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Del pasado romano al Piri Reis:
puertos y ciudades hispanas
del Mediterraneo antiguo y medieval

From roman past to the “Piri Reis”:
hispanic ports and cities between ancient
and medieval age
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Resumen

Los puertos histéricos de la costa mediterranea de la Peninsula Ibérica son en la actualidad puertos y ciudades
portuarias habitadas y en uso, lo que provoca que, en muchos casos, solo poseamos informacién arqueolégica
escasa y circunstancial. Es necesario, por tanto, que completemos los datos arqueolégicos con las fuentes docu-
mentales. Por fortuna, para la costa mediterranea, y en consecuencia también para los puertos peninsulares que
nos ocupan, contamos con el excepcional portulano de Piri Reis en su edicién de 1526.

Piri Reis —almirante de la armada turca— presenta los principales puertos y fondeaderos con gran detalle, convir-
tiéndose de este modo en la base documental de este estudio. Un estudio que, ademas, se completa con el tra-
bajo de anélisis de los datos arqueolbgicos obtenidos en los ultimos afios y la documentacion histérica disponible
sobre la evolucion de los puertos hispanos del Mediterraneo.

Palabras claves: Piri Reis, puertos, ciudades, carta de navegacion, evolucion costera.

Abstract

Historic ports on the Mediterranean coast of the Iberian Peninsula are now ports and port cities inhabited and in
operation. Unfortunately, we only have circumstantial and scarce archaeological information, restricted in the
immediate vicinity of the port. However, we have the exceptional work/book of Piri Reis, in his edition of 1526 (the
first edition of 1521 is less interesting), as it describes each and every one of the ports on the Mediterranean coast.
Piri Reis -the Turkish admiral’s work- describes in great detail many of the most important harbors and anchorages
on the coast. Anyway, we do not use only the Piri Reis. To perform the study of Spanish ports, we use as the main
tools archaeological findings and historical documentation of medieval archives. In this way, we will be able to
understanding the evolution of a port as the key to understanding the anatomy of the coastal cities from Antiquity
to the Middle Ages

Keywords: Piri Reis, ports, cities, portolan chart, costline evolution.

1. Introduccién' Este reto viene marcado porque a diferencia de los

Aproximarse a la historia de las principales insta- ~ yacimientos terrestres o los yacimientos subacuaticos,
laciones portuarias levantinas de la Peninsula Ibérica,  l0s puertos antiguos constituyen la frontera entre dos
a través de la arqueologia y la documentacién histé- ~ mundos, entre dos medios muy diferentes que convi-

rica, constituye un reto para cualquier investigador. ven y se solapan.

1. Trabajo realizado en el marco del proyecto: Proyecto HAR 2008-03752 URBS II.
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El primer escollo al que nos enfrentamos es que, al
analizar las fuentes histéricas, la informacién que tras-
mite un autor que escribe desde el ambito terrestre, por
lo general, dista mucho de la informacién que nos tras-
mite sobre el mismo puerto un autor desde el mar. Una
situacion similar se repite a la hora de enfrentarnos al
analisis de los vestigios arqueoldgicos relacionados
con una instalacion portuaria. Los restos que identifi-
can a una zona portuaria en una excavacion terrestre
-frecuentemente espacios de almacenaje-, poco o
nada tiene que ver con los restos que encontramos en
el medio subacuatico sobre el mismo objeto de estudio
—restos de desecho de las cargas transportada por las
naves, junto con elementos de fondeo perdidos o aban-
donados, a parte de alguna nave hundida—.

Por otro lado, exceptuando algunos casos de los
que hablaremos mas adelante, los puertos histéricos
de la costa mediterranea de la Peninsula Ibérica,
corresponden en la actualidad con puertos y ciudades
portuarias habitadas y en funcionamiento, con lo que
las intervenciones arqueoldgicas suelen estar restrin-
gidas a obras circunstanciales en las inmediaciones
del propio puerto, bien tierra adentro, bien aguas aden-
tro, que rara vez consiguen dar una vision general del
funcionamiento de la estructura portuaria antigua.

Pese a estos inconvenientes, las fuentes arqueolé-
gicas y documentales existen y pueden ponerse en
relaciéon, ayudandonos de este modo a precisar algu-
nas de las caracteristicas portuarias que nos interesan
para conocer la evolucion de estos espacios en la His-
toria. En este sentido, por fortuna, contamos con la
excepcional obra de Piri Reis, en su edicion de 1526,
la cual es parte fundamental de este estudio ya que
describe desde una perspectiva maritima todos y cada
uno de los puertos de la costa mediterranea y, por
tanto, también los hispanicos.

La publicacion del Libro de las materias marinas, en
la segunda década del siglo XVI, es probablemente la
culminacioén de la tradicién de elaborar portulanos que
durante los ultimos trescientos afios habian desarro-
llado marineros y gedgrafos mediterraneos. El trabajo
de Piri Reis -que nace con un claro afan de recopilaciéon
y difusién de la informacion necesaria para la navega-
cion entre los pilotos y oficiales de la armada turca-
constituye un completo compendio de informaciones
recogidas de otros portulanos anteriores, junto con las
experiencias que el propio almirante turco habia adqui-
rido en sus singladuras a lo largo del Mediterraneo?.

El portulano se convirtié en los ultimos siglos de la
Edad Media y el inicio de la Edad Moderna en una
herramienta basica en la navegacion mediterranea, ya
que daba al piloto la informacioén necesaria para nave-
gar entre puerto y puerto y ademas sefialaba cual de
estos puertos eran seguros para fondear y en qué con-
diciones podia hacerse. De esta forma es habitual
encontrar en los portulanos, y asi se describe en la
obra de Piri Reis, el calado que tiene la bocana de un
puerto, si éste es natural o artificial, si hay muelles en
los que se pueda descarga la mercancia o por el con-
trario hay que contar con estibadores para transportar-
los hasta la costa e, incluso, si hay elementos sumer-
gidos peligrosos para la navegacion dentro del puerto.
Toda esta informacion utilisima para los marineros
medievales y modernos, constituye ademas una fuente
poco explotada para el conocimiento de las instalacio-
nes portuarias a lo largo de la historia. Asimismo, si
comparamos este portulano con otros o si lo hacemos
con fuentes histoéricas clasicas, podemos trazar la evo-
lucion que un puerto ha seguido a lo largo del tiempo y
de que forma la costa se ha transformado afectando a
la navegacion portuaria.

El presente estudio toma pues la descripcién que
hace Piri Reis sobre los puertos hispanos como base
de trabajo para desentrafar la evolucién de los princi-
pales puertos de la costa levantina desde la Antigle-
dad hasta la Edad Media. El trabajo del almirante turco
no se reduce a las principales instalaciones portuarias
espanolas, sino que describe con gran detalle muchos
de los fondeaderos mas importantes de la costa. Sin
embargo, hemos decidido reducir nuestro campo de
actuacion a los puertos o instalaciones portuarias
situadas en el entorno urbano, independientemente de
su tamano, reservando el estudio de los fondeaderos
para otra ocasion. Esta diferenciacion tiene dos razo-
nes fundamentales: por un lado un principio de practi-
cidad, ya que consideramos que trabajar sobre ciuda-
des portuarias y fondeaderos en un mismo estudio se
convertiria en un reflexion mucho mas amplia y dificil
de abarcar. Por otro, la conviccién de que los fondea-
deros y las ciudades portuarias, si bien se desarrollan
0 coexisten en el mismo espacio, son elementos de
naturaleza absolutamente distinta. Por un lado el
puerto constituye el medio de comunicacion de la
sociedad humana con el mundo maritimo por excelen-
cia, siendo la accién antrépica fundamental en su
devenir, mientras que los fondeaderos, habitualmente

2. Esta primera edicion de la obra ve la luz en 1521 y ella se
recogen exclusivamente la informacion relacionada con na-
vegacion mediterranea y los datos sobre los principales
puertos. Sin embargo, el autor decide regalar al Soliman el
Magnifico una edicion mas amplia de la misma obra que ve

laluz en 1526. Esta segunda edicion se ha modificado sensi-
blemente para que cumpla con las exigencias de la corte oto-
mana, y recoge entre otros aspectos la llegada de Cristobal
Coloén al continente americano, o la singladura del Cabo de
Buena Esperanza a mano de marinos portugueses.
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localizados en zonas que por su naturaleza® son favo-
rables a este fin, solo se ven transformados por la
accién humana en un sentido: el abandono en sus
inmediaciones de material en desuso.

De este modo, empleando como herramientas
fundamentales la arqueologia y la documentacion his-
térica, este estudio recuperara los principales hitos de
la evolucién de las instalaciones portuarias y sus ciu-
dades en la costa mediterranea de la Peninsula Ibé-
rica, tomando como base de trabajo la descripcion que
de ellas realiza Piri Reis en el siglo XVI. Sin embargo,
en la disyuntiva de enfocar este trabajo desde una
retrospectiva desde el texto base hacia la periodo
romano, finalmente se decidié realizar el proceso a la
inversa, siguiendo la evolucion cronologica de la costa
desde la Antigliedad hasta comprobar si, esas trans-
formaciones que sufren las ciudades portuarias, tenian
como resultado la descripcion que el almirante turco
hace de ellas en 1526, facilitando no solo el trabajo de
investigacion sino también el de difusion de nuestros
resultados.

2. Arqueologia portuaria: Alto Imperio y Anti-
guedad Tardia hispana

El Unico texto antiguo conservado en el que se des-
cribe la conformacién de un puerto, sus estructuras y la
técnica constructiva con la que se erigen estas edifica-
ciones es la conocida obra de Vitrubio. En el De Archi-
tectura, en concreto el capitulo XIl del libro V, que se
titula «De los puertos y de los astilleros», se sefalan
algunas de las cuestiones fundamentales de la técnica
portuaria. Una técnica que en realidad no supone una
gran innovacion, ya que desde tiempos bastante ante-
riores a la época romana, en la zona oriental del Medi-
terraneo, se construyeron puertos artificiales —proba-
blemente, los primeros en construirlos fueron los
fenicios (Morhangue et al., 2003; Marriner et al., 2005)—,
alli donde la naturaleza no habia dotado a la topografia
de refugios naturales o fondeaderos que no hiciesen
necesario la construccion de estas grandes obras de
la edilicia para el arribo de las embarcaciones. La evo-
lucién de las estructuras portuarias, de hecho, fue un
proceso lento en el que practicamente no tuvieron
lugar grandes modificaciones hasta tiempos de la
revolucion industrial, cuando se consolidé la navega-
cioén a vapor.

La escasa evolucion de los puertos entre el mundo
romano y medieval es de por si un dato importante, ya

Figura 1. Pintura mural procedente de Gragnano (Stabiae)
con posible evocacion de los puertos de Alejandria y Pozzuoli.

que si bien las embarcaciones fueron llevando a cabo
diferentes modificaciones que mejoraban la maniobra-
bilidad y la capacidad de transporte de las mismas
(Martin, 2010), en el caso de los puertos la situacion,
como hemos dicho, se caracterizé por una relativa
inmovilidad constructiva.

Por otro lado, y ademas de esta escasa evolucion,
la Arqueologia se ha encontrado con dificultades no
poco importantes para identificar las estructuras por-
tuarias antiguas, lo que entre otras cuestiones hizo
que algunos investigadores, como por ejemplo Hous-
ton (1988), sefialasen que las estructuras portuarias
romanas eran minimas y que en consecuencia su
potencialidad arqueoldgica era escasa. Sin embargo,
las representaciones que tenemos de puertos, como
la que representa el de Puteoli tanto en los famosos
vasos de vidrio de finales del siglo Ill o inicios del
siglo IV (Amalfitano et al., 1990; Diarte y Martin, 2009)
como en la pintura mural de Stabiae (Fig. 1), son una
buena muestra de que en realidad los puertos roma-
nos podian ser grandes infraestructuras, a veces
incluso monumentalizadas, y que ademas solian desa-
rrollar una intensa relacion con las ciudades que los
amparaban. Una relacion que en muchos casos
pasaba por la construccion de complejos termales en
los propios puertos, almacenes y edificios administra-

3. Podemos describir fondeaderos, como espacios de facil
anclaje, que por su conformacion natural dentro de la orogra-
fia costera, favorecen el resguardo ante las inclemencias del
tiempo, o favorecen la toma de agua dulce para la tripulacion
(aguadas), o se convierten en zonas de descanso en singla-

duras largas, libres de tasas. Se puede especular sobre la
utilidad de ciertos fondeaderos como zonas de intercambio
comercial menor, pero evidentemente, nunca soportarian el
mismo peso comercial que las ciudades que crecen entorno a
un puerto.
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Figura 2. Golfo de Rosas, segun incluye el Piri Reis (ed. 2007, p. 386) comparada con una imagen tomada en la actualidad.
Notese como todavia se puede intuir el solar de la Palaiopolis ampuritana en forma de peninsula, pero sin embargo la darsena
de la colonia romana ha desaparecido por completo. Al norte el castillo de Rosas.

tivos y, lo que no era menos importante para los nave-
gantes, una buena comunicacién y cercania con los
edificios de espectaculos.

Las excavaciones arqueoldgicas realizadas en los
ultimos afios han puesto de manifiesto algunas cuestio-
nes clave sobre la construccion de puertos en la costa
Mediterranea hispana. En principio, sabemos que hace
dos mil afios el litoral destacaba por ser abrupto y estar
dotado de grupos montafiosos que, en algunas zonas,
dificultan el acceso al interior peninsular.

Son pocos los puertos naturales* que podemos
localizar en la costa hispana, siendo la principal excep-
cion Cartagena. Eso no significa, sin embargo, que no
hubiese otros puntos de la costa donde las embarca-
ciones pudiese resguardase o atracar. De hecho, ya
en época ibérica estaban en uso gran cantidad de
zonas de anclaje y, sobre todo, de pequefios abrigos
naturales que vinculados a poblados y factorias coste-
ras, como pudieran ser los casos de Empuries y Ebus-
sus, fueron cobrando cada vez mas importancia. Una
situacion que, tras la conquista, facilité su acerca-
miento a la d6rbita romana, pues el pragmatismo que
acompafo a la romanidad hizo sin duda que eligiesen
los mejores puertos para establecer primero sus cam-
pamentos militares y después sus ciudades.

Dejando aparte la navegacion protohistérica, que
no es tema que nos ocupa ahora, parece evidente que
los puertos romanos nacieron en relacion a importan-
tes centros urbanos y/o viceversa. Es el caso de Car-
thago Nova, Dertosa, Tarraco o Empuries, ciudades
con una cierta relevancia antes incluso de su romani-
zacién. O de los nucleos de menor importancia, pero
que surgen en relacién a pequefios refugios naturales
como Barcelona, Badalona, Mataré® o Valencia. Cabe
destacar, sin embargo, que no siempre vamos a
encontrar este binomio ciudad-puerto, ya que en
muchos casos hallamos pequefios puertos naturales
que no aparecen asociados a ninguna poblacién
romana de importancia, como por ejemplo Por Ven-
dres, Cala Culip o Por Lligat, o en todo caso asociados
a villas, como es el caso de Llanfranc, Palamos, Lloret
o Cadaqués, que de hecho posee una bahia que forma
el puerto natural mas grande de Catalufia.

Si hacemos un recorrido bajando desde Cadaqués
por toda la costa mediterranea hispana sefialando las
principales ciudades portuarias, nos encontramos
ante una clara preeminencia de los lugares dotados
con una proteccién natural como ubicacion ideal de
estas ciudades. Con la Unica excepcion de aquellos
lugares que por razones politicas o econdémicas per-

4. Determinamos la existencia de un puerto natural, cuando
la orografia de la costa permite el resguardo necesario para
la actividad portuaria, sin la necesidad de afadir elementos
artificiales. Es cierto, no obstante, que una vez que se desa-
rrolla el nucleo de intercambio maritimo se afiadiran infraes-
tructuras que faciliten la actividad portuaria.

5. Baetulo e lluro, son ciudades de las que podemos supo-
ner la existencia de un puerto, pero de las que no hay infor-
macion arqueoldgica que lo corrobore, vid. Izquierdo, 2009:
184-185.
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manecian con una posicion relevante dentro del tejido
urbano romano que se estaba creando en el suelo
peninsular, como pudiera ser el caso de Tarragona.

Si ir mas lejos, la bahia de Rosas posee un magni-
fico punto de anclaje delante del puerto comercial anti-
guo. Una instalacion portuaria de la que tenemos
constancia de su uso desde el siglo IV a. C. hasta el
siglo VI d. C. La ciudad de Rhode, cuya vida se cons-
tata con seguridad hasta el siglo VII, hacia uso de un
puerto que, segun los ultimos estudios, tendria forma
curva hacia el interior formando una bahia y un puerto
natural mucho mejor que el actual (Pujol y Carreras,
2002), protegido incluso del levante. Entre las principa-
les instalaciones del puerto se hallaron almacenes y
unas termas romanas asentadas sobre la arena de la
playa que se databan en el siglo Il. Estas termas estu-
vieron en uso hasta el siglo IV, momento en el que
pierden su funcién original y se convierten en factoria
de salazones (Nieto, 1993).

En relacion con esta zona portuaria de Rosas
parece que quiza también estaria la ciudad Emporion,
que podria hacer uso de la misma como puerto de refu-
gio secundario (Pujol y Carreras, 2002). Esta ciudad, la
mas importante del Golfo de Rosas (Fig. 2), poseia ade-
mas su propio puerto exterior, protegido por un espigén
y monumentalizado por un portico. Entre el puerto exte-
rior y el interior se ubica un gran muro conocido como
«el malecén», que en realidad seria una muralla contra
ataques, construccion republicana sin paralelos (Nieto
et al., 2005; Izquierdo, 2009). Cabe destacar que si bien
la ciudad contaba en principio con un pequefo puerto
natural, su infraestructura resultaba inadecuada para
las nuevas necesidades que la ciudad adquirié con la
entrada de la misma en la 6rbita romana (Nieto ef al.,
2005). La ciudad finalmente conté con tres puertos: el
natural, el artificial y el de Riells-La Clota (Nieto y Nolla,
1985; Nieto et al., 2005), lo que para algunos investiga-
dores no responderia tanto a las necesidades del cen-
tro urbano, como a cuestiones geoestratégicas ajenas a
la propia ciudad (Nieto y Raurich, 1998)

En los ultimos afos se ha sefalado que Barcino
poseyo una pequeia bahia en la parte baja de la Via
Laietana. De hecho, parece que el puerto pudo cam-
biar de posicién, ya que hasta la fundacién de la ciu-
dad romana, el puerto asociado al poblado ibérico
estaba en la otra costa de Montjuic (Izquierdo, 2009).
Pese a que ambos puertos se encuentran bajo los
sedimentos del Llobregat, se ha planteado que la
infraestructura portuaria fue algo mas que un fondea-
dero, ya que fuera de la muralla de las ciudad se halla-

ron las que fueron identificadas como unas termas
portuarias, ademas de una estructura denominada
castellum, situada al mediodia de la puerta SE de la
ciudad, en la actual calle Regomir, que se mantuvo en
uso aun cuando la mayor parte de materiales cons-
tructivos de las inmediaciones y las estructuras exter-
nas a la muralla se reutilizaron para la fabrica poliorcé-
tica tardoantigua. No conocemos con precision la
funcionalidad de este edificio, aunque parece ser que
tuviese relacién con las actividades portuarias (Her-
nandez-Sanahuja, 2006; Puig y Roda, 2007).

Si hablamos de infraestructuras portuarias, uno de
los casos mejor conocidos es sin duda Tarraco donde,
mas alla de los horrea propio de estos espacios (Adse-
rias et al., 2000; Pocifa y Remola, 2003a, 2003b),
comprobamos como tuvo lugar una importante monu-
mentalizacién del espacio portuario, con la ubicacion
de unas termas y una gran fuente (Macias y Remola,
2005). No solo eso sino que recientemente se ha
sefalado que la importancia del puerto con respecto a
la ciudad durante el periodo tardorepublicano fue el
factor determinante en la configuracién urbana e
incluso en la distribucion de los espacios publicos de
épocas posteriores (Macias and Remola, 2010). La
cercania con respecto al foro de la ciudad y el teatro, o
la construccion de la que hasta el momento parece la
ultima gran edificacion de la ciudad romana, el gran
complejo termal publico del puerto erigido entre los
siglos Il y V d.C. (Macias 2004b; 2008), nos hablan de
la gran fachada maritima que se quiso construir para
esta ciudad. Con respecto al puerto, desgraciada-
mente, no conocemos la estructura republicana, aun-
que por medio de las fuentes® sabemos que la zona
que se ha identificado como puerto ya era utilizada
durante el periodo prerromano. Recientemente, se ha
sefialado que el paleopaisaje (Fig. 3) de la zona se
caracterizaba por una bahia protegida en la zona
oriental por un promontorio que hacia de refugio natu-
ral, mientras que al elevacion occidental permitia el
establecimiento de una poblacidn estable y segura,
que tendria relaciones comerciales con griegos y feni-
cios desde el siglo VI a. C. (Macias y Remola, 2010).
Estos intercambios comerciales continuarian con otras
gentes hasta los ultimos siglos de la ciudad visigoda,
constatandose ademas la creciente influencia del
mundo oriental, como se nota a partir de los hallazgos
epigraficos y del incremento de las importaciones de
anforas y de ceramica comun (Macias 1999; Remola
2000; Macias y Remola, 2010). Sin embargo, aunque
como hemos dicho en la actualidad se habla de unas

6. En el afio 217 a. C., el lexicégrafo Suidas nos da testimo-
nio, citando a Polibio, de la existencia de un puerto con equi-
pamientos indeterminados, pero seguramente relacionados

con un uso militar en el contexto de la segunda Guerra Puni-
ca, vid. Ruiz de Arbulo, 2003.
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Figura 3. Detalle de la vista del puerto de Tarragona en 1563, obra de A. Van den Wyngaerde (Remola, 2007, fig. 11).

ciertas condiciones naturales de la ensenada tarraco-
nense, lo cierto es que no se trata de ningin modo de
un puerto natural, ya que fue necesaria la construc-
cion de un dique de abrigo, que protegiese el espacio
de las inclemencias meteoroldgicas y de las corrientes
marinas. Asi, como ya sefial6 J. Ruiz de Arbulo (2003)
«el auténtico portus Tarraconis surgiria como una obra
artificial motivada por los acontecimientos bélicos
entre los afios 218 y 206 a. C».

Tras Tarraco se encuentra Dertosa (Fig. 4), ciudad
que cuenta no solo con un puerto maritimo sino tam-
bién con uno fluvial, ya que el rio Ebro era navegable
hasta la ciudad de Vareia (Plinio, Nat. Hist.3, 3, 21).
Poco sabemos de la ciudad romana y de sus instala-
ciones portuarias. Sin embargo la presencia puntual
de la flota imperial (CIL 1, 4063; lzquierdo, 2009), y
teniendo en cuenta la cercania con la capital Tarraco,
nos hace pensar en la cierta relevancia que debian
tener estas estructuras.

Si pasamos al Golfo de Valencia parece que en
general no encontramos puertos naturales con la
excepcion de Pediscola. Este puerto, sin embargo, no
aparece en relacion a ninguna gran poblacion romana,
sino que sera Saguntum el siguiente binomio ciudad-
puerto que encontraremos tras Dertosa. Pese a que
originalmente debia aprovechar un estanque natural,
se trata de un puerto artificial con un gran espigon. En
el solar donde se encuentra el puerto que abasteceria
a la ciudad de Saguntum, el espacio conocido como
Grau Vell (Aranegui, 1976; Aranegui et al., 1998), las
excavaciones arqueoldgicas pusieron de manifiesto

que la ocupacion de la zona habria sido una constante
desde finales del siglo VI a. C. hasta el VI d. C., sin
interferencias de épocas posteriores. Con el cambio
de Era se construyeron una serie de espacios dis-
puestos en bateria, frente al mar, que se han identifi-
cado como almacenes portuarios. A partir del siglo V,
como prolegémeno del cese de las actividades mer-
cantiles en el Grau Vell, se abandonaran estos alma-
cenes, ademas de algunos de los espacios domésti-
cos, para instalarse sobre ellos silos que sirvieron
como depdsito de leguminosas y gramineas (Arane-
gui, 2004).

En Valentia nunca hubo un puerto maritimo en el
periodo antiguo, sino uno fluvial, en la zona que hoy
corresponde a la calle Conde Trenor (Ribera, 2008).
Las instalaciones fluviales se abandonaron a finales
del siglo Il d. C., aunque la frecuentacién humana
debid continuar, como asi lo demuestra un silo colma-
tado con ceramicas del siglo IV (Burriel y Roselld,
2000; Burriel et al., 2003). El acceso desde el mar a
Valentia se hacia desde la Albufera, que tenia una
extension mucho mayor que la actual. Estructuras
portuarias maritimas, en cambio, las hallamos en Dia-
nium (Gisbert, 1999; Espinosa et al., 2004). En con-
creto, al sudeste de la ciudad, se han documentado
almacenes portuarios, como también se han hallado
en La Vila Joiosa (Espinosa et al., 2004) y en el Portus
lllicitanus (Sanchez et al., 1986; id., 1989; Espinosa et
al., 2004). Cabe destacar que, si bien la Vila Joiosa y
el fondeadero de la playa de Santa Pola -el Portus lli-
citanus- fueron buenos refugios, el Unico puerto natu-
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Figura 4. Fachada maritima de la Peninsula Ibérica desde /luro (Matard) hasta Dertosa (Tortosa). En este detalle podemos
apreciar como en el siglo XVI, Barcelona ya aparece dotada de un puerto protegido por diques de abrigo, mientras que Tarra-
gona, aparece separada de la costa, en una pequefa elevacion. Tortosa aparece en la margen derecha del Ebro, al contrario
de donde deberia estar. Detalle tomado de Piri Reis (ed. 2007, p. 387).

ral es Denia, que ademas fue base naval de Sertorio
enella.C.

El nucleo portuario de llici se mantuvo en activo
hasta por lo menos el siglo 1V, ya que se conocen una
villa y una fabrica de salazones en relacién a él. Sin
embargo, en el siglo V, parece terminar la poblacion
del Portus llicitanus, lo que se ha querido vincular con
la colmatacion del marjal, algo con lo que no estan
muy de acuerdo algunos autores (Espinosa et al,
2003; Espinosa et al., 2004), ya que este tipo de fend-
menos no tendrian por qué afectar a un «puerto
varado» (Cara y Cara 1989; Espinosa et al., 2004). De
hecho, no se trataria exactamente de un puerto, sino
que la carga y descarga de mercancias se llevaria a
cabo por medio del fondeo de las embarcaciones
frente a las playas. En consecuencia, no aparecen
estructuras en el agua, del mismo modo que tampoco
son necesarias en lo que llamamos puerto natural.

Un caso diferente es el de Lucentum (Tossal de
Manises, Alicante) y el de su puerto, en La Albufereta.
El excelente puerto natural, la cercania de tierras aptas
para el cultivo, la existencia de agua dulce y la orogra-
fia que facilita la defensa, permitieron el asentamiento
poblacional desde la Edad del Bronce hasta nuestros
dias. En el puerto, las ultimas excavaciones realizadas
pusieron de manifiesto la existencia de un embarca-
dero ibérico y de un muelle romano, ademas de restos
ceramicos pertenecientes al mundo griego (ceramicas
aticas y anforas corintias) hasta otras formas paleocris-
tianas y bizantinas. El muelle habria tenido su momento
algido en el siglo I y Il d. C., coincidiendo con el periodo

mas activo de Lucentum. Sin embargo, entre el siglo llI
y el IV d. C., comprobamos como se amortiza gran
parte del embarcadero para situar una necrépolis,
mientras que algo mas tarde, siglos IVy V d. C., la zona
meridional del fondeadero contiguo se rellena con un
vertedero (Ortega et al., 2004).

Como ya sefialdasemos al principio, sin duda, el
gran puerto de la costa mediterranea hispana es el de
la ciudad de Carthago Nova. El gran puerto natural
hispano (Fig. 5), en palabras de Estrabon (lll, 4, 6) es
«el mayor emplazamiento comercial de las mercan-
cias llegadas por mar para las gentes del interior y de
los productos locales para los del exterior». El nucleo
urbano se situaba en el fondo de la bahia, sobre una
pequefa peninsula que por el este se unia con tierra
firme por un estrecho istmo. El desarrollo de la ciudad
estuvo intimamente relacionado con el puerto y los
contactos comerciales tuvieron lugar por lo menos
desde el siglo IV a. C. (Ros Sala, 2005; Ramallo y
Martinez, 2010). Sin embargo, la verdadera metamor-
fosis del puerto no tendra lugar hasta varios siglos
mas tarde, en el siglo Ill d. C., cuando almacenes e
instalaciones relacionadas con actividades mercanti-
les reemplazan a los antiguos espacios de represen-
taciéon. La ciudad acentua entonces su caracter por-
tuario, organizando todo el comercio regional y
recibiendo las manufacturas procedentes de todo el
Mediterraneo. De este modo, Carthago Nova conti-
nuara viviendo y gravitando en torno a su puerto,
hasta su destruccion en la primera mitad del siglo VII
(Ramallo y Martinez, 2010).
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Figura 5. Descripcion de la costa levantina desde Denia (abajo) hasta Cartagena. En ambos casos esta marcado el canal de
entrada a la darsena, para evitar los bajios y escollos en la navegacién. Detalle tomado de Piri Reis (ed. 2007, p. 389).

Tras Carthago Nova, son pocos los puertos que
nos quedan vy, por desgracia, son poco conocidos.
Recientemente, se han localizado en Malaca vestigios
que podrian relacionarse con el puerto, como estructu-
ras de drenaje y lo que parecen edificios comerciales
o almacenes (Pérez Malumbres y Martin Ruiz, 2008;
Bernal, 2010). Sin embargo, como sefialé D. Bernal
(2010), en la Hispania Ulterior, sobre todo en el Fretum
Gaditanum, la mayor parte de las novedades no se
refieren a puertos urbanos, sino a estructuras secun-
darias como embarcaderos o infraestructuras portua-
rias periurbanas, como Los Cargaderos de Gades o
Villa Victoria para Carteia. Ambos casos estan relacio-
nados con actividades pesqueras y las manufacturas

asociadas a ellas, pero no son verdaderos puertos.
Por fortuna, si que conocemos los puertos de Baelo
Claudia e lulia Traducta, donde parece probado como
en estos puertos las soluciones portuarias no pasan
por el opus caementicium o el opus quadratum, como
en otros puertos hispanos, sino que se construyen
mayoritariamente con materiales perecederos. De
hecho, en el estudio de D. Bernal que hemos sefialado
con anterioridad, se sefiala que estos puertos se
caracterizan fundamentalmente por tres cuestiones: el
uso de madera para la construccion de las instalacio-
nes portuarias, la comun existencia de rampas de
acceso y, por ultimo, la creacion de plataformas de
drenaje con anforas reutilizadas.
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3. Antecedentes del Piri Reis: los puertos
ibéricos en la documentacion medieval.

El estudio de los vestigios arqueologicos medieva-
les en los puertos de la costa mediterranea de la
Peninsula Ibérica tiene aun menos relevancia que los
de época alto imperial y tardoantigua. La definicion de
las estructuras portuarias en este periodo resulta en la
mayor parte de ocasiones muy compleja al haber
pasado durante afios inadvertida por los investigado-
res. Por fortuna, la gran cantidad de documentacion
histérica para esta época, equilibra en cierta medida la
ausencia de datos arqueoldgicos. De hecho, gracias a
alguna de las cronicas medievales que recopilan la
historia de la costa levantina —donde se describen
someramente algunos de estos puertos—, podremos
trazar el perfil de aquellas entidades portuarias que
mantuvieron su importancia estratégica durante el
periodo medieval y como, ademas, esta presencia
aparece en mayor 0 menor manera recogida en el
relato de Piri Reis.

En el caso de los puertos septentrionales de la
costa ibérica, que solo aparecen en la documentacion
reflejados indirectamente, no encontramos ninguna
descripcion que nos sirva para analizar su evolucion
desde la Antigliedad Tardia. Este es el caso, por ejem-
plo, de Cadaqués, Rosas, Palamods o San Feliu. Las
cuatro estdn presentes en las cronicas’, pero sin
embargo no encontramos ninguna referencia a las ins-
talaciones portuarias, mas alla de que en todos ellos
se seguian construyendo naves, sin precisar si para
ello se habia habilitado un espacio arquitectonico o si
se realizaba directamente sobre la arena de la playa.
En otros casos, como en el San Martin de Ampurias,
queda demostrado que el nucleo poblacional entorno
a la palaiopolis griega ha perdido cualquier recurso
portuario (al margen de la utilizaciéon de la playa para
varar pequefias embarcaciones), mientras que la fun-
cion portuaria y el peso de navegacion se ha despla-
zado a dos enclaves distales del Golfo de Rosas: la
propia Rosas y un nucleo de poblaciéon que comenzara
a crecer entorno al puerto de Riels-La Clota y que dio
servicio auxiliar al puerto foceo —bajo el nombre de
LEscala ha inicios del XVI—, pero que sin embargo no
recoge Piri Reis.

La fachada maritima de Barcelona vive una consi-
derable evolucion relacionada con su actividad portua-
ria, econémica y urbanistica durante la Edad Media.
Ciertamente, este enclave se convierte hasta la con-
quista de Valencia en el principal puerto de la Corona
de Aragén y como tal en la principal puerta que tienen
los reinos aragoneses hacia el Mediterrdneo. Todo
parece indicar que la linea de la costa antes del
siglo XIV estaba en la zona que hoy ocupa el Paseo de
Cristobal Coldn, Isabel Il y Marqués de Argentona. Asi
lo demuestra, no solo la documentacion histérica y la
iconografia, sino también la apertura de un solar en las
inmediaciones de la estacion de Francia en mayo de
2008, donde se localizé un barco hundido con una cro-
nologia de alrededor del siglo XlII8. Hasta la fecha, se
habia mantenido la hipétesis de que la mayor actividad
portuaria de la ciudad se centraba en el sector cono-
cido como puerta de mar, en las inmediaciones de la
actual plaza del Palau y de la antigua lonja®. Y que
habria que esperar a las ultimas décadas del siglo Xl
para asistir a la ampliacion hacia la desembocadura de
la torrentera de las Ramblas de las instalaciones por-
tuarias. Parece, sin embargo, que las excavaciones
arqueologicas realizadas dentro del edificio de las
Reales Atarazanas indican los contrario, si bien hasta
que no se publiquen los resultados cientificos de esta
intervencion no sabremos cuan antiguas son las evi-
dencias en la zona.

No obstante, Piri Reis nos habla de un muelle de la
ciudad'®. La antigua Barcino habia crecido desde sus
murallas imperiales hasta establecer un caserio muy
cercano a la linea de costa formada por arenales.
Entre el siglo X y XIV se construye paulatinamente una
nueva muralla que, segun publica el genovés Antonio
Gallo, después del bloqueo al que su Republica intentd
someter al puerto barcelonés:

[...] La circunferencia de sus murallas bafiadas de las
mismas olas; la eminencia y magnifica vista de Mon-
juich, su torre y el uso de la atalaya para las sefales,
a la manera que aun hoy se ejecutan para el servicio
del comercio de aquella plaza."

La fortificacion de la fachada maritima de Barce-
lona en los ultimos siglos del medievo, junto con la

7. Cronica de «Llibre dels Feits del rei En Jaume», la «Crodni-
ca de Bernat Desclot» y la «Crénica de Ramon de Muntaner».
8. El Ayuntamiento de Barcelona decidié que la mejor opcion
para la extraccién del barco era encargar su custodia al Cen-
tro de Arqueologia Subacuatica de Catalufia, hasta que se
concluyese con el proceso de conservacion y consolidacion.
Por el momento, no podemos adelantar ningun dato mas
pues el trabajo de investigacién sobre el mismo no ha visto
aun la luz.

9. En la actualidad forma parte del edificio de la Bolsa Anti-
gua de Barcelona.

10. «Barsenlonya es una gran ciudad en la costa. Delante de
la ciudad son todos lugares de playas. En las playas los bar-
cos fondean con una profundidad de 18 brazas de agua. Si
parasen muy cerca de la costa, y viniera un viento fuerte des-
de el mar, no podrian salir. Por esta razon prefieren parar en
el mar. Sin embargo, delante de la ciudad hay un pequefio
puerto artificial. En su interior pueden fondear muy pocos ba-
jelesy.

11. Referencia que incluye Antonio de Capmany en sus «Me-
morias histéricas sobre la Marina, Comercio y Artes de la
antigua ciudad de Barcelonay. Libro I. Capitulo Ill.
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aparicion del nuevo espigon del que habla Piri Reis,
nos indica un cambio en la concepcion de las relacio-
nes de la ciudad con el mar. Con todo, conviene tener
en cuenta que las aguas de Barcelona nunca se consi-
deraron un buen puerto natural, tanto es asi que Anto-
nio de Capmany dijo sobre la construccién del dique:

Al considerar las incomodidades y embarazos
que actualmente padece el fondeadero de esta capi-
tal, aun después de tener un muelle excelente cons-
truido, y el servicio continuo de pontones para su
limpieza y conservacion, apenas se dexa concebir
¢como antes que estubiera socorrido de este reparo
y beneficio su surgidero, pudo Barcelona una plaza
maritima de tanto trafico y opulencia, y frequentada
de troas las naciones? Aun mas, ;como una ciudad,
que fue la escala principal de las navegaciones del
Reyno de Aragon, y el primer departamento de la
marina real, pudo carecer tres siglos seguidos de
abrigo de un puerto coémodo y bien acabado.

Parece demostrado que, pese a no ser un buen
puerto Barcelona, ocupo a lo largo de la Edad Media un
puesto avanzado en los emporios comerciales mariti-
mos del Mediterraneo. Hay que tener en cuenta que,
como dice Piri Reis, corrobora Antonio de Capmany y
atestiguamos en diferentes documentos histéricos', el
trasiego de mercancias en el puerto barcelonés se
hacia a través de un servicio de barqueros y estibado-
res, que descargaban y cargaban los barcos fondeados
en la rada que forma la costa barcelonesa. Solamente
las embarcaciones menores y las de quilla plana, como
galeras y lefos, se arrastraban fuera del mar, dejan-
dose bien en la propia playa, bien en las atarazanas.

Ademas el puerto de Barcelona tenia en las inme-
diaciones de Motjuic una barra de arena, muy superfi-
cial, que hacia aun mas complejo la entrada de gran-
des embarcaciones hasta la orilla. Conocida como la
tasca, este accidente del lecho marino, aparece en la
descripcion de A. Gallo que hemos mencionado, pero
también en referencias de mediados del siglo XIV. Por
ejemplo en la descripcion de los preparativos de
Pedro IV de Aragén para la defensa de la ciudad en
1359, se menciona la ubicacién de un ballenero a sota-
vento de la barra, para la defensa del puerto:

Els homens nostres destres en la mar meteren
dita nau dins les tasques prop lo Monastir dels Frares
Menors.”®

No sera hasta el reinado de Alfonso V, y su here-
dero Juan Il cuando comiencen las obras de adecua-
cién de las instalaciones portuarias de Barcelona con
la construccion de un nuevo muelle'. En cualquier
caso este primer proyecto fracasaria y seria desman-
telado por los temporales y los viajeros que a princi-
pios del siglo XVI visitan la ciudad al igual que Piri Reis
y nos hablan de la mala calidad del puerto barcelonés.

El puerto de Tortosa, en cambio, fue la vanguardia
del control maritimo islamico septentrional —periodo
en el que las infraestructuras portuarias de la ciudad
del Ebro se mejoraron notablemente— durante bas-
tante tiempo. Entre el afio 944 y 945 se concluyen las
obras de construccién de unas nuevas atarazanas de
piedra, que sirvieron como resguardo de la armada de
Abd al-Rahman Ill. La fundacion queda reflejada en el
epigrafe conservado actualmente en el muro de la
catedral, reutilizado como sillar’®. Parece que todo el
recinto fabril estaba levantado en sillar regular y que
ademas estaba fortificado por amplios lienzos dis-
puestos entre diecisiete torres.

La construccion y fortificacion del puerto de Tor-
tosa durante el siglo X, parece que responde no solo a
la localizacion de un encalve estratégico para la flota
andalusi, sino también en una forma de asegurar el
abastecimiento continuado de materias primas para la
construccion naval. Cuando Piri Reis nos describe la
ciudad'® no hace ninguna mencion del arsenal, proba-
blemente porque desde la conquista de Ramén Beren-
guer |V, en 1149, parte del recinto se destina para el
call judio. Probablemente esta ocupacion parcial, junto
con el paulatino aterramiento del lecho del Ebro, fue
haciendo mermar este edificio en particular y las insta-
laciones portuarias en general.

La capital del Turia parece tener un desarrollo dife-
rente. La adecuacion de su fachada maritima no se
convierta en una necesidad hasta muy avanzada la
Edad Media. En el caso de Valencia es preciso anali-
zar el importante peso que el factor econémico tiene
en el desarrollo de las infraestructuras portuarias mas

12. Archivo Histérico Municipal de Barcelona. L. Vert. |, 222-
226. Barcelona, 26 de agosto de 1258. Ordenanzas para la
policia mercantil del puerto de Barcelona, hechas por el Con-
sejo de los Prohombres del mar de dicha ciudad, confirma-
das y autorizadas por Real Cédula de Jaime I.

13. «Nuestros hombres diestros en la mar metieron dicha
nao dentro de la tasca cerca del monasterio de frailes meno-
res». Chroniques de Espanya. Libro VI. Cap. IV. f. 187.

14. Archivo Histérico Municipal de Barcelona. Ms. de Pere
Joan Comes: Llibre de algunes coses senyalades Succehi-
des en Barcelona y altres parts. 1583.

15. La mejor transcripcion del texto sigue siendo la de E.
Levi Provengal (1931).

16. «Tortoza es una gran ciudad enclavada en un llano a cinco
millar de distancia de la orilla del mar. Delante de la ciudad
corre un gran rio, que desemboca en el mar, al que dan el
nombre de Pornala. Sobre el rio hay un puente. Este puente lo
han construido sobre trece barcas. Si alguna de estas barcas
se destroza, enseguida se cambiaria para que nunca disminu-
ya su numero. En la desembocadura del rio referido en sus
lados mas bajos se extiende un cabo como un lengua de are-
na. A causa de este cabo, los barcos fondean en la desembo-
cadura del rio que anclan a fondo en un lugar lodoso hacia el
noreste. Atan una amarra a tierra, y asi paran. La parte del
norte también es buen fondeadero, asi como todos los lugares
cercanos a cabo dicho que es como una lengua de arena.”



Del pasado romano al Piri Reis: puertos y ciudades hispanas del Mediterraneo antiguo y medieval 111

alla del muelle del rio. Después de 1238, el rey Jaime |
construye una torre de vigilancia para prevenir a la ciu-
dad de la llegada de embarcaciones. Tras de la crea-
cién del reino de Valencia, las cronicas' de la Corona
de Aragon ya citan el puerto como el segundo en
importancia después de Barcelona y con instalaciones
suficientes para la construccion, reparacion y res-
guardo de embarcaciones ligeras. Del periodo del
reino islamico de Valencia solo tenemos noticias indi-
rectas de la existencia de un nucleo primitivo donde
hoy se levanta el Grau, como la llegada de una armada
de refuerzo desde Tunez, durante el sitio de la ciudad
por el monarca aragonés'é. En cualquier caso, el desa-
rrollo comercial que experimenta entre el siglo Xll y el
XV, no modifica el hecho de que estrictamente no
cuenta con una buena ensenada para resguardar
embarcaciones. Asi lo trasmite Piri Reis'®, cuando nos
habla de la importante presencia de arenales.

Las atarazanas pleno medievales, junto con la torre
de vigia ya mencionada, se convirtieron en el germen
de un nudcleo poblacional auxiliar a las instalaciones
portuarias, que se veria incrementado especialmente
por la influencia del principe Martin (luego Martin |, el
Humano) en reino de Valencia?. La reforma y monu-
mentalizacion de las instalaciones portuarias valencia-
nas llevarian consigo la consolidacion del Grau (Iborra
y Miquel, 2007), como nucleo poblacional y posterior-
mente como barrio maritimo de la ciudad.

En el caso de Cullera, Piri Reis?' nos indica la pro-
blematica de la navegacion a través de la Albufera y
sefala que solo las «barcas» pueden entrar. Tenemos

testimonios desde el siglo XlI de la existencia de insta-
laciones portuarias asociadas a este enclave. En la
«Cronica de Ramoén Muntaner» aparece una nota de
especial interés sobre Cullera:

E semblantment a Cullera hon vendrien tots aquells
del regne de Murcia e Darago e de Castella gran res,
que nul hom non sentria res, e armades e aparellades
porten axi entrar en mar. Quen veritat yo no se de prin-
cep ne de rei al mon tan bells dos darsanals ne tant
secret, com seria aquell de Tortosa e de Cullera.??

El discurso de ambos autores es similar en cuanto
a la dificultad de acceder hasta el puerto de Cullera
con grandes embarcaciones, pero dependiendo del
punto de vista, este factor estratégico puede enten-
derse como un beneficio o un impedimento. Sea como
fuere, la peculiar localizacién del puerto, dentro de la
Albufera, terminara por inutilizarlo.

Cartagena fue durante mucho tiempo el mejor
puerto del Mediterraneo y asi se recoge en palabras
de Andrea Doria: «solo conozco tres puertos sequros
en el Mediterraneo, junio, julio y Cartagena»®. Piri
Reis insiste en la idoneidad del puerto cartagenero?
que, ya durante la conquista de Murcia a manos del
rey Pedro Ill de Aragén, demostro ser un encalve fun-
damental en el desarrollo del control del abasteci-
miento de la capital murciana. Desafortunadamente,
los investigadores han centrado los esfuerzos arqueo-
I6gicos en recuperar los restos de la ciudad punica y
luego romana, prestando menos atencion a su prima-
cia dentro de los puertos tomados por el Imperio
Romano de Oriente entre los siglo VI'y VII%5.

17. Cronica de «Llibre dels Feits del rei En Jaume», la «Cro-
nica de Bernat Desclot» y la «Crénica de Ramon de Munta-
ner».

18. Llivre dels Feits del rei En Jaume.

19. «Es una gran ciudad enclavada en un lugar llano a 3 mi-
llas de distancia del mar. Los alrededores de la ciudad estan
llenos de cafia de azucar. Entre las cafias corre un gran rio
que desemboca en el mar. Los barcos pequefios pueden en-
trar en la desembocadura y en el rio. Delante de la desembo-
cadura del rio y de la ciudad hacia el este todo son playas
abiertas. Los barcos que llegan alli en verano anclan a dos
millas de la tierra, en el mar. Alli la profundidad es de 5 a 18
brazas. Si un viento desfavorable soplara tendrian un desas-
tre si se hallaran con las velas desplegadas, y por esta razon
no se aproximan a la costa. Una vez con el difunto Kemal
Rais en este lugar capturamos 7 barcas».

20. Sobre la influencia de Martin I, en el reino de Valencia,
vid. Miquel Juan, 2003.

21. «Del cabo de Kandiye hay 10 millas a Kolara que es
como un lago en la costa, donde se encuentra un castillo de
este nombre. Sin embargo, el lago en la costa es un mar de
poca profundidad, de bajos fondos, las barcas pueden entrar,
y en el interior se encuentra el lago. En la mitad del lago hay
un castillo al que le dan el nombre de Cezire. De Kolara, la
Albufere esta a 15 millas de distancia. De la Albufere a la
ciudad de Valence hay 11 millas de distancia».

22. «E igualmente en Cullera, donde acudiran todos aque-
llos del reino de Murcia y de Aragon y de Castilla en gran
numero, sin que nadie supiera, y que, armadas y aparejadas

(las naves), podrian entrar en el mar. Que, de verdad, no sé
de ningun principe ni rey que pudiera tener dos tan hermosos
arsenales ni tan secretos como serian el de Tortosa y el de
Cullera». Créonica de Ramon Muntaner, Cap. XXXVI.

23. Antonio de Ulloa (1773), «La marina. Fuerzas navales de
Europa y costa de berberia”. Seccién 1.2, Asunto 4.°: Tercer
Departamento; Cartagena de Levante.

24. «Esta ciudad de Kartacine esta en el pais de Endilis.
Antes fue de los arabes, pero ahora pertenece al rey de
Ispanya. Delante de este puerto hay un puerto natural ex-
tenso e incomparable. No hay un puerto tan bueno como el
puerto de Kartacine en todo el pais de Gedelan, y en las
costas de Ispanya y de Endilis. En la entrada del puerto se
encuentra una pequeia isla. A esta pequefia isla la llaman
Uskuvi Roda-Escombreras. Este lugar es un buen golfo.
Ademas, entre las isla y la costa es un buen fondeadero. La
profundidad es de 11 brazas. Al este de la pequefa isla de
la bocana hay un escollo, pero hay un canal. Si se quiere
entrar, se navega por el medio entre la isla y el escollo.
Pero dentro del puerto, delante de la ciudad, hay un esco-
llo. Este escollo esta en la mitad del puerto. Si se quiere
entrar, el escollo esta a milla y media de distancia de la
costa en el lado noreste. La distancia a la ciudad también
es de una milla. La profundidad de los alrededores es de 4
brazas».

25. En la actualidad, se desarrolla un importante trabajo de
estudio del paleopaisaje de la ciudad y la evolucién de su
puerto desde la Antigliedad hasta la actualidad bajo la direc-
cion del profesor S. Ramallo Asensio.
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Siguiendo nuestro periplo hacia el sur, dejamos la
costa valenciana y llegamos a la costa bética. Alli,
durante los primeros afios de ocupacion musulmana
de la Peninsula Ibérica, un grupo de marinos yeme-
nies se establecen en Pechina. Durante el califato de
Abd al-Rahman II, la poblacion de Pechina comienza
a construir fortificaciones de vigia en la costa corres-
pondiente al territorio de la poblacién, una de ellas en
lo que luego seria el germen de Almeria y una segunda
en el cabo de Gata (Lirola, 1993). Con el nombre de al-
Mariyya, en el siglo X, estas instalaciones llegan a ser
el puerto de mayor trafico mercantil del sur peninsular,
sustituyendo asi a Pechina. De hecho, Almeria consti-
tuyd durante el califato cordobés la sede de la flota
califal, convirtiéndose ademas en el centro de trafico
maritimo de abastecimiento del territorio andalusi,
como asi lo refleja el poeta al-Himyari:

Almeria, jdescribemela!, me han pedido. Grana-
dos silvestres y artemisas, he respondido. Se ha di-
cho que en ella hay sustento. A lo que digo, si, si hay
viento.

La ciudad fue atacada en el afio 344 de la era isla-
mica. Abd al-Rahman Il decidi6 fortificarla y dotarla
de unas atarazanas como parte de su dotacion portua-
ria, otorgandole también el titulo de medida. Al-‘Udri
escribe en el siglo XI (Lirola, 1993):

se dividia en dos partes: en la primera se hallan las
naves de guerra, los aparejos y los equipos militares;
en la segunda la alcaiseria.

Describiendo la organizacion del arsenal, la litera-
tura islamica acompafo habitualmente a Almeria del
epiteto «la puerta de Orientey, lo que nos sefiala la pri-
macia economica que en la costa de Al-Andalus tuvo
este encalve portuario. Piri Reis ya advierte se trata de
una gran ciudad?®.

Malaga, al igual que el caso almeriense, fue uno de
los principales puertos de Al-Andalus. Cuando Piri
Reis?” describe el puerto de la ciudad, todavia se con-
servaban en pié las atarazanas de época califal, sin
embargo el autor turco no las menciona. El puerto de
Malaga estaba en periodo medieval relativamente ale-
jado del centro urbano de la ciudad y sobre todo del
nucleo fortificado, en la zona que actualmente ocupa
la plaza de toros. Asi lo indica una descripcion de la
ciudad andalusi (Simonet, 1861):

[...] en las afueras de nuestra ciudad, a la orilla del
mar y frente a los muros, hubo una calzada o muelle,
formado de grandes piedras, asentadas con orden
en las que se entrelazaban las olas.

La descripcién coincide con la vision de Piri Reis
que nos dice que «delante de la ciudad hay un escollo»
(Burgos, 1976). De hecho, la localizacion de la ense-
nada practicable como puerto en la desembocadura
del rio Gualdemedina facilité la paulatina anegacion
del mismo. De ahi que las fuentes cristianas nos
hablen de importantes arenales en la zona del puerto
donde los jinetes practicaban su pericia. Por otro lado,
las atarazanas fueron levantadas en la segunda mitad
del siglo X1V, segun indica la decoracién de la puerta
que todavia sobrevive hoy como fachada del mercado
de abastos, bajo el mandato del Mohamed V (1354-
1391) y no bajo el reinado de Yusuf |, su antecesor
(Aguilar, 1983). La primera referencia escrita que tene-
mos de ellas es una descripcion que hace Pere Nifio
en 1404, cuando los tripulantes de su galera las visi-
tan, durante una patrulla de piratas berberiscos (Mata,
1940). Sin embargo, para el final del periodo medieval,
tanto el puerto islamico como las atarazanas estaran
ya fuera de servicio, empleandose el edificio como
establecimiento militar.

4. Conclusiones

La tendencia normal de la mayor parte de los espa-
cios portuarios es su continuidad y, en consecuencia,
SuU permanencia en uso en el tiempo. Este uso suele
estar relacionado con tres factores fundamentales: el
geografico-natural, el econémico y el politico-estraté-
gico. La existencia o la preeminencia de uno de estos
factores no significa que los otros dos tengan que ser
completamente descartados. De hecho, en la mayor
parte de los casos, es precisamente la convivencia y
relacion de los tres la que favorecera la subsistencia
del puerto, su evolucion y, entre otras cuestiones, el
desarrollo urbano de la ciudad asociada a él.

En general, los puertos romanos se instalan sobre
puertos que ya se utilizaban en periodo prerromano.
Eso no significa que aquellos puertos hubiesen tenido
infraestructuras o que estuviesen relacionados con
una entidad poblacional -aunque en muchos ejemplos
asi era-, sino que existia el conocimiento de que un
espacio en concreto era mas favorable para la llegada
barcas y las actividades mercantiles que otro. Es el

26. «Almeriye es una gran ciudad en la costa de Endulus.
Delante de la ciudad hay un puerto donde los barcos pueden
parar. Pero este puerto se encuentra en el lado este de la
ciudad, en lugar poco profundo. En el mar sélo hay 5 o 6
brazas de profundidad. Si vienen barcos de mas de 5 o 6
brazas de calado no pueden fondear. Si tienen que parar lo
hacen en mar abierto».

27. «Malika es una gran ciudad en la costa con castillos y
alcazares hacia el sur-sureste. Esta ciudad es una de las ciu-
dades del pais de Endilis. Delante de la ciudad hay playas.
En la playa los navios en lugares de 18 brazas de profundi-
dad. Pero delante de la ciudad hay un escollo. El los alrede-
dores del escollo los pequefios barcos se guarnecen. Los
dichos pequefios barcos van alla para cargar higos».
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caso, sin duda, de Ampurias, Rosas, Sagunto o Carta-
gena, solo por nombrar algunos de los ejemplos mas
importantes. Sin embargo, aunque todos ellos tiene un
pasado activo anterior al periodo romano, la supervi-
vencia de los mismos en el periodo tardoantiguo y
medieval no va a ser en cambio una constante.

Precisamente, la ausencia de alguno —si no todos—
de los tres factores que hemos citado va a ser capital
en la desaparicion del puerto y, en muchos casos, del
nucleo urbano asociado. Salvo el caso de Tarragona,
donde el factor politico parece que sera capital en la
pérdida de importancia de la ciudad y del puerto o en
el de Baetulo, donde el factor econédmico relacionado
con el vino laietano sera también muy importante en la
decadencia portuaria, en la mayor parte de ejemplos
es el factor geografico la piedra angular en la supervi-
vencia o no del binomio ciudad-puerto. De este modo,
como sefalamos al principio, Cartagena es el Unico
puerto natural de la costa Mediterranea hispana.

Mas alla de Cartagena, la costa ibérica tiene golfos
y radas mas favorables a las labores portuarias que
otros. Nos estamos refiriendo a casos como Rosas,
Denia o Alicante, por ejemplo. En estas ciudades com-
probamos como el uso y evolucion del puerto va a
estar favorecido por una situacion geografica propicia.
En relacién a ella, parece que los puertos que en el
periodo romano no estan asociados a nucleos urba-
nos evolucionan como gérmenes de futuras ciudades
debido a sus caracteristicas costeras. El Piri Reis, de
hecho, nos pone tras la pista de nucleos como Cada-
qués, Palamos o Peiiiscola, que pese a no tener un
origen urbano romano se convertiran con el trans-
curso de los siglos en pequefias poblaciones depen-
dientes de la actividad portuaria.

Otro ejemplo de la importancia de la calidad de un
puerto —de su ubicacion y topografia— es que si bien
tanto la ciudad como el puerto de Lucentum se ven
afectados por los rigores de la tardoantigiiedad, el
nucleo urbano y su puerto se mantienen y el Piri Reis
describe Alicante como «una ciudad en la orilla del
mar en lugar llano».

La obra del marinero turco sefiala como principales
ciudades portuarias de la costa mediterranea hispana
a Barcelona, Tortosa, Valencia, Alicante, Cartagena,
Almeria y Méalaga. A excepcion de Almeria, el resto de
grandes ciudades que aparecen en este portulano, ya
constituian grandes nucleos urbano-portuarios o bien
en época alto imperial o bien en periodo tardoantiguo.
El caso de la capital almeriense es un ejemplo de
como el factor politico-estratégico puede convertirse
en determinante a la hora de la creacion y desapari-
cion de una instalacion portuaria. Mientras que la loca-
lizacion geografica de Almeria habia pasado desaper-
cibida para la red portuaria hispano-romana, la

consolidacion del estado Omeya durante los siglos
centrales de la Edad Media, crea la necesidad de una
base naval para su politica estratégica en el Mediterra-
neo Occidental. El desplazamiento de poblacion desde
Pechina hacia la costa, la fundacién de Almeria, su
auge y su pérdida de valor estratégico con la caida de
los sucesivos reinos islamicos, nos habla de la certeza
de que en el momento en que el factor politico-estraté-
gico desaparece, en ausencia de una buenas condi-
ciones geograficas, estas instalaciones portuarias
estan avocadas, sino a la desaparicion, si ha pasar a
un segundo plano, como indica para el caso alme-
riense el texto de Piri Reis.

El caso de Barcelona, en este sentido, constituye
un paralelo con respecto a Almeria en tanto en cuanto
es el factor politico-estratégico el motor del desarrollo
del binomio puerto ciudad desde época tardoantigua.
En este caso el factor politico-estratégico no solo per-
vive, sino que se potencia con el paso del tiempo y
arrastra con él un importante desarrollo del factor eco-
noémico. Aun teniendo el factor geografico en contra,
pues como sabemos no se trata de un puerto natural
sino mas bien de una ensenada, excepcionalmente en
el caso de Barcelona la pervivencia de la ciudad y del
puerto queda asegurada por los dos factores anterior-
mente nombrados.

En algunos casos sefialados, si bien el factor poli-
tico-estratégico no desaparece, las condiciones geo-
graficas adversas empujan al binomio puerto-ciudad a
desaparecer o a modificar su ubicacion. Tres de los
puertos de mayor peso en la esfera alto imperial, des-
aparecen en la descripcion que en 1526 nos ofrece Piri
Reis. En Emporiae, Saguntum y Portus llicitanus, el
condicionamiento del factor geografico es capital a la
hora del paulatino proceso de desaparicion en el
periodo tardoantiguo. En los tres casos, la modifica-
cion de la linea de costa y el aprovechamiento portua-
rio de radas naturales, con la construcciéon de estruc-
turas auxiliares (diques de abrigo, muelles...),
desencadena un proceso de rapida sedimentacion
que finalmente lleva al aterramiento e inutilizacion de
los espacios de abrigo y amarre. En este sentido, es
sintomatico el caso del aterramiento del puerto de
Empuries, que con la ampliacion con el dique exterior
en época alto imperial desencadena la disolucién del
binomio puerto-ciudad en los enclaves de la Clota-
Riels (luego nucleo fundacional de LEscala), y la reo-
cupacion de la Palaiopolis, en forma de San Marti de
Empurias.

Estos tres casos y sus ausencias en el portulano
turco confirman que el factor geografico es determi-
nante en la supervivencia de las instalaciones portua-
rias. En el analisis de la evolucion de los principales
hitos portuarios, que recoge el texto de Piri Reis y sus
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precedentes romanos y medievales, se detecta que
es la calidad natural de un enclave portuario la que
garantiza su supervivencia. Es cierto, no obstante,
que en algunos casos muy concretos, ante unas con-
diciones geograficas adversas, la persistencia de una
funcion politico-estratégica, podia prevalecer sobre
el principio anterior.

Sea como fuere, de lo que no cabe duda es que la
fachada levantina de la Peninsula Ibérica no se carac-
teriza precisamente por la bondad de sus abrigos
naturales, de tal forma que la pervivencia de las estruc-
turas portuarias a lo largo de la historia parece ser una
afortunada combinacion de voluntad politica, bonanza
econdémica y un buen dique de abrigo.
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