion de nuevas
estructuras que, ahora si, se orientan hacia el Mar de Mandarache, fondeadero principal de la ciudad.
Este frente maritimo parece monumentalizarse con la construccion de un frente porticado en orden tos-
cano que podria dar acceso a nuevas estructuras de almacenamiento, como las halladas en el solar del
palacio Pascual Riquelme (Ramallo Asensio, et al, 2007) o las de la zona de la Subida de las Monjas
(San Martin, 1985). Los hallazgos continuos de columnas y basas durante la cimentacion de algunos
edificios construidos en los afios 50, refuerzan la existencia de este frente portuario porticado (Beltran
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Martinez, 1952) que recuerda a las iméagenes de los vasos puteolanos. En esta zona, se construye ade-
mas un “lacus” vinculado a un posible acueducto (Ramallo Asensio y Ruiz Valderas 2010, p. 99), y a
una surgencia natural de agua que debi6 constituir el punto de aguada principal del puerto, tanto para
embarcaciones como para bestias Algunos autores (Berrocal Caparrds, 1999, p. 112; Martinez Andreu,
2004) sithian en este punto la posible construccion del muelle en “opus pilarum” (CIL I 3434). Hasta el
momento no contamos con evidencia material alguna, sin embargo, también es cierto que el andlisis de
la dindmica marina en esta zona parece reforzar esta interpretacion (Cerezo-Andreo et al., in press). La
zona sufre un momento de abandono a finales del s. I inicios del s. II, pero se vuelve a recuperar como
area de almacenamiento para el periodo tardorromano. Posiblemente, la construccion del mercado so-
bre las ruinas del Teatro esta directamente relacionada con el resurgimiento de este espacio como area
de servicio logistico portuario.

Eje Portuario de la Calle Mayor y Puertas de Murcia.

La continuidad del sector anterior hacia el NE es lo que hemos denominado, siguiendo la nomencla-
tura tradicional (Beltran Martinez, 1948; Berrocal Caparrés, 1998; Martinez Andreu, 2004; Ramallo
Asensio y Martinez Andreu, 2010), eje portuario de la Calle Mayor. Si bien no parece claro que éste se
sittie en el eje de la misma calle, todas las evidencias se localizan a un margen y otro. Estas describen
una linea de costa o, en su caso, una “ripa” irregular, con entrantes y salientes que pueden obedecer a
la orografia del terreno o a la adaptacion del mismo por la accion antropica.

Nos encontramos aqui ante un escenario geologico distinto del anterior, en el que el sustrato es eminen-
temente fangoso y arenoso, como resultado de la interaccion entre el medio marino y la colmatacion
progresiva de la zona. Este tramo costero se desarrollaba entre dos elevaciones de la ciudad, el Cerro
de la Concepcion y el Cerro del Molinete. Como se ha visto en el estudio geoarqueoldgico, no puede
descartarse para época punica, que en este lugar se desarrollara una ensenada mas profunda hacia el
interior de ciudad antigua’.

Desconocemos por tanto estructuras de cronologia ptnica en este espacio, asi como estructuras que se
puedan asociar al primer periodo republicano. S6lo unos horrea datados a mediados del s. I a.C. pare-
cen indicar un inicio de la urbanizacion de este espacio(Antolinos Marin et al., 2009). Los hallazgos
puntuales de columnas o estructuras reutilizadas en época imperial, pueden ser calificados —no sin cier-
ta ambigiiedad— como “horrea” portuarios (Ramallo Asensio y Vizcaino Sanchez, 2011, 225-230). Se
han documentado también evidencias de un colector que finaliza en un espacio marino, asi como evi-
dencias de una posible muralla de cronologia tardorromana (Berrocal Caparrds y Conesa Santa Cruz,
1996; Fernandez Matallana et al., 2007). La interpretacion de esta zona es compleja dada la parcialidad
de los resultados (Cerezo Andreo, 2015), no obstante, nuevas evidencias, relacionadas con un contexto
de fondeadero documentado en los sondeos geotécnicos CT406 y CT407, pueden ayudar a aclarar
la interpretacion del 4rea. Nos referimos aqui al novedoso hallazgo del solar de la casa Llagostera o

7 Este dato, unido a las evidencias de aterrazamientos y regularizacion de las margenes en el periodo pinico(Ramallo Asensio ef al., 2008),
podria permitir plantear la idea de un puerto interior, tal vez regularizado y en parte excavado, siguiendo el canon de los puertos tipo Cothon
de tradicion plnica.
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Calle Mayor n° 21-22, donde recientemente se
ha documentado, durante un control arqueolo-
gico dirigido por el arqueologo Francisco Fer-
nandez Matallana?®, los restos de un muelle en
sillares de arenisca, con tirantes de caementicio
que generan una amplia superficie de trabajo.
A unos 5 metros del cantil del muelle, hacia
el interior de la ciudad, se han localizado a
su vez los zdcalos en caliza de los almacenes
portuarios (fig. 8). No podemos ofrecer mucha
informacion de este hallazgo ya que la obra y
la investigacion se encuentran paralizados. Sin
embargo, parece que la estructura corresponde
a una construccion de época tardorrepublicana
con reparaciones del periodo neroniano. Espe-
remos que futuras investigaciones que podre-
mos realizar en este impresionante hallazgo
nos permita arrojar mas luz sobre esta estruc-
tura portuaria unica en el mediterraneo ibérico.

Este gran muelle, que sin duda parece con-
tinuar en paralelo a parte de la Calle Mayor,
se encuentra intimamente relacionado con un
gran area comercial y almacenamiento, por-
ticada y pavimentada construida a finales del
periodo republicano, en la actual plaza de San
Sebastian (Ramallo Asensio, 1989, 88) Una

Fig. 10.- Imagen del hallazgo del cantil de muelle de época romana. En
primer plano cantil en arenisca, refuerzo de caementicio y tirantes trans-
versales al mismo. Noétese en el angulo inferior izquierdo, los zdcalos en
caliza de las estructuras de almacén. Fotografia del autor.

gran plaza, conectada por un lado con la puerta de la ciudad en direccion a la Bética, y, por otro, con el

decumano maximo, hacia el foro y da acceso al frente maritimo de la Calle Mayor. Al mismo tiempo,

frente a esta plaza se desarrolla la barra arenosa formada por el espolon del Cerro del Molinete, donde

se han documento en el sondeo CT406, restos de astillas y otros elementos que permiten relacionarlo

con actividades de construccion naval datas entre el s. Il a.C. y s. I1 d.C.

Eje Moreria Baja

Continuando hacia el Noreste desde la Plaza de San Sebastian, nos encontramos ante un sector diferen-

ciado del anterior, que hemos denominado Moreria Baja siguiendo la nomenclatura tradicional que re-

laciona el porticado de orden toscano de esta zona, con un posible frente maritimo de época republicana

8 A quien agradecemos enormemente la informacion facilitada sobre el hallazgo y deseamos que en breve pueda continuar con su labor en

este solar.
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(San Martin Moro, 1956; Madrid Balanza y Murcia Muiioz, 1995; Berrocal Caparros, 1998; Martinez
Andreu, 2004). Otras estructuras, como unos probables almacenes a dolia, asi como hornos de combus-
tion y diversos talleres, han permitido interpretar esta zona, en la falda NW del cerro del Molinete, como
una importante area industrial(Martin Camino y Roldan Bernal, 1997; Egea Vivancos ef al., 2006).

En este espacio se sitia una de las vias principales de salida de la ciudad, donde debia situarse la porta
ad stagnum et mare versa. Un puente salvaria el canal artificial, yeipomou)twg, que describe Polibio
(PIb. 10.10), fosilizado en la toponimia islamica como al-Sawaqui, “las Acequias”, y en la topografia
actual como la rambla de Santa Florentina. Este canal comunicaba el estero con el espacio marino del
Mandarache, habiéndose documentado parte de su muro en un sondeo arqueolégico realizado en la
zona. En esta calle se ha documentado un muro de sillares de arenisca que separa un espacio de fangos
marinos de otro de rellenos hacia el cerro del Molinete (Antolinos Marin y Soler Huertas, 2001), lo que
se ha interpretado como restos de la regularizacion de este canal artificial. Se trata de la unica estructura
de contacto publicada en Cartagena hasta la fecha. Durante un periodo indeterminado de tiempo, la
zona fue abandonada hasta época tardorromana. A partir del s. IV y hasta el s. V d.C. se reactivaron las
estructuras de almacenamiento y se reutilizaron los espacios porticados compartimentandolos para un
uso intensivo.

El sector oriental, la cuesta del batel, Santa Lucia y San Julian

Una vez vista la zona portuaria del sector urbano, pasamos a analizar el resto de areas portuarias que
componian el sistema de Carthago Nova, comenzando por su sector oriental donde se desarrollaba el
suburbium y la necropolis de Santa Lucia.

En los tltimos afios se ha interpretado la zona de la playa del Batel como un area de fondeo importante
de la ciudad, e incluso se ha querido ver en ella la preparacion de una estructura portuaria de considera-
bles dimensiones (Berrocal Caparrds, 1998, 108—110, 1999). Su uso como zona de fondeo es realmente
dificil de sostener, a menos que éste se realizara varando en la playa de embarcaciones de pequefio
tamafio, tipo bote. Es aqui donde la toponimia parece reincidir en esta funcion. En relacion con estas
actividades de varado habran de interpretarse los restos arqueoldgicos subacuaticos recuperados en
la zona. Creemos que, hasta el momento, este espacio podria definirse como fondeadero auxiliar o,
tal vez, zona de descarga de materiales, ya fuera para el abastecimiento del suburbium o para las ac-
tividades festivas vinculadas al anfiteatro. Segun los hallazgos de los niveles inferiores del barrio del
Anfiteatro, no pude descararse una funcion pesquera (Ros Sala, 1989). Como novedad, recordamos los
hallaos historicos y la descripcion de Lumiares, del santuario en la Cueva de los Estudiantes.

Laja y faro
Una de las novedades mas interesantes ha sido la puesta en valor de una estructura hasta ahora desco-

nocida o a penas tenida en cuenta en la historiografia sobre el puerto de la ciudad. La existencia de un
posible Faro o Torre defensiva en su misma bocana, sobre el bajo de La Laja.
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Yacimientos arqueoldgicos reinterpretados como areas portuarias
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Grafica 1.- Reinterpretacion y clasificacion desde la arqueologia maritima y la utilizacion de los espacios de los contextos
documentadas por la arqueologia.

Actualmente destruido y oculto por el muelle de la Curra y el Faro homoénimo, sin embargo, gracias
al estudio de la informacion de la cartografia historica, hemos podido restituir las formas de este im-
portante bajo rocoso con una precision centimétrica’. El estudio realizado sobre la variacion del nivel
marino en esta zona demuestra que este bajo estuvo emergido unos 0,8 o 1,2 m.s.n.m. en época antigua,
convirtiéndose en una pequena isla con una superficie cercana a los 610 m2. Las fuentes escritas, como
el poema de Al-Quartayanny o los textos de Jeronimo Hurtado y el Marqués de los Vélez, indican que
este islote todavia asomaba unos centimetros sobre la superficie marina en el s. XVI, observandose en
ella restos de argamasa y caementicio similar al del Anfiteatro. Lo que, junto a los restos arquitecto-
nicos aparecidos en prospecciones arqueologicas subacudticas en sus proximidades,(Cerezo Andreo,
2016, 603-606) nos indican que, efectivamente, existio una edificacion que en base a las técnicas cons-
tructivas y decorativas podria datarse en época romana, posiblemente republicana.

9 Tras la georreferenciacion y digitalizacion del plano del escollo submarino de la Losa, realizado por José Almazan (Almazan, 1857).
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3.3. La arqueologia maritima

En los ultimos afios se estd imponiendo una perspectiva de andlisis de los puertos antiguos que ofrece
nuevos datos y enriquece el estudio general de los mismos. Dicha perspectiva nace de la presuncion
de que los espacios portuarios son creados para facilitar y solucionar problematicas basicamente nau-
ticas (Boetto, 2010, p. 112). Gracias al andlisis desde una perspectiva nautica o maritima, se pueden
analizar esas problematicas, entre las que destacan los estudios de profundidad de calado para el ac-
ceso de las embarcaciones, los conjuntos funcionales que aseguran una descarga y una estiba optima
de los bienes transportados, zonas de fondeo seguro para las embarcaciones, talleres de reparacion,
estructuras o elementos que ayuden a las maniobras de atraque o, la navegacion en el interior de las
areas portuarias. Problematicas que muy pocas veces son contempladas en los estudios portuarios.
Los resultados geoarqueoldgicos, nos permiten obtener datos sobre la paleolinea de costa, la profun-
didad de la columna de agua en ciertas areas, la dindmica de corrientes o el tipo de fondo; por otro
lado, los pecios, elementos de fondeo o contextos arqueoldgicos de fondo de puerto permiten analizar
las actividades maritimas y portuarias.

Para nuestro periodo de andlisis, en Cartagena, se cuentan con un total de 14 pecios documentados
desde la obras del arsenal a incios del s. XVIII (Bethencourt Massieu, 1963; Mas, 2005), pasando por
los pecios de Escombreras (Pinedo Reyes et al., 2005), hasta los mas recientes documentados en co-
laboracion con el museo ARQUA (Pinedo Reyes, 1996; Castillo Belinchon ef al., 2008), y el ultimo,
documentados durante la campafia de 2013 en la zona del Espalmador. Estos pecios, nos describen
dos tipos de areas del paisaje cultural maritimo del puerto, zonas problematicas o peligrosas, como
son los accesos en la Isla de Escombreras o la costa Este del interior de la bahia de Cartagena; y zo-
nas de fondeo y posible abandono de embarcaciones, como el Espalmador o el Mandarache, donde,
durante las obras del Arsenal, a medidados del s. XVIII se documentaron mas de 12 embarcaciones
antiguas (Enriquez Lozano, 1803). Por otro lado, nos permiten, a través de la estimacion de sus di-
mensiones y tonelaje, establecer el calado, de las mismas, y las necesidades de los espacios portuarios
del frente maritimo. En este sentido, se comprueba que de los 14 pecios, tres del periodo republicano,
el Escombreras 1, Aurora 1 (o pecio Cartagena) y el pecio del Dedn, serian embarcaciones de un
tonelaje medio- grande, segin la clasificacion de Boetto (2010). Por el contrario, para el periodo tar-
dorromano, el tonelaje de los pecios documentados, corresponde con aquel de medianas o pequefias
unidades, es decir, unas 80 tn. de media. Esto nos esta describiendo un cambio en el tipo de comercio,
de navegacion y también una adaptacion a los condicionantes nauticos del espacio portuario (Cerezo
Andreo, 2015).

Otro tipo de yacimiento subacudtico muy interesante para el estudio del puerto ha sido el de los con-
textos de fondo de puerto. Los fondeaderos son las zonas principales de la actividad portuaria, donde
las embarcaciones esperan para las operaciones de descarga o estiba, donde se realizan actividades de
trasbordo de mercancias y donde, en definitiva, viven las tripulaciones. Estos espacios son vertederos
portuarios que se convierten en archivos materiales, fosiles directores de la actividad portuaria a la que
fue sometida la ciudad de Cartagena. El estudio de sus contextos arqueologicos mediante la arqueolo-
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Fig. 11.- Frecuentacion de las areas de fondeo de la bahia de Carthago Nova. 1 s.Ill a.C;2s.I1-Ta.C;3s.1-11d.C;45s. IV
-V d.C. Elaboracion Propia
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gia subacuatica, y su interpretacion desde una perspectiva nautica y econdmica, ha permitido restituir
ritmos comerciales o estrategias de ocupacion del territorio maritimo.

En este sentido, se han detectado varias zonas de fondeo entre las que destacan por su entidad la del
Mandarache (Mas, 1979, 144 Fig.153), Espalmador Grande (Pinedo Reyes et al., 1997, y campafia
de 2013), Santa Lucia-El Batel (Guerrero Ayuso, Victor M. y Roldén Bernal, Blanca, 1992, 202) y el
frente maritimo enterrado en las actuales Plaza del Ayuntamiento y Héroes de Cavite, documentado a
través de las columnas de sondeos CT406 y CT407, confirmado con el reciente hallazgo del muelle en
el solar de la Casa Llagostera. De las distintas areas de fondeo documentadas, sobresale, por encima
de todas, el fondeadero del Mandarache. Este espacio maritimo de grandes dimensiones (al menos
900 metros de Este a Oeste y 1000 metros de Norte a Sur en época romana), se sitlia en una ventajosa
posicion frente a la ciudad antigua, y bien protegido de vientos y oleaje. A lo largo del tiempo, y pese
a la progresiva colmatacion del area portuaria, éste ha sido el espacio predilecto para el fondeo de
las embarcaciones que se aproximaban a la ciudad, siendo sustituido en época tardia por el area del
Espalmador.

Otros fondeaderos presentan materiales que describen este uso a lo largo de la historia del espacio por-
tuario de la ciudad. ;en qué medida se usa mas un fondeadero que otro y porqué? A través del estudio
de materiales y cuantificacion se ha podido establecer unas tendencias de ocupacion que ofrecen, por
primera vez, una imagen sobre la movilidad de los espacios portuarios.

A través de un analisis espacial de densidad de los datos sobre las distintas areas de fondeo, categori-
zadas segun la cronologia de los materiales recuperados, se puede ahora comprender la evolucion del
fondeo en el espacio portuario (fig. 11), y por tanto, interpretar mejor los yacimientos documentados
por la arqueologia terrestre, asi como analizar las tendencias comerciales de la ciudad durante la anti-
gliedad, siempre, desde una perspectiva diacronica. Se puede observar que durante el periodo punico,
la actividad portuaria se centrd en el Mandarache, beneficiado de un profundo calado, cerca de la
ciudad y bien protegido de los vientos. Se observa a su vez, cierta actividad en la zona de Santa Lucia,
pero que debid ser minoritaria. En época republicana, se refuerza la actividad del Mandarache, y se
comienzan a utilizar fondeaderos auxiliares, tal vez, por las necesidades de calado, en la zona del Es-
palmador. Para época imperial, se comienza a observar un cambio en la tendencia. La frecuentacion de
Mandarache se sitia en su parte mas exterior, (buscando un calado seguro) y se comprueba como el Es-
palmador comienza a ser utilizado de forma intensa. Finalmente, para el periodo tardorromano, la zona
del Mandarache, es utilizada de forma mucho menos intensiva. La geoarqueologia nos informa que se
produce una colmatacion significativa de este espacio, por lo que el acceso a ciertas embarcaciones era
mas problematico. Es por ello que la mayor parte de la actividad de fondeo se traslada al Espalmador.

La actividad del puerto de Cartagena en este periodo podria basarse no tanto en estructuras portua-
rias tipo muelle o pasarela, sino en esquema en el que, una embarcacion comercial se aproximaria lo
maximo posible al espacio urbano, donde fondearia para descargar su mercancia mediante el trasbordo
en botes que vendrian de la ciudad. Después, buscaria una zona de fondeo de aguas tranquilas que no
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Fig. 12.- Accesibilidad del puerto de Carthago Nova en el periodo tardorromano. Calado 1, 300 tn; 2, 150 tn; 3, 80 tn., 4, barcas
portuarias. Elaboraciéon Propia

estuviera afectada por los vientos dominantes. En este periodo, ni el Mandarache, en buena medida col-
matado, ni el frente de la ciudad, podian ofrecer este resguardo. El tnico lugar que cumplia con estos
requisitos era la zona del Espalmador, que pasara en este momento a ser el fondeadero principal de la
ciudad. Este efecto se puede entender con la siguiente imagen que valora la accesibilidad del puerto
de Carthano Nova en época tardorromana. Se puede comprobar como las lineas batimétricas restringen
el fondeo (calificado en 4 categorias) a la zona del Espalmador.'

Se ha realizado un andlisis espacial de densidad de la concentracion y dispersion diacronica de los
espacios de almacenamiento portuario y Horrea. El objetivo de este andlisis ha sido el correlacionar la
distribucion de las areas de almacenamiento en tierra, con los datos de accesibilidad y actividad de fon-
deo en el espacio marino. El resultado (figura 11) ha permitido evidenciar una actividad evolutiva en
las zonas de concentracion de las estructuras de almacenamiento portuario. La mayoria se situan en el
espacio de la Calle Mayor, pero es notable el hecho de que, para el periodo punico, s6lo se documenten
este tipo de estructuras en los promontorios de la ciudad. Otro elemento mas para sostener la existencia
de un espacio portuario estuarino entre las dos colinas mas importantes de la ciudad para el periodo
punico. En época republicana vemos la brutal transformacion del espacio como un gran centro de
almacenamiento portuario, que ve decaer su actividad entorno a finales del s. I, por razones ya explica-

10 Se pueden consultar los analisis de accesibilidad en base al calado y la frecuentacion para cada periodo historico en los resultados del Cerezo
Andreo (2016, p. 642 - 654)
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das en otros trabajos (Cerezo Andreo, 2015).
Finalmente, se observa como para el periodo
tardorromano, la ciudad se repliega en torno
a su puerto, donde se reutilizan y se edifican
nuevas estructuras de almacenamiento. El
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gran niamero de estructuras de este periodo
final nos habla de la importancia de la fun-
cion de Carthago Nova como centro redis-
tribuidor en las redes de comercio maritimo
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tardorromano.
3.4. El analisis SIG.

En parte ya se ha visto anteriormente la ven-
taja de someter los datos analizados a un
analisis espacial SIG de distintas variables.
Sin embargo, también hemos querido some-
ter a estudio mediante esta herramienta otra
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serie de factores como el viento, las corrien-
tes y el oleaje, siendo este ultimo (Arnaud,
2005; Medas, 2004) uno de los factores mas
importantes para el fondeo de las embarca-
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ciones antiguas, sin embargo, hasta la fecha,
‘ " : han sido muy pocos los estudios (Millet et
ks — PEEFEY 4 2014, p. 201; Safadi, 2016, p. 349) que
han pretendido comprender mediante la mo-

Fig. 13.- Analisis espacial de densidad de los almacenes portuarios. 1) Punico,
2) Romano Republicano, 3) Imperial, 4) Tardorromano. Elaboracion Propia delizacion matematica como, de hecho, este

factor se propagaba por el espacio portuario,
como fue gestionado mediante estructuras y como afectaba a las embarcaciones. Resultados de este
estudio han sido muy reveladores sobre las enormes ventajas naturales con las que contaba el puerto de
Carthago Nova. Gracias a este analisis cuantitativo, hemos podido comprobar como no todo el espacio
era igual de seguro y como distintos vientos afectaban en menor o mayor medida al mismo (Cere-
zo-Andreo et al., in press), condicionando asi el desarrollo de las actividades y estructuras portuarias.

Los analisis de visibilidad difusa (Fisher, 1994, 7; Ogburn, 2006) de ciertos elementos del paisaje mari-
timo para comprender su utilidad y funcionalidad (Cerezo Andreo et al., 2016) han sido utilizados para
la interpretacion de un resultado clave de este estudio ;funcionaba o no lo hacia, la estructura sobre la
Laja con un faro en la antigiiedad?.

Si asumimos que un faro ha de cumplir con una funcion intimamente relacionada con su calidad visual
(Bernal Casasola, 2009; Zamora Merchan, 2011) entonces habra que analizar el espacio que es capaz
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Fig. 14.- Analisis de visibilidad de la Isla de Escombreras (izquierda) y de la Laja (derecha). Abajo se representa en una grafica
la calidad de la vision sobre el total de espacio visible. Elaboracion Propia

de cubrir, asi como el grado de calidad que lo hace teniendo en cuenta los condicionantes ambienta-
les. Para ello hemos sometido a andlisis de visibilidad difusa mediante la funcion de decaimiento de
Ogburn (2006) aplicada al espacio marino. El resultado se plasma en un plano (figura) en el que se
representa el limite de horizonte del campo visual clasificado por el porcentaje de calidad de la misma.
Proponiendo una altitud méxima de 8 metros sobre el nivel del mar, se alcanza una visibilidad hasta
el limite de horizonte a 23 km siendo buena parte de éstos percibidos con una calidad visual superior
al 70%. Por otro lado, su angulo de vision es de 56° hacia el sur. Su posicion en la bocana del puerto
la hace visible desde buena parte de la bahia de acceso al puerto, asi como desde la propia ciudad, con
una comunicacion directa con el Molinete y la Concepcion. Es visible desde todos los sectores portua-
rios, especialmente desde el Mandarache y la zona de Santa Lucia, confiriéndole un lugar central en
el paisaje maritimo portuario. Esto que permite tener un optimo control de los accesos y el interior del
puerto, por el contrario ofrece un control y una visibilidad muy deficiente desde el espacio marino. Una
embarcacion que navegara hacia este supuesto faro, solo la veria si lo hiciera navegando desde el sur,
(el rumbo menos comiin e la zona pues se navega de través). Sin embargo, la isla de Escombreras, es
perceptible desde practicamente cualquier rumbo de acceso al puerto y a una mayor distancia. Enton-
ces, (Por qué construir una estructura sobre la Laja?. ? La respuesta la hemos de buscar en una ventaja
con la que cuenta la Laja y no la Isla, que es la de ofrecer una posicion estratégica defensiva mayor. Su
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localizacion en el medio de la estrecha bocana permitiria a esta torre alcanzar a cualquier embarcacion
que pretendiera adentrarse en el puerto, ya fuera por el este, como por el oeste. Por el contrario, la
isla de Escombreras solo puede controlar eficazmente las embarcaciones que accedan por el canal del
Este. Creemos por tanto que el tipo de estructura que existiria sobre la Laja del puerto seria una Torre
maritima, que sirviera para la defensa y el control del acceso al puerto, siguiendo un esquema similar
comprobado en otros puertos del Mediterraneo (Christiansen, in press), como en los accesos a Efeso o
Egina (Mourtzas y Kolaiti, 2013).

4. Conclusiones.

Los puertos antiguos de Cartagena son esquivos, dificiles de investigar desde la arqueologia. La escasa
informacion que se tiene a nivel de estructuras y contextos, ha llevado a trabajos parciales e incomple-
tos que no pueden abordar la realidad del puerto. La informacion que existe esta sesgada y dispersa,
los trabajos geoldgicos son incompletos y, generalmente, la informacion de la arqueologia nautica o
maritima se tiende a utilizar sin un riguroso analisis de su naturaleza. El estudio de éste, asi como de
otros puertos antiguos de los que no se conservan restos arquitectonicos que ayuden a comprender
mejor su configuracion, nos ha llevado a desarrollar una propuesta metodoldgica que, de forma orde-
nada, sistematica y coherente, busque, mediante la utilizacion de distintas técnicas, un acercamiento
multidisciplinar, complementario y diacrénico que permita obtener y analizar la mayor cantidad de
informacion posible, supliendo las lagunas que la arqueologia nos ha dejado.

La diversidad de realidades que componen un puerto antiguo se ve reflejada a su vez en otra gran varia-
bilidad de datos de estudio que deben ser analizados a través ciencias especificas, entre las que propo-
nemos: (1)La geoarqueologia para analizar y estudiar la evolucion de los espacios, los paleoniveles del
mar, el impacto antropico en los contextos sedimentoldgicos y para plantear la restitucion del paisaje
antiguo; (2)La arqueologia ndutica o maritima para el analisis ndutico de las fuentes documentales,
epigraficas o iconograficas, asi como para el estudio de los restos materiales tanto subacuaticos como
terrestres; y (3) la arqueologia espacial para el estudio del paisaje maritimo como producto cultural de
una sociedad que vivia ligada al mar.

La potencialidad en la combinacion de estas (y otras) diferentes disciplinas para extraer el maximo de
informacion y la robustez de los resultados, nos han servido para plantear una propuesta metodologica'!
de estudio para los puertos antiguos. No se trata aqui de inventar'?, sino de aplicar, combinar y poner en
didlogo técnicas ya existentes con un objetivo: estudiar los puertos antiguos desde la historia maritima
contemplando el nucleo portuario en sus 360°, es decir, analizando sus distintas realidades tanto desde
una perspectiva nautica como terrestre.

11 Que no una metodologia en si que deberia ser contrastada en otros casos de estudios.

12 Arqueologia portuaria o Harbour Archaology, es un término que se viene utilizando para el estudio de los puertos desde los afios 70; no
obstante, generalmente centrado en los aspectos arquitectonicos o economicos de los mismos.
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