CARLOS DE JUAN

LA BAHIA DE L’ ALBUFERETA (ALICANTE).

UNA STATIO NAUTICA EN EL LEVANTE PENINSULAR

Los trabajos arqueologicos subacudticos desarrollados entre los aiios 2002 y 2006 aportan nuevos datos que pueden ayudar a una mejor

comprension del papel jugado por la bahia de L’ Albufereta de Alicante en las rutas maritimas peninsulares, entre el s. Il a.C.y el s. V.

Sostenemos como hipotesis que puede ésta puede ser considerada como statio en época antigua, con su mdximo trdfico portuario en época

altoimperial.

Palabras clave: Alicante, Albufereta, puerto antiguo, pecio, subacudtico.

In the marine area of L’ Albufereta, having developed underwater archaeological works between 2002 and 2006, we provided new data that

can help to a better understanding of the role played by the Bay of Albufereta (Alicante) in peninsular seaways, mainly between the s. Il

a.C. and s. V. We hold like hypothesis that it can be regarded as statio in ancient times, with maximum port traffic in imperial time.

Keywords: Alicante, Albufereta, ancient port, shipwreck, underwater.

INTRODUCCION

La bahia de L’ Albufereta de Alicante es una ensenada si-
tuada al sur del Cap de les Hortes, que crea un drea protegida
de los vientos, el mar de leva y los temporales del primer cua-
drante, que son los dominantes en la zona (Sanjaume 1985,
Tros-de-llarduya 2005: 346). Su naturaleza de aguas abriga-
das favorece que en la actualidad sea un punto de fondeo tra-
dicional para las embarcaciones, asi como para la pesca de-
portiva a pulmén y el buceo (fig. 1). En ella desemboca un
barranco que recoge las aguas en los episodios esporddicos de
Iluvias torrenciales. La ensenada, completamente abierta al S,
no ofrece ninguna proteccion a las embarcaciones cuando se
levanta el menos frecuente viento de Llebeig (SO).

La relacion de la bahia de L’Albufereta con los yaci-
mientos costeros proximos como son el Tossal de les Basses
(Rosser et al. 2003) (fig. 1-2) o el Tossal de Manises (Olcina
1990) (fig.1-1), se puede prever estrecha, debido a una
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paleotopografia lagunar que facilitaba la conexion ndutica
de ambos asentamientos en sus momentos de mayor esplen-
dor (Ferrer, Blazquez 2008: 334).

La ocupacién del yacimiento ibérico del Tossal de les
Basses se iniciaen el s. V a. C. (Ortega et al. 2003: 149-150)
y tanto su génesis como su evolucién podria ser dependiente
de su comunicacion maritima. Los cambios que se dan en el
paleopaisaje en el s. Il a.C., con la evolucién de una laguna
con intensa comunicacion con el mar, hacia otra somera, ale-
jada ahora del asentamiento, coincide con el fin del hdbitat.
La presencia en el yacimiento de unas plataformas en salien-
te, sin cimentacion y perpendiculares a un muro longitudinal
que cierra los limites de las estructuras (Ortega et al. 2003:
149) han sido interpretadas como los restos de un muelle.

Tanto en época ibérica tardia (ss. III-1I a.C.) como en
época romana, el paleopaisaje se describe como un drea la-
gunar con un calado mdximo' de 1,50 m (Ortega et al. 2004:
96), que se mantenia cerrada por una barra arenosa estable.
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Fig. 1. Bahia de La Albufereta de Alicante. Localizacion de los yacimientos arqueoldgicos referidos en el texto.

La presencia de una estructura longitudinal de 48 m, datada
en el Alto Imperio (Ortega et al. 2004: fig. 2) dentro del ac-
tual barranco, en su orilla N y a unos 200 m de la linea de
costa actual, (fig.1-3), nos dibuja a priori un escenario de
puerto secundario/terciario, que trataremos en el presente
trabajo de interrelacionar con su medio fisico.
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FONDEADERO, EMBARCADERO, MUELLE, PUERTO,
STATIO Y PORTUS

De cara a analizar la bahfa de L’ Albufereta desde el pun-

to de vista de la arqueologia ndutica, hemos considerado
oportuno describir los conceptos y terminologia con la que
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Fig. 2. Vista del pecio de Los Sillares en la fase de dibujo arqueoldgico. Se
puede apreciar parte del casco de la nave bajo los sillares centrales. (Foto: autor)

vamos a referirnos a los yacimientos. Ello no es una tarea
sencilla, ya que las afecciones fondeadero, embarcadero,
muelle, statio, puerto o portus, sobre todo las que se refieren
a los términos latinos?, dan pie a numerosas interpretaciones
en la bibliografia, donde la actividad econémica maritima y
las infraestructuras nduticas propiamente dichas, muchas
veces se confunden y solapan.

Arqueoldgicamente se acepta como fondeaderos, los
yacimientos cuyo registro se basa en la presencia de mate-
riales heterogéneos en cuanto a procedencia, funcionalidad
y cronologia que abarcan dreas en algunas ocasiones muy
extensas (Martin 1997: 17). Técnicamente, serian los restos
de las actividades humanas que se realizaron en el mar
mientras las embarcaciones se encontraban ancladas, que
pueden estar en relacién con el comercio, la pesca e incluso
la alimentacion de la propia marinerfa, sin que sea extrafia
la presencia de pecios en estos enclaves. En esta parada téc-
nica de la nave, los utensilios inservibles de la vida diaria de
la tripulacidén y/o pasajeros, serdn lanzados por la borda, al
igual que restos de comida o mercancias deterioradas. Esta
accion humana fugaz, puede crear un registro arqueolégico
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como el de un fondeadero cuando se repite por muchas na-
ves, durante grandes periodos de tiempo.

Por otra parte, un embarcadero, podria considerarse el
enclave ndutico que presenta asociado algin tipo de resto
relacionado con facilitar el trdnsito de personas y/u objetos a
botes y barcas de pequeiia entidad (p. ej. pilotes en madera
que sustentan un pantaldn). Sin embargo cuando se docu-
menten los restos arqueoldgicos de una estructura que ofrece
un paramento vertical, que permite que los barcos atraquen
y puedan as{ efectuarse operaciones, en nuestro trabajo, nos
referiremos a ésta como muelle (Martinez-Hidalgo 2002:
335). Puerto, segun la terminologia moderna, se refiere al
lugar en la costa o en las orillas de un rio, que por sus carac-
teristicas, naturales o artificiales, sirve para que las embarca-
ciones se refugien, realicen operaciones de carga y descarga,
embarque y desembarco, término a su vez que puede recibir
la localidad en la que existe dicho lugar.

Por lo que hace referencia a los términos latinos de
portus'y statio, (Rouge 1966: 117) podemos establecer una
diferencia bdsica, para nosotros fundamental, de cara a je-
rarquizar los yacimientos arqueoldgicos subacudticos de
corte portuario (fondeaderos, diques, muelles y otras es-
tructuras), adscribiéndolos al termino latino de portus o
statio. Servio® en sus comentarios sobre la Eneida define
statio como el lugar donde las naves permanecen un tiem-
po, portus donde hibernan (Ad Aen. 11, 23). Desde nuestro
punto de vista, en la statio* (Dig. XLIII, 12, 1, 13), las na-
ves se refugian, hacen parada técnica o participan de ope-
raciones comerciales y entendemos que todo ello tiene lu-
gar en un espacio fisico que podria cumplir con la
descripcion portuaria que da Vitruvio® (De Arch. V, XII).
Pero el portus, ademds de todo ello, tiene la posibilidad del
hibernado de barcos durante el mare clausum, segin Ser-
vio e Isidoro de Sevilla® (Erym. X1V, 8). Se trataria de en-
claves nduticos, igualmente acordes con la descripcion
hecha por Vitruvio, pero de un rango e importancia supe-
rior a la de statio, ya que dispondrian de un espacio en
seco, medios técnicos, humanos y organizativos, que per-
miten sacar naves del agua y realizar su mantenimiento y
reparaciones. Para Ulpiano’ (Dig. L. 26, 59) no existe dife-
rencia entre los referidos términos, en tanto en cuanto que
en ambos enclaves hay entrada y salida de mercancias,
pero cuando se refiere al angiportus (puerto no completa-
mente cerrado) se entiende que su sinénimo es statio.

Tendrfamos pues en statio y portus®, dos afecciones que
se pueden corresponder con nuestro termino actual de puer-
to, pero con matices que diferencian dos rangos jerdrquicos
de infraestructuras portuarias, que trataremos de poner en
relacion con L’ Albufereta.
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ARQUEOLOGIA SUBACUATICA EN LA BAHIA

La riqueza arqueoldgica subacudtica de la bahia de
L’ Albufereta era una noticia oral conocida desde hace déca-
das por la gente relacionada con el mar, fundamentalmente
por el testimonio de muchos buceadores y pescadores sub-
marinos que afirmaban haber descubierto un pecio con dn-
foras grecoitdlicas en la década de los ochenta. También
existian noticias orales de la presencia de posibles colum-
nas en piedra y restos de cerdmica romana en la zona que
fue colmatada por la construccion ilegal de uno de los di-
ques de abrigo del Puerto Amor (fig. 1-9). Otras noticias
verosimiles hablaban del descubrimiento antiguo del pecio
bético llamado de L’ Albufereta (fig. 1-5 y fig. 12-1), al que
ahora nos referiremos.

EL PECIO ALBUFERETA-1

Serd en el afio 2002 cuando se realice la primera actua-
cion arqueoldgica subacudtica en la bahfa, gracias a un
convenio de colaboracion entre varias instituciones (CAS-
CV, COPHIAM, UA y MARQ) destinado a la excavacion
de urgencia del referido pecio amenazado por el expolio.
No es objeto del presente articulo entrar en la descripcion
de los trabajos y el estudio de sus materiales (Mdrquez,
Molina 2005; Ferndndez et al. 2008; De Juan 2008), pero
si que profundizaremos mds adelante en la probable ruta
seguida, asi como el tipo de comercio que realizaba, inter-
relacionando estos datos con nuestra interpretacion ndutica
de la bahia. Queremos sefialar tinicamente que el pecio, es
una nave de pequeiia eslora (fig. 11), estimada en 13-14 m,
con un tonelaje de porte que podria estar comprendido® en-
tre las 19 y 34 t y un calado mdximo'’, alrededor de 1,30 m.
Transportaba un cargamento homogéneo estibado de ma-
nera sincrénica con dnforas olearias Dr. 20, sobre aproxi-
madamente una tonelada de lingotes circulares de cobre,
conocidos como galdpagos. Su naufragio se data, gracias al
estudio de un rico conjunto conservado de tituli picti, en
torno a la segunda mitad del s. L.

CARTA ARQUEOLOGICA SUBACUATICA

Durante el afio 2005 realizamos una serie de trabajos ar-
queoldgicos para el MARQ. Estos consistieron en la protec-
cién de los restos del casco de la nave bética de L’ Albufereta
con una estructura liviana de planchas de acero galvanizado,
entrelazadas y solapadas (Ferndndez 2009: 73) y en la ins-
peccidn subacudtica de varios enclaves en los que existian
noticias orales de restos arqueoldgicos.
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Se prospecto un pecio que transportaba una carga de 1a-
minas de pizarra muy delgadas, situado préximo al Cap de
les Hortes, si bien al conservarse parte de su arquitectura
naval, se pudo constatar que se trataba de los restos de un
pailebote del s. XIX, con un interés cientifico relativo. Tam-
bién se realizé otra pequefia prospeccion préxima al cabo'!,
donde se localizé un pecio lapidario del que se desconocia
su cronologfa, inicidndose su excavacidn ante la posibilidad
de que pudiese ser de época romana (p. ej. pecio Carry-Le-
Rouet, Long 1983), realizdndose la documentacion y primer
estudio del yacimiento (delimitacidn, cronologfa y potencia
estratigrdfica). El naufragio se encuentra situado en un talud,
en el que finaliza la estribacion rocosa del cabo con Posido-
nia oceanica y se inicia el sustrato sedimentario. Tras su
excavacion se pudo comprobar que parte del casco de la
nave se conservaba bajo el peso de los sillares y que por la
técnica de armado a esqueleto primero, no se trataba de un
pecio de cronologfa romana. A juzgar por la escasa cerdmica
asociable, podria datarse en el s. XV. (fig. 2)

Finalizando la campaiia de carta arqueoldgica, se realizé
un transepto buceando desde el pecio bético hacia costa,
descubriéndose un conjunto de algo mds de ochenta mone-
das de plata, vellon y cobre, de cronologia bajo imperial que
llevaban la inscripcién IMP CONSTANTINI AUG con la
efigie del emperador laureado y con varios modelos en el
reverso (fig.1-6), siendo mayoritario el Genio populi roma-
ni. Ante el inesperado y poco frecuente hallazgo, se tom¢ la
decision de cartografiar el punto y recuperar tinicamente las
monedas que corrfan riesgo de expolio por estar situadas en
el lecho marino, quedando pendiente una investigacion mds
detallada en el enclave, asi como el estudio del referido con-
junto de monedas, tras su proceso de restauracion.

LA PROSPECCION SISTEMATICA

Durante el afio 2005 tuvimos la oportunidad de realizar
una prospeccidn arqueoldgica subacudtica previa a la cons-
truccién de un emisario de aguas pluviales, aplicando por
primera vez una metodologia de muestreo sistemdtico con-
sistente en la ejecucién sondeos arqueoldgicos equidistantes
entre si (de 7 a 15 m) conformando varias cuadriculas en
funcion de las diversas anchuras de la trinchera (De Juan
2009: 131, fig. 15). Ello permitid realizar un muestreo esta-
distico representativo de una “parcela marina longitudinal”
(fig. 1-8), realizdndose 179 catas de sondeo en fondo sedi-
mentario y/o rizoma, de aproximadamente 1,5 m de poten-
cia. Si bien no se detectaron concentraciones importantes de
materiales arqueoldgicos coetdneos que justificasen la am-
pliacién de la investigacion, el resultado sorprendente fue
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Fig. 3. Comparativa por nimero minimo de individuos catalogables de los
materiales aparecidos en los sondeos de la prospeccion. Destaca, de manera
notable, la presencia de dnforas, seguida de cerdmica comtin, fauna y metales.

que todas las catas fueron positivas'>. La gran mayoria de
ellas, una vez se salvé la zona donde en la actualidad rompe
el oleaje, tenfan una estratigraffa muy similar, donde se al-
ternaba un primer estrato estéril de arenas de color claro, de
potencia variable, para a continuacién aparecer otro de gra-
nulometria superior y de tonos grisdceos, en ocasiones fan-
£0s0, con mayor presencia de malacofauna y piedras de me-
dio tamafio, muchas de ellas de aristas vivas. En este
segundo nivel aparecfa una importante cantidad de fragmen-
tos cerdmicos sobre un sustrato duro concrecionado. El nivel
arqueoldgico tenfa unas caracteristicas similares en toda la
linea estudiada.

Los materiales arqueoldgicos eran completamente he-
terogéneos en cuanto a su procedencia, cronologia y fun-
cionalidad (p. ej. G.I. Will 1d, Dressel 1B, Haltern 70,
Dressel 2-4, Dragendorff 27, ARS D Hayes 61B, en una
misma drea) y su alta densidad de aparicion, permitié argu-
mentar, desde el inicio de las investigaciones, la existencia
de un importante fondeadero en la bahfa. La gran mayoria
de los fragmentos cerdmicos recuperados se correspondian
con panzas de dnfora que por su estado, presentaban una
dificil clasificacion. Las caracteristicas fisicas del nivel en
el que aparecieron, con importante presencia de arenas fan-
gosas, tuvo un fuerte efecto quimico reductor en la cerdmi-
ca arqueoldgica, alterando los colores de las pastas, oscu-
reciéndolos y agrisdndolos. Sin embargo si fue posible la
clasificacién de unos 340 objetos'®, que se corresponden
fundamentalmente con restos de dnforas a los que hay que
afiadir cerdmica comun (fig. 3 y 4), fauna, clavos de hierro
y material de construccion como fragmentos de tegulae e
imbrices. Destacamos una pieza con forma de ara o pilas-
tra, en piedra arenisca de tonos muy claros, de mds 80 kg,
con una decoracién denticulada y de una elaboracién poco
suntuosa y candnica (fig. 5).
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Fig. 4. Por lo que hace referencia a las dnforas, hemos realizado una grafica en
base a N.M.I. que permiten reconocer objetos individuales y su distribucién
por la cronologia de pervivencia de sus formas cerdmicas, obteniendo como
resultado una linea quebrada relativa, con fuerte presencia de individuos en
Epoca Helenistica, maximos en el Alto Imperio, un descenso hacia el s. II y
una recuperacion en los ss. IVy V.

Apareci6 a una distancia de 400 m aproximadamente de
la actual costa, hecho que hace poco probable que llegase
arrastrada por el torrente del barranco, siendo quizds parte de
un transporte maritimo, sin que podamos ahondar mds en su
interpretacion. Respecto a la cantidad de clavos metdlicos
localizados durante la prospeccidn, caben varias explicacio-
nes, desde reparaciones en las naves fondeadas, hasta que
formen parte de uno o mds pecios proximos a nuestro dmbito
de estudio, que desarmados y disgregados tras la accion de
los xiléfagos, hayan acabado dispersos por el fondo marino.

Por lo que hace referencia a la fauna recuperada quere-
mos sefialar que los huesos en general, por las caracteristicas
fisicas del fondo marino, acaban desapareciendo completa-
mente con el tiempo, a no ser que se conserven en medio
estable. Los sondeos permitieron la recuperacién de 23 frag-
mentos de fauna en buen estado de conservacion, oscureci-
dos por la accidn reductora del fango, que pertenecian a in-
dividuos de cierto tamafio, y que tras un andlisis visual se
pudo comprobar que presentan marcas de actividad huma-
na'*. En ningtn caso aparecieron restos de ictiofauna, como
pueden ser vertebras de tunidos. Al hilo de la aparicién de
esta fauna y conjuntamente con ella, queremos destacar la
recuperacion de mucha cerdmica comdn (p. ej. formas Lam-
boglia 9A, 10A y B; Ostia III, 321) presentando muchas de
ellas, fundamentalmente las que tienen bases estriadas con
anillos concéntricos, restos de cenizas y marcas de humo y
fuego (fig. 6), lo que nos indica que acabaron bajo el agua
tras ser desechadas, sin estar en relacion con una actividad
comercial, sino que se tratarfan de piezas pertenecientes al
microcosmos social de la tripulacion de los barcos (Pomey,
Rieth 2005: 20). Todo ello nos lleva a argumentar que las
naves, al menos en época imperial, realizaban paradas en la
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Fig. 5. Fragmento de una posible ara votiva anepigréfica o pilastra de unos 80 kg en piedra arenisca, en el momento de su aparicién durante la vigilancia del
dragado (Fotos: J.S. Miralles). Tiene una altura de 54 cm por 49 cm de anchura en la parte que presenta una decoracion denticulada. El fuste es de seccion
cuadrangular de 31cm de lado.

bahfa donde aprovechaban para cocinar y alimentarse. La
presencia de macrofauna en el registro arqueoldgico abre
tanto la posibilidad de un transporte de animales vivos en las
naves, como la existencia de una relacion con la costa para
el aprovisionamiento. La presencia de unas pequefias pisci-
nae poco conocidas (fig. 1-4) en el entorno portuario, quizds
pueda estar en relacién con un comercio de abastecimiento
de conservas para las naves en ruta.

Por lo que hace referencia a las dnforas, éstas represen-
tan algo mds del 50% del registro arqueoldgico, con una cro-
nologfa que se inicia en el s. V a.C. y que finaliza en el VL
Interpretamos que estos materiales no estdn unicamente en
relacién con actividades comerciales de transvase de dnfo-
ras, sustitucion de contenedores o limpiezas en las bodegas,
sino que su presencia en el fondo marino, quizds atienda
principalmente al autoconsumo en las embarcaciones, con el
arroje al mar de los contenedores inservibles, si bien esta
interpretacion, imposible de cuantificar numéricamente, no
anula la posibilidad de otras, ya que en un periodo de tiempo
superior al milenio, hay espacio para multiples acciones y
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situaciones. Los indicios que nos llevan a nuestra interpreta-
cion son, la conjuncién que existe entre dnforas, cerdmica
comtin con restos de ceniza y fauna con marcas de aprove-
chamiento, materiales que aparecieron a una distancia im-
portante del muelle (Ortega et al. 2004: 96, fig. 2) donde
entendemos tendria lugar la principal actividad comercial,
como mds adelante argumentamos.

ALGUNAS PIEZAS SINGULARES

Finalizando ya con la descripcion del fondeadero, que-
remos hacer mencion a la aparicion de tres piezas singulares
en el contexto de la arqueologia ndutica en las costas valen-
cianas, como son un ancla litica, un dnfora de pequefias di-
mensiones del Mediterrdneo oriental y un fragmento de ce-
rdmica con caracteres griegos grafiados.

El ancla litica, en piedra arenisca, presenta dos orificios
para la colocacién de las maderas que hacfan la funcion de
reja (fig. 7) y permitian el fondeo de la embarcacién (Pomey
etal. 1997: 87). Su datacién no es para nada sencilla, ya que
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Fig. 6. Ejemplos de las formas de cerdmica comtn africana predominante
en el drea de estudio. En la base de la forma Ostia III, 108 y en general en
todas las bases que presentaban anillos concéntricos, quedaban improntas de
humo y cenizas.

sus tipos y formas perduran de manera minoritaria en em-
barcaciones hasta finales del s. XIX y aunque se hayan loca-
lizado en ocasiones perdidas en el fondo marino (p. ej. en La
Vila Joiosa, Cafadas et al. 1994) no siempre se cuenta con
los elementos para afirmar su antigiiedad. En este caso, su
localizacién en nivel arqueoldgico es incuestionable, pero
respecto a su datacion seflalamos su cronologia como proba-
ble. Estdn atestiguadas en los ss. VIII-VII a. C. sin embargo
a nivel cerdmico, en estos momentos de la investigacion su-
bacudtica en L’ Albufereta, no contamos con materiales que
bajen el horizonte mds alld del s. V a.C. En el Mediterrdneo
occidental su uso queda como residual desde Epoca Helenis-
tica, donde el ancla en madera con cepo fijo de plomo es la
comuinmente utilizada (Geli, Garcia 2009).

Respecto al dnfora de pequeiias dimensiones y al frag-
mento de cerdmica con caracteres griegos grafiados, quere-
mos sefialar en primer lugar que aparecieron en el mismo
contexto, pero sin que estemos en disposicion, dadas las ca-
racteristicas heterogéneas del nivel arqueoldgico, de afirmar
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que ambos materiales son coetdneos. La pequefia dnfora
(fig. 8) presenta algo acentuados los rasgos mds caracteristi-
cos de la familia de envases rodios con los que la identifica-
mos, como son su borde redondeado y sus asas con formas
angulosas. Su interior estaba revestido de resina impermea-
bilizadora, lo que nos lleva a proponer que debid contener
una pequefia muestra de vino, quizds del mismo que era en-
vasado en dnforas rodias y que seria consumido por motivos
estrictamente comerciales.

El pequefio fragmento cerdmico con caracteres en grie-
g0, presentaba un barniz de tonos oscuros, algo erosionado
por la accion del mar (fig. 9) y ha sido estudiado por la Dra.
de Hoz quien ha establecido que la mencioén al dios Kabeiros
o a los dioses Kabeiros en la tercera linea, hace suponer que
se trata de un epigrafe de tipo cultual como los atestiguados
en Lemnos, Samotracia, Tebas, Pérgamo, Delos y otras islas
del Egeo. Desde el punto de vista de la arqueologia ndutica,
este fragmento cerdmico con identidad cultural, con alusio-
nes religiosas y quizds oraculares, podria atestiguar que na-
vegantes de cultura griega del Mediterrdneo oriental hicie-
ron escala en L’ Albufereta.

PUERTO, STATIO O PORTUS

La historia ndutica de la bahfa de L’ Albufereta debid ir
pareja al poblamiento costero y el desarrollo de la navegaci-
6n en la zona, tomando auge, probablemente en torno al s. V
a.C. tal y como reflejan las excavaciones del Tossal de les
Basses (Ortega et al. 2003), actualmente con una unica evi-
dencia subacudtica datada (fragmento de borde de dnfora P.
E. 14), no estamos en disposicion de sefialar cudl fue el pro-
ceso o procesos por los que la bahfa empez6 a ser frecuenta-
da por los navegantes. Quizds la existencia de un medio fisi-
co que protegia a las embarcaciones del clima maritimo, con
posibilidades de aguada®, propici6 la llegada de naves en
ruta favoreciendo asf la génesis y el progreso de asentamien-
tos humanos con conexién con la misma costa o quizds, el
poblamiento de la zona suscitd el interés del comercio mari-
timo por L’ Albufereta, por la posibilidad de establecer rela-
ciones comerciales en unas aguas abrigadas. Sea como fue-
re, de manera consuetudinaria tan comun en la idiosincrasia
marinera y gracias sus caracteristicas geogrdficas, el enclave
ndutico para el refugio, se perpetud en el tiempo mds alld
incluso de la propia pervivencia de los asentamientos coste-
ros préximos mds destacados.

Entre los ss. V-IV a.C. por lo que se refiere a la zona la-
gunar bien documentada, con una intensa comunicacion con
el mar (Ferrer, Bldzquez 2008: 334), coincidimos plenamen-
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Fig. 7. Ancla litica trapezoidal en piedra arenisca (Foto J.S. Miralles).
Presenta dos orificios circulares, de 4,5 cm de didmetro, uno de ellos afectado
por una rotura, por los que deberian pasar los maderos que hacfan la funcién
de reja. La parte superior del ancla presenta otra apertura de forma rectangular
que servia para pasar el cabo.

te con la hipétesis de que las naves encontraban en ella un
refugio préximo al asentamiento del Tossal de les Basses
(Ortega et al. 2004), con capacidad para establecer relacio-
nes comerciales, por lo que podriamos considerar la laguna
como un espacio de utilizacién ndutica. Sin embargo no en-
contramos paralelos, ni funcionalidad ndutica en los restos
de las estructuras que Ortega interpreta como muelles. Para
el periodo, la orograffa lagunar y el comercio del que debia
participar el citado yacimiento, desde nuestra vision, serfan
comunes las infraestructuras en madera, como son el tables-
tacado para la contencidén de las orillas (Camilli 2004: 80,
fig. 7), los pilotes en madera para el sustento de pantalanes o
la presencia de maderos para el varado de embarcaciones en
la orilla arenosa (Hesnard 2004: 12. fig. 6 y fig. 12), infraes-
tructuras de las que tenemos numerosos ejemplos. Por lo que
hace referencia al posible registro arqueoldgico de todo
aquello relacionado con la actividad comercial y la vida a
bordo en las naves, desconocemos evidencias previas a las
obras de encauzamiento, si bien recordamos que en el s. XX,
con anterioridad éstas, la depresion de L’Albufereta sufrié
numerosas avenidas torrenciales que bajaron por el barranco
erosionando de manera importante su lecho (Box 1987).

En época ibérica tardia y romana, el paleopaisaje de
L’ Albufereta se describe como un drea lagunar que se man-
tendria cerrada por una barra arenosa estable (Ortega et al.
2004: 96). Las excavaciones arqueoldgicas relacionadas
con el encauzamiento del barranco sacaron a la luz en el afio
2002, un muelle portuario de cronologfa alto imperial cons-
truido en sillerfa, de 48 m de longitud. Desde nuestra visi-
on, parece o puede parecer una contradiccion la coexisten-
cia de un muelle portuario, seguramente evolucion légica y
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parte de otras estructuras en madera no conservadas y un
contexto de laguna de aguas someras, completamente cerra-
da al mar. Hablamos de contradiccién, puesto que los es-
fuerzos que requiere realizar una construccién en sillerfa
son mds elevados que los necesarios para erigir otras estruc-
turas pilotadas en madera y las capacidades de un puerto,
léase un muelle nuevo, Unicamente se mejoran o potencian
en relacion con un aumento en el trafico de mercancias, que
conlleva asociado un beneficio econdmico directo para el/
los propietarios de la infraestructura, por el pago de cdno-
nes (France, Hesnard 1995) e indirecto para quienes las re-
quieren y utilizan. Ello no tiene sentido si los barcos no
pueden ni siquiera entrar en la laguna por culpa de la exis-
tencia de una barra arenosa.

Dentro de esta argumentacion y partiendo de la eviden-
cia del muelle de sillerfa, queremos prestar un poco de aten-
cion a la arquitectura naval y tipo de transporte de las naves
que podrian recalar en Lucentum y que deberfan 16gicamen-
te estar en consonancia con la importancia del municipio.
Dentro de un modelo (fig. 10) de intercambio maritimo (Po-
mey et al. 1997: 146), con una jerarquizacion de la costa por
la que Carthago Nova es el puerto principal y Lucentum jue-
ga el rol de secundario y/o terciario, los grandes buques de
comercio con ruta directa de puerto principal a puerto prin-
cipal, nunca tendrfan al Tossal de Manises como arribada.
Sin embargo, naves de redistribucién o cabotaje conectarfan
en ambos sentidos a los referidos puertos, transportando bie-
nes de comercio, con posibles paradas en otros enclaves
(como el Portus llicitanus) en la ruta de union. Existen
ejemplos de naves de cabotaje como puede ser el pecio Ca-
valiére (en torno al 100 a.C., Charlin et al. 1978) que presen-
ta una arquitectura naval con una eslora de 13 m, un puntal
proximo a los 2 m, permitiendo establecer que su calado
rondarfa el 1,20 m (Pomey, Rieth 2005: 43) siendo este un
modelo de nave que podria recalar perfectamente en Lucen-
tum®. Si aplicamos la férmula empirica de la marina france-
sa en vigor en el s. XVIII", vdlida para nuestro objetivo
(Pomey, Tchernia 1978), con una relaciéon numérica aproxi-
mada entre la eslora, la manga y el puntal (la manga mdxima
estd entre 1/3 y 1/4 de la eslora'®, y el puntal de la nave se
corresponde con 1/2 de la manga), podremos comprobar
como el calado tedrico, (basado en aproximadamente entre
1/2 y 2/3 del puntal) de las naves de redistribucion, con es-
loras de 10 a 15 m, oscila entre los 0,90 y 1,50 m.

Continuando con nuestro discurso sobre el funciona-
miento del muelle portuario, queremos también valorar
como hipétesis, la posibilidad de que se produjesen draga-
dos en la barra arenosa estable descrita por el estudio geo-
morfoldgico, no notables como los que corresponden a un
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Fig. 8. La aparicion en un sondeo de una pequeia dnfora, con los rasgos caracteristicos de las dnforas rodias acentuados, (borde redondeado y asas con formas
angulosas), y su interior revestido de resina, nos lleva a proponer que podria contener una muestra del correspondiente vino, degustado por motivos comerciales.

puerto de un nivel jerdrquico superior como podria ser Mar-
sella, donde se documentaron dos pecios draga de época ro-
mana en la plaza Jules-Verne (Hesnard 2004b: 182, fig. 3),
asociados a un mantenimiento del calado de la ddrsena por-
tuaria, o el caso del puerto de Ndpoles, donde se localizaron
las marcas dejadas por las dragas romanas en el fondo mari-
no (Boetto et al. 2009: 459, fig. 2), sino que nos referimos a
un dragado manual, de arenas y cantos rodados, con la utili-
zacién de barcas para el desplazamiento de los sedimentos
retirados del fondo. De esta manera, en el caso de que una
barra arenosa separase los dos ambientes, podria abrirse una
conexion entre ambos, recordando siempre que el calado de
las naves que recalarian en Lucentum no era elevado.

El registro arqueoldgico subacudtico documentado en la
bahfa estd mayoritariamente en relacion con la parada técni-
ca de las naves, lo que puede llevar a argumentar que fonde-
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aban allf para transvasar su carga con destino al muelle, pero
este modelo, muy habitual en los ss. XVII y XVIII, por el
que una parte de las mercancias de una gran nave, fondeada
a cierta distancia de la costa, era embarcada o desembarcada
mediante pequeflos botes, solo puede realizarse en los vele-
ros de gran porte (con varias cubiertas y mamparos de sepa-
racién) y con determinados volimenes de mercancias. En
época antigua, con naves que nada tienen que ver con las de
la época moderna-contempordnea, este sistema por el que,
con la asistencia de barcas, se podria cargar y descargar una
parte del cargamento, entendemos que podria ser posible
para naves, como el pecio de Giglio (Tosaca, Italia, 580
a.C.), Cala Sant Vicen¢ (Mallorca, 530-500 a.C.), Pabug¢
Burnu (Turquia, fin del s. VI a.C.) o Gela 2 (Sicilia, Italia
450-425 a.C.) con dataciones alejadas de las del yacimiento
de L’ Albufereta, siendo un modelo poco probable para bar-
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Fig. 9. Fragmento cerdmico con
caracteres grafiados en griego, con
alusiones religiosas.
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Fig. 10. Modelo de intercambio maritimo basado en la centralizacién del comercio en puertos principales (Segtn X. Nieto)

Fig. 11. Durante los trabajos de excavacion arqueoldgica del pecio de menor porte Albufereta 1 en el afio 2002. (Foto: J.A. Moya)

cos que presentasen un cargamento de dnforas (homogéneas
o heterogéneas) estibadas mediante apilamiento por pisos en
la bodega (p. ej. Gran Ribaud F, Islas Hyeres, Francia 500
a.C.), ya que el desmonte o remonte parcial de la carga en el
mar (a no ser que hablemos de unas pocas unidades) puede
afectar sobremanera la estabilidad de la nave en navegacion.
Desde nuestra vision, en el caso de realizarse un transvase
importante de mercancias, éste deberfa hacerse en aguas
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abrigadas, abarloados a un muelle y afiadiendo lastre para
equilibrar los movimientos del barco.

Si partimos de que el modelo mds frecuente en época
romana para naves de redistribucién, es que presenten una
carga heterogénea con cierto grado de apilamiento en funci-
6n del tonelaje de porte, serfa 16gico el abarloarse a una es-
tructura vertical, para realizar operaciones de carga y descar-
ga con seguridad. Desde nuestro punto de vista, la eleccion
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de la situacion del muelle de sillerfa dentro del espacio lagu-
nar, es a priori suficiente evidencia para argumentar que el
trdnsito de naves de redistribucion entre ambos ambientes se
debfa realizar de manera regular y que el usufructo de las
estructuras no estaba relacionado con pequeifias barcas que
cargan algunas dnforas. Hacemos esta interpretacion ante la
falta de consonancia entre la envergadura de las infraestruc-
turas conservadas y la capacidad de transporte de pequefias
barcazas cargadas/descargadas en el fondeadero con unos
pocos productos. Al muelle deberfan poder llegar naves de
pequefio y mediano porte relacionadas con un modelo de
comercio de redistribucion, como debe corresponderse con
un asentamiento de la importancia de Lucentum, dentro de
una jerarquizacion de la zona maritima limitada al N por el
Cap de la Nao y que tenia a Cartagho Nova como puerto
principal. Todo este tramo costero tuvo una fécil conexion
con Ibiza, mediante navegacion de gran cabotaje.

Segun la recomendacién que da Vitruvio para la situaci-
on de un puerto (cfr. cit. 5), la bahfa de L’ Albufereta, que
describe un arco a sotavento del Cap de les Hortes, cumple
con la recomendacion del autor cldsico. Sin embargo si aten-
demos al resto de elementos por lo que un enclave puede
recibir la denominacién de portus, como son la importacion
y exportacién de mercancias, el hibernado de naves o la re-
lacion con la marina de guerra, no disponemos de fuentes
escritas o arqueoldgicas que nos lo certifiquen.

Ello nos lleva a adscribir L’ Albufereta al nivel jerdrqui-
co inferior definido como statio. Queremos profundizar aho-
ra en esta interpretacion, afiadiendo al discurso las informa-
ciones que aporta el pecio bético Albufereta 1 al que ya nos
hemos referido (fig. 11), localizado en estas aguas abriga-
das. Las caracteristicas de su cargamento homogéneo (Nieto
1988), estibado posiblemente hasta en tres capas de dnforas,
las dificultades que presentan los desmontes/remontes par-
ciales de su estiba y el hecho significativo de que todas las
dnforas!'® presentasen tituli picti, que indica un cierto grado
de fiscalizacidn, hace pensar que esta embarcacion se dedi-
caba a un transporte de mercancias hasta un puerto de desti-
no, sin que realizase otras operaciones comerciales interme-
dias en el trayecto. No podemos determinar si su puerto final
era Lucentum, si bien la presencia de otros pecios muy se-
mejantes naufragados en latitudes mas septentrionales nos
lleva a pensar que no. Ante la falta de sintonfa entre su car-
gamento homogéneo, estiba sincrénica y menor porte, sefia-
lamos que la arqueologia no puede dilucidar si esta nave
participaba en una operacién comercial en la que podrian
estar implicados otros barcos de las mismas caracteristicas,
que navegando en convoy, conformaban una importante
cantidad de aceite.
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L’ALBUFERETA Y UNA RUTA PARA NAVES BETICAS
DE MENOR PORTE

El hallazgo por el DRASSM de numerosos pecios al-
toimperiales en el estrecho de Bonifacio, con cargamentos
procedentes de la Bética (p. ej. Sud-Lavezzi 2, 22-30 d.C),
(fig. 12-10), de un importante tonelaje de porte (Liou 1990 y
2000) lleva a suponer que el puerto de destino mds probable
para estas naves era Roma?®. La hipétesis de ruta de navega-
cién mds légica, serfa la que partiendo del drea del estrecho,
costearia levemente el N de Africa o el S de la Peninsula
Ibérica, para después alejandose de la costa remontar hacia
las Baleares por alta mar, dirigi€éndose después hacia Boni-
facio, perdiendo referencias visuales durante gran parte del
recorrido. Si atendemos a las informaciones que aporta Pli-
nio (H.N. 9, 3-4) quien sefiala, probablemente como una
proeza, que el viaje desde Gades hasta el puerto de Ostia
duraba siete jornadas, cruzando el Mediterrdneo occidental,
con los mares Ibericum, Balearicum, Sardoum, y Tyrrhe-
num?', el trazado que proponemos en la fig. 12-A, se releva
como plausible. Respecto al tonelaje de porte de estas gran-
des naves procedentes de la Bética, deberia ser de los mds
elevados en el Alto Imperio, a juzgar por la alusién que hace
Estrabon (Strb. 111, 2, 6) sobre su tamafio.

Sin embargo el pecio naufragado en L’ Albufereta, coe-
tdneo con los yacimientos corsos, a pesar de su cargamento
homogéneo con origen en la Bética y con cierta fiscalizaci-
6n, no pertenece a esta clase de grandes naves, sino que de-
bemos situarlo en un nivel muy inferior por las dimensiones
del barco y su porte. Quizds la principal diferencia en el ran-
go de las dos familias de naves sefialadas, aparte de su des-
plazamiento (facilidad o no, de navegacién en medios lagu-
nares costeros o deltaicos), pudiese residir en la presencia de
uno o dos/tres mdstiles, con lo que ello representa en cuanto
a capacidades nduticas (velocidad y facilidad para el remon-
te del viento), tal y como ya apunté Rougé hace décadas
(Rougé 1966: 65). Con gran parecido con la nave alicantina,
cartografiamos dos yacimientos subacudticos en la zona del
Cap de la Nao (Xabia)*. Uno de ellos, préximo a la Illa del
Portixol, a -13 m, presentaba un pequefio cargamento homo-
géneo de dnforas Dr. 20, muy fragmentado, disgregado y
expoliado en su nivel superficial®® (fig. 12-2 y fig. 13). No
estamos en disposicidn de poder datar al yacimiento, pero
por el sustrato rocoso y el volumen de material arqueoldgico
informe, se corresponde sin dudas con una nave de menor
porte. Préximo a ésta, en Cap Prim a -33 m, existe otro pe-
cio, desgraciadamente también expoliado, que presentaba
restos tnicamente de pocas dnforas Dr. 20, posiblemente del
s. I y lingotes anepigrdficos de cobre, de semejante factura
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con los del pecio de Albufereta-1 (de 72 kg), pero tres de

ellos con un volumen algo mayor* (fig. 12-3 y fig. 14)

En la costa occidental menorquina, en Punta Nati, a -50
m, existe un pecio que pudo tener unos 10-12 m de eslora
(fig. 12-5). Estd inventariado por el Consell Insular de Me-
norca y ha sido objeto de algunas inspecciones carentes de
rigor. Se conservan al menos 60 lingotes de cobre circulares,
galdpagos, semejantes a los encontrados en L’Albufereta y
Xabia, sin que haya llegado hasta nosotros otras evidencias
de su cargamento®. También queremos destacar el reciente
descubrimiento en la prospeccidn sistemdtica realizada du-
rante el afio 2009 dentro del Puerto Antiguo de Ciutadella®
(fig. 12-4 y fig. 15) de otro pequefio pecio del s. I, aparente-
mente con un cargamento homogéneo de dnforas Dr. 20 es-
tibadas entre sarmientos, que presenta conservados restos
del casco de la nave, de caracteristicas muy similares a los
del Albufereta 1.

Por la secuencia geografica en la que se sittian estos pe-
cios de menor porte con una cronologia Alto Imperial, dos
de ellos con cargamentos principales homogéneos de dnfo-
ras Dr. 20 (fig. 12-1 y 4) estibados de manera sincrénica, en
algunos casos asociados a cargas complementarias de mine-
rales (fig. 12-1, 3 y 5) permiten proponer la existencia de
una ruta costera en el levante peninsular?”’ con direccién
S-N, jugando en ella L’ Albufereta y Ciutadella, un papel de
statio para época alto Imperial.

Desde luego que navegar desde el S de la Peninsula Ibé-
rica hacia la costa alicantina, costeando con direccion NE,
parece un viaje repleto de escalas ya que practicamente des-
de el meridiano 3° 30” O (Nieto, Santos 2009: 295), todo el
trayecto peninsular se realizarfa contra la corriente general
del Mediterrdneo lo cual no parece la férmula mds rdpida,
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Fig. 12. Situacién de los yaci-
mientos arqueoldgicos subacud-
ticos mencionados en el texto e
hipétesis de rutas maritimas de
conexion entre la Bética y Roma
(A) y entre la Bética y las Bocas
del Rédano (B). 1-Albuferta 1;
2.-Portixol; 3.-Cap Prim; 4.-Ciu-
tadella; 5.-Punta Nati; 6-Riches
Dunes; 7.-Séte; 8.-Maguelone;
9.-Bou Ferrer; 10.-Sud-Lavezzi
2; 11.-Arles 1V; 12.-Saint Ger-
vais III; 13 Planier 2.

sobre todo si a esto le unimos el tener que navegar aprove-
chando las brisas térmicas costeras (Medas 2009: 422). Sin
embargo para la navegacién antigua, lo que desde nuestra
optica actual puede no parecer lo mds probable, era posible
y se realizaba, sin que contemos con los suficientes yaci-
mientos para establecer estadisticas y comparaciones entre
rutas, cargamentos y tipologia de naves.

Conocer cudl fue el trayecto mds probable seguido por
estas naves de menor porte entre la Bética y L’ Albufereta
no podemos mds que aventurarlo, ante la falta de otras evi-
dencias arqueoldgicas subacudticas precisas. Quizds Car-
thago Nova fuese otro de los hitos en este recorrido. Ya en
las costas valencianas podrfa navegarse aprovechando los
vientos costeros del tercer y segundo cuadrante, si bien se-
ria una navegacion lenta de bolina, cifiendo en algunos mo-
mentos, quizds usando la vela triangular (Mechanica, 851
b; Pomey 1997: 80).

En lineas generales, este recorrido costero que no pierde
referencias visuales con la costa, podria tratarse de una na-
vegacién mds sencilla y segura para embarcaciones menores
o para quienes dominan las rutas de gran cabotaje, pero no
las de alta mar (fig. 12-A). Desde L’ Albufereta, el siguiente
hito serfa llegar al Cap de la Nao o sobre pasarlo para llegar
a Dianium, que por la corta distancia a Ibiza (50 millas apro-
ximadamente), facilitaria el enlazar con otras rutas mariti-
mas*®. La presencia de los referidos pecios en Menorca, nos
lleva a la suposicion de que la navegacion continuaria pa-
sando entre la isla de Ibiza y Formentera, con la seguridad
de tener proximo el puerto de Ebussus, para dirigirse des-
pués hacia I’Illa de Cabrera y de alli a Ciutadella.

La presencia en aguas de La Vila Joiosa del pecio Bou-
Ferrer, un gran mercante cargado con salsas de pescado pro-
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Fig. 13. Fragmentos de dnforas Dr. 20 muy rodadas y concrecionadas, perte-
necientes al pecio bético de menor porte del Portixol (Xabia). (Foto: autor).

cedentes de Gades y que pertenece a la familia de los gran-
des veleros Alto Imperiales (De Juan et al. 2008) podria, en
el caso de haberse hundido trazando esta ruta (fig. 12-B)
ayudar a confirmar que existié una navegacién costera en
sentido S-N en la provincia de Alicante, si bien no es un
yacimiento comparable con los pecios de menor porte a los
que nos hemos referido. Existe la duda razonable de si el
naufragio se produjo tras llegar la nave a las proximidades
de la costa alicantina, desplazada por un temporal de Levan-
te, desde la zona S de Baleares (fig. 12-A)

Queremos sefialar que no se documenta en los pequefios
pecios con cargamentos homogéneos procedentes de la Bé-
tica, materiales cerdmicos que atestigiien su interrelacion
con la costa levantina de la Peninsula Ibérica, que ayuden a
establecer una ruta probable, lo que si que parece, es que
independientemente de la ruta maritima trazada, hay dos
claros niveles de comercio bético altoimperial, el de gran
porte, la annona, las grandes operaciones comerciales y el
realizado con barcos pequefios.

Resulta imposible sefialar cudl pudo ser el puerto de des-
tino de estas naves de menores, puesto que con tres casos
documentados en la Peninsula Ibérica y dos en Baleares, no
encontramos pecios con estos cargamentos pequefios en el
estrecho de Bonifacio que nos permita plantear que el destino
final era la Peninsula Itdlica, tal y como sucede con la familia
de naves imperiales con un importante tonelaje de porte alli
naufragadas (Bernard 1991). Con la prudencia que requiere
el estado actual de la investigacion arqueoldgica subacudtica,
que presenta grandes diferencias en cuanto a conocimiento
del medio marino, segun zonas geograficas, podemos sefialar
que hay constancia de que los lingotes de cobre de forma
circular viajan por mar hacia la zona de Agde (Francia), sin
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otra carga asociada como en el caso del pecio de Maguelone,
naufragado en Hérault (Rico at al. 2006) siendo también des-
tacable la presencia de lingotes de cobre circulares semejan-
tes, en el fondeadero de Riches Dunes 6 de Agde (Klein et al.
2007: 207) localizados a 250 m de un pecio de menor porte
con dnforas Dr. 20 y lingotes de plomo (Pomey et al. 1989) o
también en Les saintes-Maries-de-la-Mer.

Las recientes excavaciones subacudticas junto a Arelate
(Cibecchini 2009), con la recuperacion de una increible can-
tidad de cerdmica altoimperial de la Bética, la descripcion de
Plinio el Viejo para el brazo occidental del Rédano, como
ostium hispaniarum (NH. 111, V, 33), y el escenario, con los
pecios sefalados, abre la posibilidad de que la ruta que pasa
por L’Albufereta tuviese como destino preferente el S de
Francia al igual que naves de gran porte, como por ejemplo
como el pecio Arles IV (Long 1998) naufragado a -660 m de
profundidad frente a las Bocas del Rédano, cargado salazo-
nes y aceite bético (fig. 12-11) o el Saint Gervais 3 (Liou,
Gassend 1990) naufragado en Fos-Sur-Mer (fig. 12-12) o el
Planier 2 (fig. 12-13) con un cargamento de Dr. 20 de mitad
del s. II junto con al menos 50 galdpagos de cobre (Klein et
al. 2007: 205)

Por lo que hace referencia al papel ndutico de la bahfa de
L’ Albufereta en la presente hipétesis de ruta, interpretamos
que podria ser un punto a recalar, un enclave de paso, como
podrian serlo también Dianum, Ebussus o lamo, por lo que
el pecio bético Albufereta 1 atestiguarfa, segtin nuestra visi-
on, el papel de statio para la bahfa.

CONCLUSIONES

Dar una completa y detallada interpretacion ndutica de la
bahia de L’ Albufereta durante un periodo de tiempo que po-
dria alcanzar el milenio, es desde luego una meta osada,
puesto que son muchas las formulas de intercambio que se
pueden haber dado, con diversos flujos de comercio, al igual
que son innumerables las situaciones meteoroldgicas que
pueden haber motivado la parada de naves en ruta con el ar-
roje al mar de aquello inservible. Sin embargo, nos hemos
referido a una serie de evidencias como son, un medio fisico
que protege de los vientos y temporales dominantes, con po-
sibilidad de obtener agua dulce, la presencia de un registro
arqueoldgico heterogéneo compuesto fundamentalmente de
anforas asociadas a ceramica de cocina con restos de uso,
macro-fauna con marcas de aprovechamiento, un pecio con
un cargamento bético que podria estar trazando una ruta cos-
tera con direccion S-N y un muelle portuario que justifica la
arribada de naves en ruta, lo que permite a grandes rasgos,
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MW" Inv: T528 A MW" Inv: 7526 A
Peso: 116.8 Kg. Peso: B7 Kg.

MW" Inv: 7524 A W™ Inv: 7523 A
Paso: 83.2 Kg. Paso: T2.1 Kg.

Fig. 14. Conjunto de cuatro galdpagos de cobre anepigraficos, depositados en el Museu Arqueologic Blasco Soler de Xabia pertenecientes al pecio altoimperial
de Cap Prim.
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Fig. 15. Vistas de los sondeos n° 133 y 128 del Puerto Antiguo de Ciutadella donde se documenta el pecio de menor porte con un cargamento homogéneo de
dnforas Dr. 20. (Fotos: autor)

proponer un modelo de statio para época antigua y puerto
secundario/terciario fundamentalmente para el Alto Imperio.

Para época tardoromana, durante los ss. IV y V, consta-
tamos la presencia de un notable trdfico maritimo en bahia,
en un contexto en el que no existe un asentamiento costero
destacable, lo cual podria ser un ejemplo de la falta de sinto-
nfa entre la arqueologfa terrestre y la subacudtica, en tanto
en cuanto que muchas de las naves que han pasado por la
bahia buscando sus aguas tranquilas, con el consecuente ar-
roje al mar de los desperdicios de la vida cotidiana o los
restos de sus mercancias deterioradas, pudieron no tener re-
lacién alguna con la costa proxima.

L’ Albufereta posee en sus fondos una riqueza arqueold-
gica dificilmente cuantificable por unas investigaciones que
tnicamente se han concentrado hasta la fecha en la realizaci-
6n de un muestreo estadistico por sondeos en una linea cen-
tral, junto con la excavacién y prospeccién en otros pocos
enclaves mds. Sin embargo si podemos constatar que con di-
versas densidades, hay presencia de materiales arqueoldgicos
relacionados con el fondeo de embarcaciones en ruta y el co-
mercio, en un drea aproximada de 60 ha (Ifmite fig. 1-7) prac-
ticamente coincidente con la superficie actual de aguas abri-
gadas, lo cual otorga a la bahfa de L’Albufereta una
importante relevancia en el estado actual de la investigacion
arqueoldgica subacudtica de las costas valencianas.

Por otra parte, la presencia de un pecio del s. I naufraga-
do segun nuestra interpretacién por un repentino cambio de
las condiciones meteoroldgicas cuando recalaba en la statio,
abre la posibilidad de que se haya podido producir una situ-
acién semejante en otros momentos histdricos, causando
otros naufragios. Independientemente de que se confirme
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nuestra hipdtesis sobre una ruta costera para naves béticas
de menor porte durante el s. I en la provincia de Alicante,
con la aparicién de nuevos yacimientos, el registro arqueo-
l6gico recuperado en los sondeos realizados, certifica que la
Bahia ha sido utilizada como enclave para la parada técnica
de embarcaciones en ruta durante un periodo de tiempo cer-
cano al milenio, por lo que se le podrfa aplicar el concepto
de statio (cfr. cit. 4). Futuros trabajos de carta arqueoldgica
subacudtica en L’ Albufereta permitirdn profundizar en el pa-
pel jugado por este refugio natural en el comercio y rutas
maritimas peninsulares.

CARLOS DE JUAN
Universitat de Valéncia

NOTAS

1. Dato sedimentoldgico que habria que asociar al nivel del mar para la zona
maritima y el periodo (Nieto, Santos 2008: 294).

2. Sin contemplar en esta explicacion la terminologia en lengua griega (cfr.
Rouge 1966: 113).

3. Servio, Ad Aeneidam, 11, 23: Statio est ubi ad tempus stant navis, portus
ubi hiemant.

4. Dig. XLIIL, 12, 1, 13: Stationem dicimus a statuendo; is igitur locus de-
monstratur ubicumgque naves tuto stare possunt.

5. De Architectura,V, X1, 55, 56: Hi autem naturaliter si sint bene posuit
habeantque acroteria sive promontoria procurrentia, ex quibus introrsus
curvaturae sive versurae ex loci natura fuerint conformatae, mdximas uti-
litates videntur habere. . .Si autem non naturalem locum neque idoneum ad
tuendas a tempestatibus naves habuerimus, ita videtur ese faciendum, uti
st nullum flumen in his locis impederit sed erit ex una parte statio, tunc ex
altera parte structuris siue aggeribus expediantur progressus, et ita con-
formandae potuum conclusiones. Cuando la naturaleza o el lugar les ofre-
ce condiciones favorables y tienen cabos o promontorios prolongados,
que forman en su interior arcos o recodos de manera natural, ofrecen sin
dudas las mayores ventajas...Pero si la naturaleza del lugar no fuera apro-
piada para proteger a los navios durante los temporales, ni hubiera algin
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rio para protegerlos sino que solo por una parte hubiera una playa apropia-
da, entonces es preciso levantare del otro lado un muelle construido a
manera de dique o terraplén, avanzdndole lo necesario, de manera que
quede un puerto cerrado.

6. Etymol., Origines, XIV, 8, 39-40: Statio est ubi ad tempus stant naues,
portus ubi hiemant. Importunum autem, in quo nullum refugium quasi
nullus portus. Portus autem, locus est ab accesu uentorum remotus, ubi
hiverna opportere solent, et portus dictus a deportandis comerciis. Statio
es el lugar donde las naves permanecen un tiempo, portus donde hibernan.
No apto para un portus es el lugar donde no hay refugio, es como si no
hubiera portus. En cuanto al puerto, es un lugar al abrigo de los vientos
donde se tiene costumbre de instalar los cuarteles de invierno y también el
portus es llamado asi porque es el lugar donde se descargan mercancias.

7. Digesto, L. 16, 59: Portus apellatus est conclusus locus, quo importantur
merces et inde exportantur; eaque nihilominus statio est conclusa atque
munita, inde angiportum dictum est. Se 1lama portus al lugar cerrado en el
que se importan mercancias y desde donde se exportan. Cuando la statio
no estd totalmente cerrada y fortificada se llama angiportus

8. Otro debate interesante reside en como el término portus que inicialmente
se referfa a un enclave maritimo para el refugio de las naves, pasa a tener
con el tiempo una afeccién topografica y étnica (cfr. Solana 1999)

9. Segin la férmula de la marina francesa: Eslora=43,20 pies.* man-
ga=14.19 pies.* puntal=7.09 pies./94%0.75%0.979=34 t; E=43.20 p.*
m=10.80 p.* p=5.40 p./94*0.75%0.979=19 t. (cfr. Pomey, Rieth 2005: 44)

10. Basado en aproximadamente 2/3 de su puntal tedrico.

11. Agradecemos la colaboracion prestada en todo momento a D. Jorge Mora,
descubridor de ambos naufragios, quien comunic6 la noticia a la adminis-
tracién competente.

12. Nuestro trabajo de arqueologfa preventiva y gestion finalizé con la vigi-
lancia ininterrumpida de la obra, bajo la direccion de J.S. Miralles, a quien
agradecemos la colaboracidon prestada.

13. Queremos agradecer el trabajo realizado en el inventario, clasificacion y
dibujo de los materiales a D* Carolina Frfas, asi como la colaboracién y
ayuda prestada por Dr. J. Molina de la UA.

14. Confiamos puedan ser estudiados en el futuro por un especialista en la
materia, lo que podria ayudar a conocer mejor la dieta de la marinerfa en
época antigua

15. Debemos entender que en época antigua hay abundancia de agua dulce se-
gun la informacién aportada por C. Ferrer (S.I.P.) quien estudié la geomor-
fologia de la zona durante las excavaciones en el Tossal de Les Basses (Fer-
rer, Bldzquez 2008), a quien agradecemos la colaboracién prestada. C.
Ferrer se basa en la crénica de Biendicho de 1640, quien sefiala la existencia
de diversas surgencias de aguas caballeras brotando en el piedemonte de la
Serra Grossa (desaguava, también, por esta poblacion (Loxa) la Albufereta,
que es un estanque de agua viva, que por veneros de la tierra baxa de la
Sierra de San Julian (Serra Grossa), excepto la que mana en la fuente pri-
mera que estd en el camino, de quien se benefician dos heredades...). Por
otra parte C. Ferrer nos informa que en la cartografia municipal aparece una
fuente en la finca de les Basses que no se pudo constatar, por la existencia
de un pozo de riego en el lugar y que existen ademds otras evidencias que
permiten confirmar la presencia de abundantes aguas acuiferas en Les Bas-
ses. Destaca el hecho de que hasta el inicio de las excavaciones, la balsa de
riego situada junto al Tossalet se mantuvo siempre llena y con agua viva,
incluso en verano, como resultado de una renovacién constante a través del
subsuelo. También es relevante la superficialidad del nivel fredtico durante
las labores arqueoldgicas y el volumen de sus flujos, que generé no pocos
problemas durante la campaiia en la Zona Arqueoldgica 4 en el Tossal de
Les Basses y atin en el verano de 2007, una vez culminadas las campafias de
excavacion, se pudo encontrar una charca habitada por dnades (lo que infor-
ma de su estabilidad), niveles fredticos en algunos pozos de época romana
situados a 3 metros de la superficie y un flujo de agua corriente en el extre-
mo oriental de la vaguada, que ocupa la citada zona arqueoldgica.

16. Las diferencias en la arquitectura naval por lo que se refiere a Periodo
Republicano e Imperial, atienden fundamentalmente a la propia construc-
cién del buque y no al ratio entre sus dimensiones, por lo que los calados
tedricos de referencia, son validos para ambos periodos.

17.La formula, expresa en pies reales (32,5 cm). ¢fi. Pomey, Rieth 2005: 44.

18. En un velero de comercio romano, el ratio entre Eslora/Manga estd nor-
malmente entre 3 y 4, por ello se ha optado en nuestros cdlculos tedricos
por un valor intermedio, en el que la manga es la 3.5 parte de la eslora.
(cfr. Pomey, Tchernia 1978: 234).

19. Las dnforas que se encontraban enterradas en un nivel de arenas fangosas,
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presentaban en buen estado de conservacion tituli picti (cfr. Fernandez et
al. 2008)

20. Tributos, comercio annonario y privado, estdn en relacion con la exporta-
cién de productos béticos transportada por navicularii privados (cfr .Re-
mesal 1995: 357, Tac., Ann., IV, 6, 3. Suet, Aug., 24, 1.)

. Si contamos las aproximadamente 1000 millas nduticas que separan estas
dos ciudades navegando por alta mar con una media de 3 nudos, serian
necesarias 13 jornadas de navegacion para completar el trayecto, si el cli-
ma maritimo es favorable. Con una media de 4 nudos, 10 jornadas, con
una media de 5 nudos, 8 jornadas y finalmente con una media de 6 nudos,
serian necesarias las 7 jornadas apuntadas por el autor cldsico, informaci-
6n totalmente verosimil.

22. Durante el verano del afio 2005, en el marco de una colaboracién con el
Museo Arqueolégico Soler Blasco, Queremos agradecer la ayuda prestada
a Ph. Lafourie y C. Miravet. Durante el afio 2010, con motivo de las prdc-
ticas del Diploma de Arqueologia Subacudtica de la UV se visit6 el yaci-
miento del Portixol.

.Prdcticamente solo quedaban panzas y algunos fragmentos muy pe-
queiios de bordes y asas, desplazadas continuamente por la acciéon me-
cdnica del mar. Los materiales aparecen depositados en pequefias oque-
dades entre el sustrato rocoso y la Posidonia oceanica. El expolio se
confirma, ya que practicamente no hay formas en toda el drea en la que
aparecen los materiales.

24. Las gestiones del Museu Arqueologic Soler Blasco de Xabia han permiti-
do la recuperacion de tres de ellos que habfan sido expoliados. Agradece-
mos a J. Bolufer la ayuda y colaboracién prestada.

25. Desde el punto de vista del aprovechamiento del espacio de carga de una
nave en ruta, parece un contrasentido un transporte tinico de minerales,
que tiene un ratio de Kg/m?® ocupado elevado, restando libre un volumen
importante en la bodega del barco, que seguramente deberia ser aprove-
chado con otro cargamento secundario perecedero. Este pecio tiene un
paralelo directo con el de Maguelone, en las proximidades de Hérault.

26. Pendiente de publicacién. Trabajo profesional realizado por la UTE Arque-
olitic-Itesub bajo la codireccion arqueoldgica de C. de Juan y X. Aguelo.

27.Con cautela y prudencia, ya que en la Antigiiedad las rutas maritimas es-
tdn lejos de ser fijas e invariables, ya que una amplia casuistica de situa-
ciones meteoroldgicas y de urgencia comercial, pueden propiciar formu-
las diversas.

28. Este viaje no parece corresponderse en tiempo por el descrito por Plinio
(cfr. cit. 21).
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