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El transport, entre
la produccié i el consum

Xavier Nieto

Comerciants o aventurers

I1i ha una certa tendéncia a considerar el co-
merciant de I'época clissica com un aventurer que
va amb el vaixell, de port en port, o amb el carro,
de poble en poble, comprant el que troba 1 venent
¢l gue pot, amb un desconeixement de la situacié
del mercac i arriscant les metcaderies i el capital
per paratges desconeguts on un escull, una tem-
pesta o els bandolers el poden arruinar.

Cal no oblidar que una operacié comercial re-
quereix una inversié econdmica | que objectiu
gleim i prioritari és obtenir el guany més elevar
possible d’acord amb la inversié realitzada.
Petroni ens refata com un ric ciutada roma va in-
crementar la fortuna (SATIRICO, p. 76} «[...] vaig
fer construir cinc vaixells i els vaig carregar de vi
[...] i els vaig enviar 2 Roma [...] tots van naufragar
[...] Neptii em va destruir trenta milions de sester-
cis {...] vaig construir altres i els vaig carregar de vi,
fures, perfums | esclaus i en aquesta ocasié 1 en un
sol viatge vaig guanyar deu milions de sestercis
[ EN

Donat el context literari d'on esth extreta
aquesta cita, segurament les xifres sén exagerades,
perd és abvia la necessitat d'un capital, d’unes
mercaderies § d’'un mitja de transport per a fer
possible una operacié comercial, encara que tot
afxd serviria de ben poc si no es tingués un conei-
xement de les necessitats del mercat.

Disposem dc cartes comercials fetes sobre 13-
mines de plom, algunes de la nostra zona geografi-
ca, com les trobades a Pech, Mahé, | 2 Empiries
{SANMARTI-GRECO, 1988), la primera escrita cap
al sepon terg del segle V aC i 'emporitana, datada
en I'dltim terg del segle VI aC. La carta I’Empu-
ries, trobada el 1985, va ésser escrita per un co-
merciant, scgurament de Focea perd establert a
Massalia, i dirigida a un subordinat seu que devia

viure a Emporion, ja que és en aquesta ciutat on
s’ha trobat. En el document s'ordena a Pemporica
que ¢s posi en contacte amb un personatge ibéric
que viu a «Saiganthén, segurament Sagunt, per
proposar-li un negoci sobre el carregament d'un
vaixell i en el qual es repartiran ¢l benefici a2 mit-
ges.

D’aquesta carta ens interessa ressalear, en pri-
mer floc, Pamplitud de Ia zona geografica on es
desenvolupa ['operacié comercial. Des de la presa
d’una decisié a Massilia fins a Sagunt sestén tot
l'arc de la Mediterrinia nord-occidental i en
aquesta 3mplia zona geogrifica, pel que es desprén
del text, Poperacié comercial es pot realitzar amb
facilitac i fluidesa. D’altra banda, queda clar que
un comerciant ¢ representants en altres ports, alld
que en el modern comerg naval coneixem com a
consignataris, i queda també clar que el comer-
ciant no va, ni de bon tros, a 'aventura i que
abans de fa sortida del vaixell tor estd lligat | €l
tracte, tancat, I tor aixd csta passant al segle VI aC
i no sembla pas una practica excepcional, siné
quelcom normal, tal com es desprén d'altres cartes
similars.

Es twroben per tant, i ja en &pogues histdriques
molrt reculades, informacions molt clares de e-
xisténcia d'un comerg a llarga distincia molit orga-
nitzat: un inversor, uns representants, ports allu-
nyats, una informacié per saber qué es vol com-
prar i qu es vol vendre i on, de tal manera que un
viatge no s'inicia per atzar.

Ne neguem lexisténcia del mercader-aventu-
rer, sobretot en I'¢poca arcaica, perd creiem que
aquesta figura té més importancia cn la histdria
dels descobriments que en la histdria econémica.
Després del descobridor ve el comerciant, amb
uns objectius 1 una praxt molt diferents.
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Una altra qliestié és la figura del petit comer-
ciant al detall, que actua en una area geografica
petita i coneguda, que té una relacié molt perso-
nalitzada amb els clients i els proveidors 1 que co-
neix perfectament la situacié del mercar i els pe-
rills de la zona geogrifica on actua, Perd aquest co-
merciant, almenys des de I'época classica, no és res
més que una pega més de {a complexa organitzacié
que va fer possible la circulacié de tot tipus de
productes per 'Imperi roma.

Ls interessanc reproduir un text de Strabé
(Strabsé 'V, 1, 8) que ens relara una operacid co-
mercial amb un poble dels Alps: «[...] els vaixells
mercants arriben a Aquileia remuntant durant uns
onze quildmetres el riu Natiso. A Aquileia vénen
els habitants d'lllyria a comprar el vi, que carre-
guen en carros amb bétes de fusta, i 'oli. Als illy-
ris se'ls compren esclaus, animals | pells [...]». A
partit d’aquest text i dels coneixements aportats
per aleres textos i les dades arqueoldgiques, podem
intentar apropar-nos a la complexitat d’aquesta
operacié comercial que va fer possible que aquest
vi, segurament conreat a la [talia central medi-
terrdnia, i aquest oli, que molt probablement po-
dia procedir de la Betica hispanica (troballes
d’amtores Dressel 20 andaluses ho documenten),
arribessin fins 2 un racé del nord d'Icdlia.

[De moment inicament extraurem algunes da-
des valuoses per als estudis arqueoldgics: d’una
banda, la dificulrar per detectar un trific comer-
cial que no deixa rastres arqueologics, el trafic
d’esclaus, el trafic de pell o de bestiar o, fins i tot,
de vi una vegada s’ha traspassat de les amfores a les
bétes de fusta. De laltra, la utiliczacié indistinta
de la via maritima, la fluvial o la terrestre per com-
plecar una operacié comercial, amb els condicio-
nants que aixo imposa,

[Yaltra banda, al text es documenta també un
fet que condiciona el trafic naval: no podem obli-
dar que un viatge d’anada en comporta un altre de
tornada i que des del punt de vista comercial és to-
ralment desaconsellable fer un viatge de buit, la
qual cosa pot arribar a produir que zones geografi-
ques sense productes per exportar quedin fora dels
circuits comercials.

Hi ha una altra reflexié que ens sembla, des del
punt de vista arqueoldgic, la més transcendental:
:Quantes operacions de compra-venda es van fer
des que I'oli va sortir de qualsevol fundus de la vall
del Guadalquivir fins que va ésser consumit al nord
d’Iralia? Aquesta pregunta la podem formular en
lermes arqueologics: ;A partir de la troballa d’'una
amfora Dressel 20, o fins i tor d’algunes dotzenes,
podem deduir Pexisténcia d’un intercanvi cultural
entre ¢ls Alps i Andalusia? Creiem que sha d’ésser
molt caut, perque € molt probable que a causa de

lorganitzacié del comerg 1 del transport, Itinica in-
flugncia que rebi el consumidor sigui Ja del vei del
poble del costat. Concretant: ;A partir de la troballa
en un poblar ibéric d’alguns vasos de figures roges
’ - 2 - . ¥ )
és cotrecte deduir I'hel-lenitzacié d’aquest poblat?

Transport terrestre - Transport
naval

Fins fa unes décades, [evidéncia de la impres-
sionant xarxa de vies romanes que creuaven
I'Imperi va contribuir a distorsionar la realitat del
wrafic de mercaderies en €l mén roma en menys-
prear el paper jugat pel comerg naval. Darrera-
ment, les proves aportades per I'arqueologia suba-
quatica, quant al tonatge de les naus i les qualitats
niutiques, ens han apropat a un coneixemnent més
exacte del transpott en I'tpoca classica.

Per I'«Editium de praetis» de Dioclecii ja po-
dem conéixer que era menys car transportar una
carrega de blat d'un extrem a Valtre de la Mediterra-
nia, per via martitima, que transportar aquesta ma-
teixa carrega uns cent quildmetres per via terrestre.

Quan pensem qué hauria suposat transportar
per terra les gairebé vuir mil amfores de vi que
transportava la nau de la Madrague de Giens, o les
gairebé deu mil, també de vi, def vaixell trobat a
Albenga, hem de pensar que un dels carros per a
transports pesats, un angaria, podria carregar al
voltant de 492 kg. (CHEVALLIER, 1988), per la
qual cosa per transportar el carregament de Giens
shaurien hagut de menester al voltant de vuit-
cents seixanta carros i una multitud de persones i
animals de tir, mentre que per mar haurien calgut
dotze mariners per governar el vaixell.

Hi ha un altre argument, segurament menys
dissuasiu que l'anterior, perd també molt impor-
tant, per intentar un transport d’aquestes caracte-
ristiques per via terrestre: la durada del viatge.
Sabem que un viatge en vaixell d'Ostia a Tirraco
en condicions favorables podia durar uns quatre
dies. Podem comparar aquesta durada amb els sis
dies que va tardar un missatger de Cesar cn fer el
recotreguc de 758 km {Ravenna-Roma, anar i tor-
nar) per portar una carta i la resposta (Apie,
Bellum Civile, 11,32). No podem oblidar que
aquest viatge, donada la missié i la manca de ca-
rrega, degué ser un viatge excepeionalment ripid,
com també ho degué ésser ¢l dels assassins de
Cornelius Silla, que en la fugida van trigar sis dies
per anar, per terra, de Roma a Marsella {Tacit,
Annals, X1V, 5, 2-7). Segurament, la velocitat d’u-
na caravana de mercaderies era més similar a la de
Pexdrcic quan es desplagava amb tota la impedi-
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Vaixell de la Madrague
de (siens amb un
carregament de vi icdlic.
{Foto Cenrre Camilic

Julliarny

menta, i sabem que César amb les tropes va trigar
vint-i-set dies per anar de Roma a Hispania (Apig,
Bellum civile, IT, 15,103),

Es tracta ldgicament de dades orientatives, la
durada d’un trajecte dependri de la climatologia,
de Pestac { caracteristiques del cami i de molts altres
factors, dificilment previsibles, perd alld que queda
clar és el gran avantatge del vaixell sobre el carro
quant al volum de mercaderies transportades i la
durada del viatge. Podriem parlar de seguretac, perd
aquest no sembla que sigui un problema important
per a la navegacié, donada la bona qualitat técnica
dels vaixells; una alera qiiestié és la pirateria, perd
no sembla que sigui un element dissuasiu per al co-
merg naval, sobretot a partir de 'any 67 aC, quan
pel que fa a conseqiiéncia de la lex Gavinia Pompeu
aconsegueix disminuir dristicament els problemes
originats per la pirateria a tota la Mediterrania.

Tot sembla indicar que, al cransport de merca-
deries, la via terrestre era utilirzada quan no eren
possibles ni la maritima ni la fluvial i encara, en
general, per a distincies curtes.

Mercaderies transportades

Desgraciadament, el diversos intents de portar
a terme una carta arqueoldgica subaquitica, deta-
Hada 1 fiable, de tota la Mediterrinia no han asso-

lit encara 'objectiu 1 aixd, unit a 'escas desenvolu-
pament de l'arqueologia subaquatica, ens impe-
deix disposar d’'una base de dades detallada sobre
els carregaments dels vaixells coneguts, amb dades
quantitatives de cada un dels productes transpor-
tats. Aixd fa que quan parlem de les mercaderies
que es transportaven en vaixell, haguem de dir que
absolutament tot era susceptible d’ésser transpor-
tat en vaixell, des dels blocs de pedra dun edifici
per peces, fins als esclaus, passant pel vi, oli, cere-
als, armes, etc. Aixd és totalment cert, perd pot
donar lioc a interpretacions erronies; cal matisar,
parlar de xifres, i per aixd hem d’intentar conéixer
la quanritat de cada una de les mercaderies trans-
portades.

A partir de la carta arqueoldgica subaquatica
de Catalunya, sabem que practicament tots el vai-
xell coneguts de época romana transportaven, en
més o menys quantitat, productes alimentaris
com a carregament principal o secundari, sense te-
nir en compte els objectes de la tripulacis.

Si arribern a aquesta conclusié a partir, basica-
ment, del coneixement dels envasos d’aquests pro-
ductes, hauremn de confluir que els aliments eren,
almenys quantitativament, ¢l principal producte
del transport naval, sobretot si pensem que tots el
productes alimentaris no envasats en recipients
ceramics dificilment deixen rastre. Dels aliments
dels quals han quedar evidéncies, el vi, tanc l'ex-
portat principalment en imfores Pascual 1, com
'importat sobretot en les diverses variants de la
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Dressel 1, és ¢l producte majoritari, seguit, perd
molt de luny, per I'oli i les conserves de peix.

Si fern una ullada global a la bibliografia dels
delerictes d’spoca romana coneguts a la Mediter-
rania, sobretot de la part occidental, que és la zona
més proxima a la nostra realitat historica (PARKER,
1992), podcm COMPIovar com aquests tres pro-
ductes i per aquest mateix ordre d'importincia, el
vi, Uoli 1 les conserves de peix, sén les mercaderies
quentitativament més importants detectades ar-
queologicament.

En el grup d’aliments transportats en grans
quantitats hi hauriem d’afegir els aliments que pel
fer de ser transportats a granel van surar ¢ es van
destruir a partir del moment de 'enfonsament de
la pau i dels quals no ens han quedat proves ar-
queoldgiques, ens referim especialment als cereals
i a les lleguminoses ——els quals sabem que es van
transportar en grans quantitats. La nau en qué
Caligula va ordenar transportar d'Egipte a Roma
obelisc que actualment decora el centre de la
Piaga de Sanc Pere del Vatich va fer servir com a
Hast un carregament de lienties.

Ens trobem amb el greu problema que supo-
sen per a 'arqueologia ¢ls productes, principal-
ment alimentaris, que no han deixat rastres arque-
oldgics o que pel fet de ser transportats en envasos
no estandarditzats, sén dificils d’estudiar; pen-
sem, per exemple, en els recipients per contenir
un producte tan habitual en la dieta romana com
era la mel.

Condicionants del transport

Si bé tot és susceptible d'ésser transportat per
via naval o per via terrestre, allo cert és que a Ie-
poca classica el transport imposava uns condicio-
nants, els més decisius dels quals eren els derivats
de fa conservacié dels productes transportats 1 els
derivats de 'organitzacié del comers.

Per a una poblacié com la romana, que almenys
durant els primers segles s'alimentava essencialment
de vegetals (ANDRE, 1981), els llegums, ¢ls cereals i
les hortalisses eren uns productes bisics. Els cereals
i els llegums secs no presentaven problemes espe-
cials per conservar-los durant el transpore i sabem
que es transportaven en orri, omplint la bodega dels
vaixells, 1 ja hem comentat la dificultar per a I'estu-
di arqueoldgic d’aquest tipus de transporr.

Per als productes frescos, ¢! transport a llarga
distancia era impensable en I'¢poca romana.

La carn es podia conservar amb procediments
senzills, com per exemple deixant-la assecar a 'ai-

re i al sol, o fumant-la; Uexisténcia de la carn trac-
tada aixi queda evidenciada per les Heis Fannia i
Licinia, del 161 i el 97 aC respectivament, perd cf
procediment més habitual, sobretot en regions
mediterranies on 'obtencié de sal no suposava cap
problema, era Ja conservacié en sal. Se salava prac-
ticament tot tipus de carn, fins i tot Ja d’animals
salvarges com el cérvol (Geo. 19,9,5), perd sembla
que ¢l consum de porc sobresurt del daleres ani-
mals i é ben conegut I'#xit assolit pels pernils de
la Narbonesa i de la Cerdanya (Strabo, 3, 4, 11}
De tota manera, cal recordar que les troballes d’os-
508, prova arqueoldgica clara del transport de carn,
sén escasses entre els catregaments dels vaixells
fins ara excavats 2 Ja Mediterrania, 1 de fet la seva
importincia quantitativa estd molt Jluny de Ja dels
productes majoritaris ja csmentats: cl vi, loli 1 les
conserves de peix.

El derelicte trobat a Cavaliére és una bona
mostra d’aquesta situactd {CHARLIN, 1979). En
aquest vaixell $han trobat prou ossos de porc do-
mestic com per poder parlar d’un transport co-
mercial i no del rebost de la tripulacié. Els autors
descarten la possibilitat que e wransport es fes en
amfores | el que ara ens interessa ressaltar és la fra-
se dels autors quan diuen: «Clest la premiére fois,
& notre connaissance, qu'un te] transport de vian-
de est attesté archéologiquements. Efectivament,
les trobalies de carregaments de carn sén excepcio-
nals i 2ix0, segurament, és un indici del seu eschs
transport.

Com en el cas de la carn, I'assecar al sol, el fu-
mat i el salat eren les técniques més habituals de
conservacié del peix. Per aquest producte si que
les proves arqueologiques sén abundants, tant per
al transport com per a la seva elaboracié en les fac-
tories de salad. Centranc-nos en la nostra area geo-
grafica, la factoria de la Ciuradella de Roses
(NoLLA; NIETO, 1982) és una bona mostra de
Pinfraestructura necessiria per a aquest procés de
transformacié i conservacié de peix. No és casual
que la factoria de Roses sinstallés aprofitant un
edifici que des del segle I dC (NiETO, 1993) fun-
cionava com 2 edifici termal. Les sales calentes de
les termes, el caldarium | en part el tepidarium,
van ésser reconvertides, aprofitant els hipocaustes
per accelerar, mitjanqgant calor, el procés de desse-
cacié o de descomposicié dels animals marins fres-
cos. A Roses, a més a més del peix, del qual la to-
nyina és el més representat, hi ha restes de dofi i
nombroses mostres de mol-fuscs {(Murex, Car-
dium, Ostrea, Patella, erc.}; aquests tltims, proba-
blement barrejats amb peixos petits i budells d’al-
tres de més grossos, devien servir per a la fabrica-
ci6 d'algun tipus de salsa com a succedani del
garum de més qualitat.
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Nau Culip IV que redis-
ribuia oli béeic des de
Narbona.

{Foto Arxin CASC)

Com hem dit repetidament, el vi i 'oli sén els
productes més documentats arqueoldgicament
formant part del carregament dels vaixells 1 el
transpore en amfores estd sobradament estudiag;
per 2ixd només cal fer una ullada a les publica-
cions d’auters com Tchernia {TCHERNIA, 1986},
Liou ¢ Remesal, entre d’altres. Menys coneguda és
la problematica que planteja el transport de vi en
el que podriem denominar vaixells cisterna, en els
quals com a contenidors es feien servir una série
de delia (HESNARD, 1988}, en ocasions de fins a
m¢és de dos mil-lilitres cadascun. En aquest cas,
cap vestigi arqueoldgic no documenta a terra la
quantitat de vi transportat a Uinterior dels dolia,
que eren sempre als vaixells.

Aquesta innovacio wecnoldgica intentava solu-
cionar un problema tipic 1 greu del transport na-
val rom3 en amfores, I'antiecondmica relacié
existent entre el pes de 'amfora i el del producte
contingur, fins al punt que en les Dressel 1, per
cada litre de vi transportat sThavia de carretejar
un quilo d’argila sense cap valor. Desgraciada-
ment, aquesta solucié generava altres problemes
com eren cl de transportar €l vi des del lloc de
produccié fins als dofia dels vaixell o des d'a-
quests envasos fins al consumidor, perd sobretot
generava un problema greu de tecnologia naval:
durant la navegacid, el desplagament d'un dolium
o pitjor, el trencament de Penvas alliberava milers
de quiles que feien perdre Pestabilicat de fa nau i
que bolgués.

Aquesta qiiestié d’estabilitat de Ia nau és un
tema cabdal en el transport d’alimen:s envasats en
amfores. En un vaixell es pretén transportar la ma-
jor quantitat possible de carregament en el menot
espai possible 1 aconseguir-ho en les millors condi-
cions de seguretat. En el mén classic, i per al
transport de liquids, Ia solucié idénia va ésser
I'amfora. Aquest envas, absurd per a ésser utilitzat
a terra, on té un clar problema d’estabilitat, adqui-
reix el valor formal quan a linterior d'un vaixell
encaixa el pivot | la part inferior del cos entre el
coll de les dmfores col-locades en la capa inferior,
de tal manera que les amfores de la capa inferior
impedeixen que es mogui I'amfora de la capa su-
perior i, a la vegada, aquesta bloqueja el moviment
de les inferiors. Es crea aix{ a 'interior de la bode-
ga d’un vaixell una reticula perfectament travada
on el moviment és impossible i on I'espai s'aprofi-
ta raonablement bé, i es millora col-locant paquets
i fardells en llocs concrets, creant un bloc compac-
te capag de suportar les sotragades d’un temporal i
evitant tant el corriment de la cirrega com la tren-
cadissa dels contenidors.

Lestiba d’una nau és una operacié complexa i es
defuig, sempre que & possible, de les descarregues
parcials que obliguen 2 la feixuga feinada de tornar
a estibar correctament ¢! carregament. Aquest coni-
dicionant técnic, especialment greu en les naus de
gran tonatge amb molts milers d'amfores, va com-
portar altres condicionants. Com queda exempli-
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ficat en el cas del derelicte Culip IV (NIETO, ez 4,
1989}, les grans naus amb carregament d’oli anda-
lds havien de passar per davant del port d’Empi-
ries sense aturar-se i part d’aquestes amfores, que
havien fer un viatge directe entre el Guadalquivir §
Narbona, bavien de desfer cap al sud part del viat-
ge fet abans cap al nord per poder-les transportar
en un petit vaixell de redistribucié i proveir els
emporitans,

Es crea, aixi, el concepte de port principal i de
port secundari (NIETO, 1988); té la categoria de
port principal aquell que ¢ l'estructura portuaria,
la maquiniria, els magatzems, els operaris, el capi-
tal i les persones amb capacitat de decisié per a fer
possible I'arribada o la partida de vaixeils que en
ruta directa uniran dos ports principals a partir

The transport berween production and consumpion’
' It’s through archaeological exci¥atitn process that:
. we artive to get information#ibaiit the: produc-
tion and consumption phases of the feeding pr
ducts, but we ha_rdiy would’be able to evaluare th the:
natute which transport 1mpose in order 14 aliow -
1o arrive those products from productlons centers '
- 1o consumption ones. -
- Thanks to archaeological dlggmgs of underwater .
ships we enter in contact with first hgpd docy- .
" ments concerning goods trade, and if is also dugro’:
the acknowledgment of all phases FiComiettial
operation which we would be able to'understand a
more detailed pxcture of thc €£Conomic history

Estela de Tortosa, (Foro Ao CASC)

dels quals, 1 en un segon gra6 de 'organitzacié del
comerg naval, petites embarcacions amb carrega-
ments heterogenis praveiran els ports secundaris
de Ia zona d'influéncia econdmica, des d'on, i en
un tercer graé, es proveiran els habitants d’aquest
port o els de les villae de la zona d'influéncia
econdmica. Creiem que és d’aquesta manera com,
recordant la cita de Strabé a la qual fiem referén-
cia al comengament d'aquest treball, I'oli andalds
o el vi de la zona de Napols podia arribar a ésser
consumit per una tribu dels Alps. De manera si-
milar, desfent el viatge, és probable que la pell
d’un animal cagat per un illysi arribés a través
d’Aquileia d'Ostia i d'Hispalis fins a un findus de
la Betica, després de nombroses operacions de
compra-venda.

Remmen

:Ef :mmparre entre .-:'zz prodmcmn ¥y el CONSUIY

Mediame Ia'excavacion arqucolégica en gierra He-
* gamos a' reunir informaciones sobre las fases de
w producaén y consumo de los productos alimen-

‘tarios, pero dificilmente podremos evaluar los
 coridicionances que impone el transporte para .

“que estos productos ﬁ‘iicdan liegar desde el lugar
“de pmducerér%al de ¢Snsiimo. 1

A ayds. de Jas excavaciones de batcos hundidos en- .
““tramos en contacto con documentos de. primera |
“mano sobré ¢} trafico de mercancias y es a partir del
* conocimiento de todas las fases dé una operacién
“comercial que estaremos eri condiciones de obtener
- undvisién mds dﬁtallaéa de la historia econdémica.
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