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El transport, entre 
la producció i el consum 
Xavier Nieto 

Comerciants o aventurers 

I l i  ha una certa tendtncia a considerar el co- viure a Emporion, ja que és en aquesta ciutat on 
merciant de I'tpoca clissica com un aventurer que s'ha trobat. En el document s'ordena a I'emporiti 
va amb el vaixell, de port en port, o amb el carro, que és posi en contacte amb un personatge ibtric 
de poble en poble, comprant el que troba i venent que viu a ((Saigantht)), segurament Sagunt, per 
el que pot, amb un desconeixement de la situació proposar-li un negoci sobre el carregament d'un 
del mercat i arriscant les mercaderies i el capital vaixell i en el qual es repartiran el benefici a mit- 
per paratges desconeguts on un escull, una tem- ges. 
pesta o els bandolers el poden arrui'nar. D'aquesta carta ens interessa ressaltar, en pri- 

Cal no oblidar que una operació comercial re- mer lloc, l'amplitud de la zona geografica on es 
quereix una inversió econbmica i que l'objectiu desenvolupa I'operació comercial. Des de la presa 
filtim i prioritari és obtenir el guany més elevat d'una decisió a Massdia fins a Sagunt s'estén tot 
possible d'acord amb la inversió realitzada. I'arc de la Mediterrania nord-occidental i en 
Petroni ens relata com un ric ciutadi roma va in- aquesta amplia zona geografica, pel que es desprtn 
crementar la fortuna (SATIRIC~, p. 76) (([ ...I vaig del text, I'operació comercial es pot realitzar amb 
fer construir cinc vaixells i els vaig carregar de vi facilitat i flui'desa. D'altra banda, queda clar que 
[. . .] i els vaig enviar a Roma [. . .] tots van naufragar un comerciant té representants en altres ports, allb 
[...I Neptú em va destruir trenta milions de sester- que en el modern corner$ naval coneixem com a 
cis [...I vaig construir altres i els vaig carregar de vi, consignataris, i queda també clar que el comer- 
feres, perfums i esclaus i en aquesta ocasió i en un ciant no va, ni de bon tros, a l'aventura i que 
sol viatge vaig guanyar deu milions de sestercis abans de la sortida del vaixell tot esta lligat i el 
[...]D. tracte, tancat. I tot aixb esta passant al segle VI a C  

Donat el context literari d'on esta extreta i no sembla pas una practica excepcional, sinó 
aquesta cita, segurament les xifres són exagerades, quelcom normal, tal com es despren d'altres cartes 
per6 és abvia la necessitat d'un capital, d'unes similars. 
tnercaderies i d'un mitja de transport per a fer Es troben per tant, i ja en tpoques histbriques 
possible una operació comercial, encara que tot molt reculades, informacions molt clares de l'e- 
aixa serviria de ben poc si no es tingués un conei- xisttncia d'un corner$ a llarga distincia molt orga- 
xement de les necessitats del mercat. nitzat: un inversor, uns representants, ports allu- 

Disposem de cartes comercials fetes sobre li- nyats, una informaci6 per saber qut  es vol com- 
rnines de plom, algunes de la nostra zona geogrifi- prar i qut  es vol vendre i on, de tal manera que un 
ca, com les trobades a Pech, Mahó, i a Empúries viatge no s'inicia per atzar. 
  SAN MART^-GRECO, 1988), la primera escrita cap No neguem I'existtncia del mercader-aventu- 
al segon ters del segle V aC i l'emporitana, datada rer, sobretot en I'tpoca arcaica, perb creiem que 
en I'últim ter$ del segle VI aC. La carta d'Empú- aquesta figura té més importhncia en la histbria 
ries, trobada el 1985, va ésser escrita per un co- dels descobriments que en la histbria econbmica. 
merciant, segurament de Focea perb establert a Després del descobridor ve el comerciant, amb 
Masshlia, i dirigida a un subordinat seu que devia uns objectius i una praxi molt diferents. 
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Una altra qüestió és la figura del petit comer- l'organització del corner5 i del transport, rúnica in- 
ciant al detall, que actua en una Brea geogrifica flukncia que rebi el consumidor sigui la del veí del 
petita i coneguda, que té una relació molt perso- poble del costat. Concretant: ;A partir de la troballa 
nalitzada amb els clients i els provei'dors i que co- en un poblat ibkric &alguns vasos de figures roges 
neix perfectament la situació del mercat i els pe- és correcte deduir l'hel.lenitzaci6 &aquest poblat? 
rills de la zona geogrhfica on actua. Perb aquest co- 
merciant, almenys des de I'kpoca clissica, no és res 
més que una pega més de la complexa organització 
que va fer possible la circulació de tot tipus de Trdnsport terrestre - Transport 

per ]'Imperi romi. nmdl 
És interessant reproduir un text de Strabó 

(Strabó V, 1, 8) que ens relata una operació co- Fins fa unes dkcades, I'evidencia de la impres- 
mercial amb un poble dels Alps: (([ ...I els vaixells sionant xarxa de vies romanes que creuaven 
mercants arriben a Aquileia remuntant durant uns ]'Imperi va contribuir a distorsionar la realitat del 
onze quilbmetres el riu Natiso. A Aquileia vénen trific de mercaderies en el món romi en menys- 
els habitants d'Illyria a comprar el vi, que carre- prear el paper jugat pel comerg naval. Darrera- 
guen en carros amb bótes de fusta, i l'oli. Als illy- ment, les proves aportades per I'arqueologia suba- 
ris se'ls compren esclaus, animals i pells [...]D. A quitica, quant al tonatge de les naus i les qualitats 
partir d'aquest text i dels coneixements aportats niutiques, ens han apropat a un coneixement més 
per altres textos i les dades arqueolbgiques, podem exacte del transport en l'kpoca clhssica. 
intentar apropar-nos a la complexitat d'aquesta Per I'ccEditium de praetis~ de Dioclecih ja po- 
operació comercial que va fer possible que aquest dem conkixer que era menys car transportar una 
vi, segurament conreat a la Itilia central medi- cirrega de blat d'un extrem a I'altre de la Mediterrh- 
terralnia, i aquest oli, que molt probablement po- nia, per via maritima, que transportar aquesta ma- 
dia procedir de la Bktica hispinica (troballes teixa carrega uns cent quilbmetres per via terrestre. 
d'imfores Dressel 20 andaluses ho documenten), Quan pensem quk hauria suposat transportar 
arribessin fins a un racó del nord d'Itilia. per terra les gairebé vuit mil hmfores de vi que 

De moment únicament extraurem algunes da- transportava la nau de la Madrague de Giens, o les 
des valuoses per als estudis arqueolbgics: d'una gairebé deu mil, també de vi, del vaixell trobat a 
banda, la dificultat per detectar un trific comer- Albenga, hem de pensar que un dels carros per a 
cia1 que no deixa rastres arqueolbgics, el trific transports pesats, un angaria, podria carregar al 
d'esclaus, el trhfic de pell o de bestiar o, fins i tot, voltant de 492 kg. (CHEVALLIER, 1988), per la 
de vi una vegada s'ha traspassat de les hmfores a les qual cosa per transportar el carregament de Giens 
bótes de fusta. De  l'altra, la utilització indistinta s'haurien hagut de menester al voltant de vuit- 
de la via maritima, la fluvial o la terrestre per com- cents seixanta carros i una multitud de persones i 
pletar una operació comercial, amb els condicio- animals de tir, mentre que per mar haurien calgut 
nants que aixb imposa. dotze mariners per governar el vaixell. 

D'altra banda, al text es documenta també un Hi  ha un altre argument, segurament menys 
fet que condiciona el trific naval: no podem obli- dissuasiu que l'anterior, perb també molt impor- 
dar que un viatge d'anada en comporta un altre de tant, per intentar un transport &aquestes caracte- 
tornada i que des del punt de vista comercial és to- rístiques per via terrestre: la durada del viatge. 
talment desaconsellable fer un viatge de buit, la Sabem que un viatge en vaixell d'Ostia a Tirraco 
qual cosa pot arribar a produir que zones geogrifi- en condicions favorables podia durar uns quatre 
ques sense productes per exportar quedin fora dels dies. Podem comparar aquesta durada amb els sis 
circuits comercials. dies que va tardar un missatger de Cksar en fer el 

Hi ha una altra reflexió que ens sembla, des del recorregut de 758 Itm (Ravenna-Roma, anar i tor- 
punt de vista arqueolbgic, la més transcendental: nar) per portar una carta i la resposta (Apie, 
¿Quantes operacions de compra-venda es van fer Bellum Civile, II,32). N o  podem oblidar que 
des que I'oli va sortir de qualsevol findus de la vall aquest viatge, donada la missió i la manca de ch- 
del G~ladal~uivir fins que va ésser consumit al nord rrega, degué ser un viatge excepcionalment ripid, 
d'Itilia? Aquesta pregunta la podem formular en com també ho degué ésser el dels assassins de 
termes arqueolbgics: ¿A partir de la troballa &una Cornelius Silla, que en la fugida van trigar sis dies 
imfora Dressel 20, o fins i tot &algunes dotzenes, per anar, per terra, de Roma a Marsella (Thcit, 
podem deduir l'existkncia d'un intercanvi cultural Annals, XIV, 5,2-7). Segurament, lavelocitat &u- 
entre els Alps i Andalusia? Creiem que s'ha d'ésser na caravana de mercaderies era més similar a la de 
molt caut, perquk és molt probable que a causa de l'extrcit quan es de~pla~ava  amb tota la impedi- 
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menta, i sabem que Cksar amb les tropes va trigar 
vint-i-set dies per anar de Roma a Hispinia (Api;, 
Bellum civile, 11, 15,103). 

Es tracta lbgicament de dades orientatives, la 
durada d'un trajecte dependri de la climatologia, 
de I'estat i característiques del camí i de molts altres 
factors, difícilment previsibles, perb allb que queda 
clar Cs el gran avantatge del vaixell sobre el carro 
quant al volum de mercaderies transportades i la 
durada del viatge. Podríem parlar de seguretat, perb 
aquest no sembla que sigui un problema important 
per a la navegació, donada la bona qualitat ttcnica 
dels vaixells; una altra qüestió 4s la pirateria, perb 
no sembla que sigui un element dissuasiu per al co- 
mer$ naval, sobretot a partir de rany 67 aC, quan 
pel que fa a conseqiiencia de la lex Gavinia Pompeu 
aconsegueix disminuir dristicament els problemes 
originats per la pirateria a tota la Mediterrhnia. 

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

Mercaderies tmnspo rtades 

Desgraciadament, el diversos intents de portar 
a terme una carta arqueoibgica subaquitica, deta- 
llada i fiable, de tota la Mediterrinia no han asso- 

lit encara l'objectiu i aixb, unit a I'escis desenvolu- 
pament de l'arqueologia subaquitica, 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. Aixb 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 d'un edifici 
per peces, fins als esclaus, passant pel vi, oli, cere- 
als, armes, etc. Aixb és totalment cert, perb pot 
donar lloc a interpretacions errbnies; cal matisar, 
parlar de xifres, i per aixb hem &intentar coneixer 
la quantitat de cada una de les mercaderies trans- 
portades. 

A partir de la carta arqueoibgica subaquitica 
de Catalunya, sabem que pricticament tots el vai- 
xell coneguts de tpoca romana transportaven, en 
més o menys quantitat, productes alimentaris 
com a carregament principal o secundari, sense te- 
nir en compte els objectes de la tripulació. 

Si arribem a aquesta conclusió a partir, bisica- 
ment, del coneixement dels envasos d'aquests pro- 
ductes, haurem de confluir que els aliments eren, 
almenys quantitativament, el principal producte 
del transport naval, sobretot si pensem que tots el 
productes alimentaris no envasats en recipients 
cerhmics difícilment deixen rastre. Dels aliments 
dels quals han quedat evidencies, el vi, tant l'ex- 
portat principalment en hmfores Pascual 1, com 
I'importat sobretot en les diverses variants de la 



mI O COTA ZERO n. 12,1996. Vic, p. 105-111 ISSN 0213-4640 

Dressel 1, és el producte majoritari, seguit, perb 
molt de lluny, per I'oli i les conserves de peix. 

Si fem una ullada global a la bibliografia dels 
delerictes &tpoca romana coneguts a la Mediter- 
rinia, sobretot de la part occidental, que és la zona 
més prbxima a la nostra realitat histbrica (PARKER, 
1992), podem comprovar com aquests tres pro- 
ductes i per aquest mateix ordre d'importincia, el 
vi, I'oli i les conserves de peix, són les mercaderies 
quantitativament més importants detectades ar- 
queolbgicament. 

En el grup d'aliments transportats en grans 
quantitats hi hauríem &afegir els aliments que pel 
fet de ser transportats a ganel van surar o es van 
destruir a partir del moment de l'enfonsament de 
la nau i dels quals no ens han quedat proves ar- 
queoibgiques, ens referim especialment als cereals 
i a les lleguminoses -els quals sabem que es van 
transportar en grans quantitats. La nau en qut  
Calígula va ordenar transportar &Egipte a Roma 
l'obelisc que actualment decora el centre de la 
Plasa de Sant Pere del Vatici va fer servir com a 
llast un carregament de llenties. 

Ens trobem amb el greu problema que supo- 
sen per a l'arqueologia els productes, principal- 
ment alimentaris, que no han deixat rastres arque- 
olbgics o que pel fet de ser transportats en envasos 
no estandarditzats, són difícils 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, allb cert és que a l't- 
poca clissica el transport imposava uns condicio- 
nants, els més decisius dels quals eren els derivats 
de la conservació dels productes transportats i els 
derivats de l'organització del corners. 

Per a una població com la romana, que almenys 
durant els primers segles s'alimentava essencialment 
de vegetals (ANDRE, 1981), els llegums, els cereals i 
les hortalisses eren uns productes bkics. Els cereals 
i els llegums secs no presentaven problemes espe- 
cials per conservar-10s durant el transport i sabem 
que es transportaven en orri, omplint la bodega dels 
vaixells, i ja hem comentat la dificultat per a I'estu- 
di arqueolbgic d'aquest tipus de transport. 

Per als productes frescos, el transport a llarga 
distincia era impensable en l'tpoca romana. 

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

re i al sol, o fumant-la; l'existtncia de la carn trac- 
tada així queda evidenciada per les lleis Fannia i 
Licinia, del 161 i el 97 aC respectivament, perb el 
procediment més habitual, sobretot en regions 
mediterrinies on l'obtenció de sal no suposava cap 
problema, era la conservació en sal. Se salava pric- 
ticament tot tipus de carn, fins i tot la &animals 
salvatges com el cérvol (Geo. 19,9,5), perb sembla 
que el consum de porc sobresurt del &altres ani- 
mals i és ben conegut l'kxit assolit pels pernils de 
la Narbonesa i de la Cerdanya (Strabo, 3, 4, 11). 
De tota manera, cal recordar que les troballes d'os- 
sos, prova arqueolbgica clara del transport de carn, 
són escasses entre els carregaments dels vaixells - 
fins ara excavats a la Mediterrinia, i de fet la seva 
importincia quantitativa estB molt lluny de la dels 
productes majoritaris ja esmentats: el vi, l'oli i les 
conserves de peix. 

El derelicte trobat a Cavalitre és una bona 
mostra d'aquesta situació (CHARLIN, 1979). En 
aquest vaixell s'han trobat prou ossos de porc do- 
mtstic com per poder parlar &un transport co- 
mercial i no del rebost de la tripulació. Els autors 
descarten la possibilitat que el transport es fes en 
imfores i el que ara ens interessa ressaltar és la fra- 
se dels autors quan diuen: ((C'est la premikre fois, 
i notre connaissance, qu'un tel transport de vian- 
de est attesté archéologiquement)). Efectivament, 
les troballes de carregaments de carn són excepcio- 
nals i aixb, segurament, és un indici del seu escis 
transport. 

Com en el cas de la carn, l'assecat al sol, el fu- 
mat i el salat eren les ttcniques més habituals de 
conservació del peix. Per aquest producte sí que 
les proves arqueolbgiques són abundants, tant per 
al transport com per a la seva elaboraci6 en les fac- 
tories de salaó. Centrant-nos en la nostra Qrea geo- 
grifica, la factoria de la Ciutadella de Roses 
(NOLLA; NIETO, 1982) és una bona mostra de 
l'infraestructura necessiiria per a aquest procés de 
transformació i conservació de peix. No és casual 
que la factoria de Roses s'instal.lés aprofitant un 
edifici que des del segle I1 dC  (NIETO, 1993) fun- 
cionava com a edifici termal. Les sales calentes de 
les termes, el caldarium i en part el tepidariztm, 
van ésser reconvertides, aprofitant els hipocaustes 
per accelerar, mitjansant calor, el procés de desse- 
cació o de descomposició 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 dofí i 
nombroses mostres de mol.luscs (Murex, Car- 
dium, Ostrea, Patella, etc.); aquests últims, proba- 
blement barrejats amb peixos petits i budells &al- 
tres de més grossos, devien servir per a la fabrica- 
ció d'algun tipus de salsa com a succedani del 
garum de més qualitat. 
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Nau Culip IV que redis- 
tribui'a oli betic des de 
Narbona. 
(Foto Arxiu CASC) 

Com hem dit repetidament, el vi i I'oli són els Aquesta qüestió d'estabilitat de la nau és un 
productes més documentats arqueolbgicament tema cabdal en el transport d'aliments envasats en 
formant part del carregament dels vaixells i el Bmfores. En un vaixell es pretén transportar la ma- 
transport en amfores esta sobradament estudiat; jor quantitat possible de carregament en el menor 
per aixb només cal fer una ullada a les publica- espai possible i aconseguir-ho en les millors 
cions d'autors com Tchernia (TCHERNIA, 1986), ,ions de seguretat. En el món clAssic, i per al 
Liou o Remesal, entre d'altres. Menys coneguda és transport de líquids, la solució idbnia va ésser 
la problematica que planteja el de vi en l'imfora. Aquest envas, absurd per a ésser utilitzat 
el que podríem denominar vaixells cisterna, en els a terra, on te un dar problema &estabilitat, adqui- 
quals com a contenidors es feien servir una skrie reix el valor forma quan a I'interior d,un 
de dolia (HESNARD, 1988), en ocasions de fins a encaixa el pivot i la part inferior del cos entre el 
més de dos mil.lilitres cadascun. En aquest cas, coll de les imfores col.locades en la capa inferior, 
cap vestigi arqueolbgic no documenta a terra la 

de tal manera que les Bmfores de la capa inferior 
quantitat de vi transportat a I'interior dels dolia, 

impedeixen que es mogui I'Bmfora de la capa su- 
que eren sempre als vaixells. 

perior i, a la vegada, aquesta bloqueja el moviment Aquesta innovació tecnolbgica intentava solu- 
cionar un problema típic i greu del transport na- de les inferiors. Es crea així a l'interior de la bode- 

val roma en hmfores, ~ ' ~ ~ ~ i ~ ~ ~ ~ ~ ~ i ~ ~  ga d'un vaixell una retícula perfectament travada 

existent el pes de 1'Brnfora i el del on el moviment és impossible i on I'espai iaprofi- 

contingut, fins al punt que en les ~~~~~~l 1, per ta raonablement bé, i es millora col.locant paquets 

cada litre de vi transportat s'havia de carretejar i fardells en llocs concrets, creant un bloc compac- 

un quilo d'argila sense cap valor. Desgraciada- te capas de suportar les sotragades d'un temporal i 

ment, aquesta solució generava altres problemes evitant tant ei corriment de la carrega com la tren- 
com eren el de transportar el vi des del lloc de cadissa dels contenidors. 
producció fins als dolia dels vaixell o des d'a- L'estiba d'una nau és una operació complexa i es 
quests envasos fins al consumidor, perb sobretot defuig, sempre que és possible, de les descarregues 
generava un problema greu de tecnologia naval: parcials que obliguen a la feixuga feinada de tornar 
durant la navegació, el desplasament d'un dolium a estibar correctament el carregament. Aquest con- 
o pitjor, el trencament de I'envis alliberava milers dicionant tkcnic, especialment greu en les naus de 
de quilos que feien perdre I'estabilitat de la nau i gran tonatge amb molts milers d'imfores, va com- 
que bolqués. portar altres condicionants. Com queda exempli- 

-- ~ 
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ficat en el cas del derelicte Culip IV (NIETO, et al., 
1989), les grans naus amb carregament d'oli anda- 
lús havien de passar per davant del port d'Empú- 
ries sense aturar-se i part d'aquestes Bmfores, que 
havien fet un viatge directe entre el Guadalquivir i 
Narbona, havien de desfer cap al sud part del viat- 
ge fet abans cap al nord per poder-les transportar 
en un petit vaixell de redistribució i proveir els 
emporitans. 

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

Est (Foto A CASC). 

dels quals, i en un segon graó de l'organització del 
comerq naval, petites embarcacions amb carrega- 
ments heterogenis proveiran els ports secundaris 
de la zona d'influkncia econbmica, des d'on, i en 
un tercer graó, es proveiran els habitants d'aquest 
port o els de les villae de la zona d'influkncia 
econbmica. Creiem que és &aquesta manera com, 
recordant la cita de Strabó a la qual fiiem referen- 
cia al comenqament d'aquest treball, l'oli andalús 
o el vi de la zona de NBpols podia arribar a ésser 
consumit per una tribu dels Alp .  De manera si- 
milar, desfent el viatge, és probable que la pell 
d'un animal caCat per un illyri arribés a través 
d'Aquileia &Ostia i d'Hispalis fins a unfiadus de 
la Betica, després de nombroses operacions de 
compra-venda. 
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