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En estos términos se expresa el historiador alejandrino Apiano cuando, al
comienzo de su relato sobre la conquista romana de Iberia, describe bre-
vemente su geografia.! Sin embargo, como veremos mas adelante, no es él
quien nos proporciona mas informacion sobre la navegabilidad de los rios
peninsulares.

Ya hace unos afios que en calidad de Senior Fellow en el proyecto The
Excellence Cluster Topoi, Research Group B-1 (Routes - Water - Knowledge),
iniciamos una nueva linea de investigaciéon muy vinculada a nuestros tra-
bajos sobre el modelo romano de ordenacién del territorio, y centrada en
el estudio conjunto de vias romanas y rios navegables. A lo largo de toda
esta trayectoria contamos siempre con el constante apoyo e inestimables
consejos del profesor Urbano Espinosa, bajo cuya direccién habiamos dado
ya nuestros primeros pasos en un tema tan amplio y complejo como es el
de la ordenacion del territorio en época romana. Gracias a €l alcanzamos
nuestras primeras metas en este ambito, entre las que se encuentra la par-
ticipacion en el proyecto The Excellence Cluster Topoi, que tiene una de sus
sedes en la Universidad Libre de Berlin. Por esa razon, nuestra contribucion
en este bien merecido homenaje va a girar en torno a esta nueva linea de
investigacion que llevamos desarrollando desde 2013 y que fue presentada
y debatida en junio de 2016 en el Workshop “Nutzung und Umnutzung von
Grundbesitz, Gebauden und Infrastrukturen im romischen Imperium und
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1. App. Ib. 1.
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danach: historische, rechtshistorische und archdologische Perspektive”,
bajo el titulo “Die spanischen Fliisse als Wasserwege seit der romischen
Zeit bis zum Mittelalter: Quellen fiir das Studium ihrer Nutzung und Um-
nutzung”.?

Nuestro objetivo en esta ocasion es presentar qué otros criterios, al
margen de la informacién que nos proporcionan las fuentes escritas, de-
berian ser tenidos en cuenta para determinar el uso de un rio como via de
comunicacion en la Hispania romana. Nos centraremos, en primer lugar, en
la informacién que nos transmiten los autores grecolatinos, para después
abordar qué otros aspectos podrian ayudar a aclarar los datos de las fuentes
escritas, asi como ampliar el repertorio de rios navegables mencionados
por las mismas.

1. La navegabilidad de los rios peninsulares a partir de las
fuentes escritas

Autores como Estrabon, Plinio, Apiano o Avieno fueron los primeros que
dieron testimonio de la navegacion fluvial en la peninsula ibérica. Gracias
a ellos sabemos que en la vertiente atlantica eran navegables los rios Mifo,
Duero, Vouga, Limia, Mondego, Tajo, Sado, Guadiana, Guadalquivir y los
esteros y canales de la bahia de Cadiz; por el contrario, en la vertiente me-
diterranea solo el Ebro lo era. El resto de los cursos fluviales que no reunian
las condiciones necesarias para ser navegables apenas son objeto de aten-
cion, asi ocurre, como veremos, con los rios de la cornisa cantabrica y con
los del litoral mediterraneo, a excepcion del ya mencionado Ebro.

Con respecto a los rios del norte y noroeste, entre el golfo de Vizcaya y
el Mino, las fuentes literarias mencionan unos veinticinco, sin dar mas in-
formacion que su nombre. Se trata de corrientes fluviales secundarias que,
a causa de la orografia, se caracterizan por su breve y torrencial curso. Sin
embargo, su desembocadura reunia las mejores condiciones para conver-
tirse en excelentes fondeaderos del mar Cantabrico y el océano Atlantico,
pieza fundamental para la navegacion de cabotaje por unas aguas que dis-
taban mucho de ser tranquilas. Esa seria la funcién de ciudades portuarias

2. https://www.topoi.org/event/32713/
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como Brigantium (A Coruna) o Vicus Augusti (Burbida, Vigo), situadas junto
a la desembocadura de sendos rios.3

Mayor antencién recibe el Mifo (Bainis/ Minius), el cual, segiin Estrabon,
era el mayor rio de la Lusitania y navegable a lo largo de 800 estadios (150
km),* mas o menos hasta su confluencia con el Sil, su principal afluente.5
Este mismo autor también nos informa de que en su desembocadura habia
una isla con dos diques que servian de fondeaderos.® El resto de los autores
proporciona muy poca informacién. Pomponio Mela, por ejemplo, da su
nombre y lo sitia entre el Nebis y el Limia;’ Plinio, por su parte, dice que su
desembocadura tiene una anchura de 4000 pasos (ca. 6 km).?

Al sur del Mifno esta el Limia, llamado por los romanos Lethes, pues lo
confundian con el rio Lete, el rio del Olvido que se encontraba en el Hades.
Esta confusion explica que en el afio 138 a. C. Décimo Junio Bruto, cuando
se dirigia hacia el noroeste peninsular, tuviese que cruzar el primero este
rio si queria que sus soldados le siguiesen, y desde la otra orilla llamarles
uno a uno por su nombre, para asi convencerles de que no eran ciertas las
leyendas sobre la pérdida de memoria de todo aquel que se acercaba o lo
cruzaba.’ En Estrabén parece que el rio Limia (Limia) o rio del Olvido, era
navegable, pues lo incluye dentro de ese conjunto de rios que recorre la
Lusitania desde el Levante y paralelos al Tajo, y que son en su mayoria na-
vegables.”® Sin embargo, el Limia esta al norte del Duero, por lo tanto fuera
de los limites de la Lusitania, y esto pondria en duda su navegabilidad a
partir del testimonio de Estrabon.

Mas al sur era navegable el Duero, el rio mas importante de la Submeseta
Norte, a cuya navegabilidad tan solo se refiere Estrabon. Por él sabemos que
grandes navios remontaban su curso a lo largo de casi 800 estadios (ca. 150
km),? distancia que seria desde la desembocadura hasta Miranda do Dou-
ro (Tras-os-Montes, Braganza), para unos, y hasta Barca d’Alva (Escalhao,

3. Sobre estos rios, vid. Parodi Alvarez 2001, 227-232.

4. Str. 3.3.4.

5. Garcia y Bellido 1944, 520.

6.Ib.

7. Mela 3.10.

8. Plin. Nat. 4.112.

9. Liv. per. 55.

10. Str. 3.3.4.

11. Al norte del Duero lo sitian Mela (3.10), Plinio (Nat. 4.112/ 115) y Apiano (Ib. 72).
12. Str. 3.3.4.
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Figueira de Castelo Rodrigo), para otros. También nos informa sobre los
territorios que atravesaba desde su nacimiento en la Celtiberia hasta su
desembocadura en el Atlantico, “el mar occidental”.# Asi, menciona el te-
rritorio de los vacceos, por una de cuyas ciudades fluye, Acontia, un enclave
vacceo de emplazamiento desconocido;’ que pasaba por Numancia y otros
muchos asentamientos celtiberos, que no nombra;'® por la vaccea Serguncia
(Langa de Duero?);" y, por altimo, que la provincia romana de Lusitania se
extendia hasta este rio y su desembocadura.’®

Para Plinio es uno de los mas grandes rios de Hispania, que “nace en el
distrito de los pelendones, pasa cerca de Numancia y por el territorio de
arévacos y vacceos, y separa vetones de astures, galaicos de lusitanos vy,
finalmente, los tirdulos de los bracarenses”,” pero no dice nada sobre su
condicion de rio navegable.

Por su parte, la descripcion que hace Apiano del cerco de Escipién a Nu-
mancia en el contexto de la Guerra Numantina (134-133 a. C.) prueba la na-
vegacion en su curso alto. Sin embargo, el historiador alejandrino también
nos informa sobre la fuerte corriente del Duero en este punto, que impidi6 a
Escipion atravesar el rio y que, ademas, no dejaba de zarandear el artilugio
construido para bloquear la ayuda que los habitantes de Numancia podrian
recibir por él.%° Es evidente que la navegacion en este punto seria ocasional,
y en este caso originada por la necesidad imperiosa de prestar ayuda a los
sitiados. Con todo, Apiano sefala las ventajas del Duero para los numan-
tinos, pues al pasar al pie de las murallas de su ciudad, los sitiados podian
recibir por el rio viveres y hombres.>

Por ltimo, Ptolomeo remarca, al igual que Plinio, el caracter fronterizo
de este rio, sin hacer referencia alguna a su navegabilidad,>?1a cual, como ya

13. El primer limite ha sido propuesto por Roddaz (Roddaz 2007, 17) y el segundo por Parodi Alvarez y Si-
lliéres (Parodi Alvarez 2001, 191; Silliéres 2007, 392), pero todos ellos estan equivocados, ya que por razones
orograficas navegar desde o hasta aqui era imposible (Castillo Pascual 2018).

14. Str. 3.4.12.

15. Str. 3.3.2.

16. Str. 3.3.4.

17. Str. 3.4.12. Tovar la identifica con la Segontia Lanca de Tolomeo (Ptol. 2.6.55), localizada en Langa de
Duero (Soria) (Tovar 1989, 346).

18. Str. 3.4.20.

19. Plin. Nat. 4.112.

20. App. Ib. 91.

21. App. Ib. 91.

22, Ptol. 2.5.1.
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hemos visto, tan solo es mencionada por Estrabon y Apiano, pero mientras
que el primero la localiza en su curso bajo, a partir de la desembocadura, el
segundo lo hace cerca de su nacimiento.

Entre el Duero y el Tajo estaban el Vouga (Vacua/ Vagia)? y el Mondego
(Mundas/ Munda),?* que eran, segin Estrabon, navegables durante un corto
trayecto.? Del Tajo (Tagus), que nace en la Celtiberia y 1a recorre,? para des-
pués “dar directamente a Occidente”,” Estrabon describe su desembocadu-
ra. Su anchura es de 20 estadios (ca. 4 km) y tiene una gran profundidad, y
eso posibilitaba que fuese remontable por embarcaciones de una capacidad
de diez mil anforas (ca. 260 toneladas); ademas, las mareas inundaban su
curso bajo y se formaban dos amplios esteros cuya extension alcanzaba los
150 estadios (27,75 km) y rio arriba una isla fluvial, a unos 500 estadios (92,5
km) del Atlantico, ala altura de la ciudad de Moron (Choes de Alpompé, Sao
Vicente do Paul y Vale de Figueira, Santarém), en la confluencia del Tajo y
el Alviela.?® El Tajo, continua el amaniense, era remontable hasta alli por
grandes barcos durante un largo tramo y después por barcas de rio, en este
caso mas alla incluso de la isla fluvial.?

Al sur del Tajo, quiza el Sado fuese navegable hasta Salacia, es decir,
unos 40 kilometros hacia el interior,° ademas su desembocadura ofrecia
un excelente fondeadero para la navegacién de cabotaje romana.®' Por
altimo, eran navegables el Guadiana (Anas) vy el Guadalquivir (Baetis), el
primero durante un tramo mas corto que el segundo, y por barcos de menor
tonelaje.> Estrabon no especifica ni el niimero de estadios ni la capacidad
en anforas de los barcos, pero si que nos informa sobre la existencia de una
doble desembocadura.® Otros autores, como Pomponio Mela o Plinio, no
son tampoco de gran ayuda para afirmar la discutida navegabilidad del

23. Con el nombre de Vagia aparece en Plinio (Nat. 4.113) y Ptolomeo (2.5.3).

24. Como Aeminius aparece en Plinio (Nat. 4.113).

25. Str. 3.3.4.

26. Str. 3.4.12.

27. Str. 3.1.6.

28. Str. 3.3.1. Sobre la ubicaciéon de Moron, vid. Gémez Espelosin - Cruz Andreotti - Garcia Quintela 20152,
456-457.

29.Ib.

30. Str. 3.3.1. Se trata de un pasaje corrupto del texto y la restitucion de Salacia es muy hipotética, a este
respecto, vid. Gémez Espelosin - Cruz Andreotti - Garcia Quintela 20157, 219, not. 5.

31. Av. 0. m. 187/ 199.
32. Str. 3.2.3.
33. Str. 3.1.9.
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Guadiana.3* En cualquier caso, sera el Guadalquivir el rio navegable por
excelencia de la fachada atlantica, eso explica que las caracteristicas de su
navegabilidad sean mencionadas no s6lo por Estrabéon,3 sino también por
otros autores, como Mela,3 Plinio,*” Apiano3® o Avieno.3

Estrabon menciona, en primer lugar, el recorrido que describe el Guadal-
quivir, el cual nace en “los mismos parajes que el Anas y el Tajo”, desde alli
se dirige al oeste, para después girar hacia el sur y verter sus aguas también
en el Atlantico,*° en una doble desembocadura, como el Guadiana.# Mas
adelante recoge con detalle los rasgos de su navegabilidad, y asi menciona
que es navegable corriente arriba hasta Corduba (Cordoba), e incluso mas
lejos, es decir, unos 1200 estadios (ca. 222 km): hasta Hispalis (Sevilla), unos
500 estadios (ca. 92 km), en embarcaciones de gran tamano; desde Hispalis
hasta Ilipa Magna (Alcala del Rio), unos 20 km, en barcos mas pequefios; y
desde ahi hasta Corduba y mas arriba en pequefios botes, “lanchas fluviales
hechas hoy dia con maderos ensamblados, pero que antiguamente se con-
feccionaban a partir de un solo tronco”,*? eran las lintres.** A todo ello hay
que sumar que las fuentes escritas también atestiguan la navegabilidad del
Singilis, el Genil, uno de los afluentes del Guadalquivir, que segtin Plinio era
navegable hasta Astigi (Ecija), es decir, entre 40 y 50 km desde su confluen-
cia con el Guadalquivir.

En el entorno del Estrecho de Gibraltar, las fuentes clasicas mencionan
tan solo tres rios, pero nada dicen sobre su condicion de navegables, nos
referimos al Baelo,** que bien podria ser el actual arroyo de las Villas;* y
los rios Baesilus y Cilbus, situados por Avieno entre Cadiz y el Cabo de Tra-
falgar, y que Schulten identifica con los rios Barbate y Salado de Conil, res-

34. Pomponio Mela lo menciona como limite entre la Bética y la Lusitania (2.87; 3.6) y Plinio dice que unas
veces se desborda en lagunas y otras fluye engajado entre desfiladeros (INat. 3.6). Sobre la polémica en torno
ala navegabilidad del Guadiana, vid. Parodi Alvarez 2014, 181-182.

35. Str. 3.2.3; 3.2.4; 3.2.5; 3.2.6.

36. Mela 2.96.

37. Plin. Nat. 3.10.

38. App. Ib. 65.

39. Av. O. m. 261-265/ 304-306.

40. Str. 3.1.6.

41. Str. 3.1.9.

42. Str. 3.2.3.

43. Sobre este tipo de embarcaciones, vid. Parodi Alvarez 2001, 30-31.

44. Str. 3.1.8.

45. Sobre su problematica identificacién, vid. Parodi Alvarez 2001, 135-136.
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pectivamente.*® En cualquier caso, se trataba de cursos fluviales de escasa
entidad silos comparamos, por ejemplo, con el Guadalquivir o el Guadiana,
pero cuya desembocadura era muy apropiada para ser utilizada como fon-
deadero en la navegacién de cabotaje del Estrecho.

También debe ser mencionada la navegabilidad en los esteros y canales
de la bahia de Cadiz, que es descrita en detalle por Estrabon. El amaniense
sefiala que gracias al impulso de las mareas, las condiciones para la navega-
cion de barcos de diferente tamafo son en estos canales y esteros 6ptimas,
ya que asi se neutraliza la corriente rio abajo; sin embargo, el impulso de la
pleamar, también comporta peligros para las embarcaciones, tanto si des-
cienden como si remontan el rio.#

En cuanto a los rios del litoral mediterraneo, los autores clasicos tan solo
mencionan al Ebro como rio navegable, y sobre los otros cursos fluviales
apenas proporcionan informacién, aparte de su nombre y una vaga des-
cripcion, por eso en muchos casos es dificil su identificacion.*® Con estos
rios ocurre algo parecido a lo sefialado para los de la cornisa cantabrica.
Son corrientes fluviales que a veces fluyen torrencialmente, en ocasiones
su caudal es escaso y estacional, y se caracterizan por sus crecidas, de ma-
nera que son muy poco apropiadas para la navegacion fluvial. Sin embargo,
su desembocadura era casi una prolongacion del mar y eso les convertia en
excelentes receptores de puertos.

Con respecto al Ebro, el primero que tuvo un buen conocimiento de la
direccion, dimensiones y caracteristicas de su valle fue el consul Catén, que
en el afio 195 a. C. lleg6 a la peninsula ibérica y exploro6 los territorios del in-
terior, afirmando que el Ebro era magnus, pulcher y pisculentus.* Nada dice
sobre su navegabilidad, pero afios mas tarde César, al relatar la batalla que
libr6 contra los pompeyanos cerca de Ilerda (Lleida), menciona que Lucio
Afranio y Marco Petreyo habian ordenado requisar todas las embarcaciones
que habia en el Ebro y llevarlas a Octogesa (ca. Mequinenza), una ciudad
situada junto al Ebro, a unos 50 km del campamento pompeyano.s°

46. Av. O. m. 320. Schulten lo identific con el actual rio Barbate (Schulten 1963, 46).
47. Str. 3.2.4.

48. Para las referencias de estos rios en las fuentes clasicas, vid. Parodi Alvarez 2001, 95-97 (costa catalana)/
107-109 (costa levantina)/ 123-124 (costa mediterranea andaluza).

49. Cato Orig. 7 (frag. 110).
50. Caes. BC, 1.61.
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Estrabon, por su parte, dice que el Ebro nace en el pais de los cantabros
y fluye hacia el sur entre el Pirineo y la Idibeda (Sistema Ibérico) a lo largo
de una extensa llanura, nutriéndose de los afluentes y de los cursos de agua
que provienen de ambas cadenas montafiosas, sin mencionar en ningin
momento su condiciéon de rio navegable.s' Llama la atencién que el ama-
niense, muy interesado en las vias de comunicacion, ya que condicionaban
el grado de “romanidad” de una region,>* no haga ninguna mencion a la na-
vegabilidad del Ebro. Por otra parte, no solo describe la peninsula ibérica en
términos de Barbarie-Civilizacion, sino también en términos econoémicos,
de ahi la importancia que en su relato tienen los rios peninsulares, de los
que, como ya hemos visto, menciona la longitud de su curso navegable y la
capacidad de los barcos que navegaban por ellos. Con todo, el Ebro, tinico
rio peninsular de grandes dimensiones que desemboca en el Mediterraneo,
el centro del comercio y de la civilizacion, queda al margen de los otros
grandes rios peninsulares navegables. La razén que podria explicar esta
omision quiza haya que buscarla en la fuente principal del libro tercero de
su Geografia, nos referimos a Posidonio de Apamea, que aunque estuvo en
la peninsula ibérica en torno al afio 95 a. C., no tuvo conocimiento directo
ni del rio Ebro ni del territorio que banaba.

Pomponio Mela, por su parte, tan solo sefiala el abundante caudal
del curso inferior de este rio, al que llama “el ingente Hiberus que bafia
Dertosa”.5>* La primera mencion a la navegabilidad del rio la encontramos
en Plinio, quien afirma que el Ebro es rico por su comercio fluvial y que es
navegable desde el oppidum Vareia (Varea, Logrofio) durante un trayecto de
260 pasos (ca. 385 km).> Segtin Avieno, que llama al Ebro oleum flumen,s°
ciertos navegantes extranjeros solian remontar el curso del rio para comer-
ciar con las gentes de la ribera, a las que compraban productos agricolas.
Estos navegantes serian los foceos, por lo tanto esta noticia seria del s. IV a.
C. o anterior.”” Por tltimo, el poeta Claudiano llama al Ebro dives Hiberus,
51. Str. 3.3.8; 3.4.6; 3.4.10.

52. Segtn Estrabon, el aislamiento explica la rudeza y salvajismo de los cantabros (Str. 3.3.8). Sobre el con-
cepto de barbarie en Estrabén, vid. Thollard, 1987.

53. En este viaje Posidonio recorri6 la costa mediterranea, visit6 la Turdetania y remont6 un tramo del Gua-
dalquivir.

54. Mela 2.90-92.

55. Plin. Nat. 3.3.14.

56. Av. O. m. 505.

57. Av. O. m. 503.
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un apelativo que se puede relacionar con la inscripcion Flumen Hiberus que
figuraba sobre el pedestal de una estatua, junto a lo podria ser el pie de-
recho de una representacion del rio Ebro como divinidad fluvial.>® Ambos
testimonios prueban que el Ebro, al igual que el Tiber o el Nilo, era visto
como un dios benéfico que con su abundante caudal proporcionaba vida y
sustento a la region, y por esa razon seria objeto de culto.

Es evidente que en relacion con la navegabilidad de los rios peninsula-
res las fuentes clasicas son, en muchos casos, parcas en detalles y no muy
claras. Por otra parte, el que la informacién proporcionada por unos autores
no encuentre su reflejo en la de otros, complica todavia mas el panorama de
determinar qué rios eran navegables y bajo qué condiciones. Es por eso que
se hace necesario tener en cuenta otra serie de criterios y a ellos nos vamos
a referir a continuacion.

2. Criterios basicos para determinar la navegacion interior

A partir de nuestras investigaciones sobre el Ebro y del Duero hemos podido
determinar una serie de criterios basicos para valorar el papel econémico
de los rios como vias de comunicacion, veamos a continuacion cuales son.

En primer lugar, es necesario aclarar que partimos de las siguientes pre-
misas: primera, que las condiciones de navegabilidad de los rios peninsula-
res eran mucho mejores en la antigiiedad que hoy en dia; segunda, que no
todos los rios peninsulares estaban a la par en su funcién de “caminos que
andaban”; tercera, que el transporte fluvial ofrecia mejores ventajas que el
terrestre, como transportar mas carga de una forma mas rapida, segura y
econodmica; cuarta, que los rios, a falta de una red de comunicacion terres-
tre, fueron las primeras vias de penetracion utilizadas por Roma para poner
en practica su politica de conquista y explotacién econémica en los territo-
rios hispanos; y quinta, que en algunos casos, como el del Ebro, podemos
hablar de la implantacion de un modelo fluvial de ordenacién territorial
que condicionaria la ubicacion de los principales niicleos de poblacién, el
trazado de las calzadas e, incluso, la propia demarcacion de los conventus.>

58. CIL 11, 4075, 972 (Tarraco, Tarragona).
59. Sobre la relacion entre via y tramo navegable en el caso del Ebro, vid. Castillo Pascual 2016; y entre na-
vegabilidad y limites del conventus caesaragustanus, vid. Castillo Pascual 2014, 135-137.
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El primer criterio a tener en cuenta es la funcién desempefiada por ciu-
dades o nucleos de poblacion ubicados junto a cursos fluviales. En el caso
de que el rio fuese navegable, estas ciudades, que podriamos definir como
“ciudades fluviales”, o bien eran centros administrativos, o bien centros
de distribucion de mercancias, o bien ambas cosas. Es decir, que cuando
el rio era un “camino que andaba” encontramos en sus orillas importantes
centros de poblacion que eran puertos fluviales y, en algunos casos, capi-
tales de conventus. Estos enclaves eran piezas importantes de un modelo
fluvial de ordenacion territorial, en el que el rio fijaba su ubicacién y cuya
finalidad era el control econémico de una region. Este control significaba la
distribucion desde estos puntos de productos procedentes de otras provin-
cias del Imperio, pero también la recepcion aqui de productos del interior
de la region, y todo ello a través del rio y de las calzadas, las cuales o bien
corrian junto al rio o desde el rio penetraban hacia el interior, hacia aquellos
centros de produccién que estaban alejados de la corriente fluvial.®°

En el Guadalquivir, un claro ejemplo de “ciudad fluvial” fue Hispalis
(Sevilla), capital del conventus Hispalensis y uno de los puertos mas im-
portantes de este rio, al que debido a la accién de las mareas podian llegar
grandes navios mercantes, por eso era puerto fluvial y puerto maritimo, y,
en consecuencia, un centro distribuidor de mercancias dentro de la Bética
e Hispania.®* En el caso del Ebro, este papel lo desempefié primero Celsa
(Velilla de Ebro), colonia fundada en el afio 44 a. C. en la orilla izquierda y
junto al Gnico paso que habia para cruzarlo, por eso se convirtio en el centro
administrativo del valle del Ebro y de distribucién de las mercancias que
eran transportadas por el rio, como lo prueban los hallazgos de anforas.®
También por su situacion Agripa ubicé alli en 19 a. C. la ceca imperial que
acufiaba moneda de oro y de plata para pagar a las tropas, el traslado de
las legiones a Germania, la infraestructura viaria del nordeste, asi como el
programa urbanistico de una nueva colonia, Caesaraugusta (Zaragoza). Fue
estanueva colonia, fundada en los afios 14 - 13 a. C., la que sustituy6 a Celsa
en su papel de centro distribuidor, pues una vez conquistada y pacificada la
peninsula ibérica, Caesaragusta ocupaba una posicion mucho mas céntrica
para el control del medio Ebro, acceder a la Meseta a través de los valles del

60. Para un estudio acerca de la interconexion del Guadalquivir y sus afluentes con las vias terrestres, vid.
Melchor Gil 2008 - 2009.

61. Melchor Gil 2008 - 2009, 170-171.
62. Sobre hallazgos de anforas vinarias en Celsa, vid. Beltran Lloris 1982; 1987; 2008.
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Huerva y del Jalon, a los territorios del norte del Ebro, a las Galias a través
del Gallego y alas regiones del alto Ebro y al Mar Externum. El nuevo puerto
fluvial en el Ebro se dispuso entonces en Caesaragusta, que se convirtio al
mismo tiempo en la capital del conventus Caesaragustanus.®

Sin embargo, no ocurre lo mismo en el caso del Duero. La ubicacion de
Clunia (Penalba de Castro), capital del conventus Cluniensis, a ca. 25 km del
Duero nos permite afirmar que este rio no tuvo la importancia estratégicay
econdmica del Ebro o del Guadalquivir, y mas si tenemos en cuenta que la
Meseta Norte no fue una region de colonizacion romana, como los valles de
los mencionados rios.

Un segundo criterio que, desde nuestro punto de vista, nos ayudaria
a determinar si el curso de un rio o un tramo del mismo reunia las con-
diciones necesarias para ser navegable es la relacion entre rio y calzada.
Esta combinacion era de gran ayuda para la navegacion fluvial, porque en
determinadas épocas del afio las condiciones climatologicas dificultaban,
e incluso hacian imposible, el transporte por rio, sobre todo aguas arriba,
como durante los meses por la sequia estival o durante las riadas inver-
nales. De esta manera, los rios navegables, o mejor dicho, los tramos de
su curso que lo eran, influyeron no solo en la ubicacion de los principales
centros de poblacién, como hemos visto antes, sino también en el trazado
de los grandes itinera, porque su condicion de navegables les convertia en
los ejes principales de la ordenacion territorial.

Esta interconexion entre transporte fluvial y terrestre es muy evidente
en el caso del Ebro, ya estudiado por nosotros.® Las vias de Italia in His-
paniasy ab Asturica Terracone®, que, en realidad, conformaban una tinica
via que recorria el valle del Ebro de este a oeste,® fueron trazadas a partir
de la navegabilidad del Ebro. Esta calzada corria junto al Ebro desde las
cercanias de Celsa hasta Vareia, el Ginico tramo de rio que era navegable.

Como ya demostramos en su momento, a unos cinco kilémetros rio aba-
jo de Celsa comienza la sucesién de meandros estables por el que el Ebro
fluye encajonado hasta Mequinenza a lo largo de unos 138 km. Las caracte-
risticas de este canal meandriforme, masla distancia que habia que recorrer
en este tramo, hacia poco rentable el transporte fluvial a partir de Celsa. Al

63. En relacion con el puerto de Caesaragusta, vid. Aguarod Otal - Erice Lacabe 2003.

64. Castillo Pascual 2016.

65. Son las vias 1y 32 del Itinerario Antonino, respectivamente (It. Ant. 387.4-395.4/ 448.2-452.5).
66. Sobre su duplicidad o no, vid. Roldan Hervas 1975, 38-43/ 95-96; Magallon Botaya 1987, 60-66.
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mismo tiempo, la orografia del terreno y el hecho de que entre Mequinenza
y Fayon comenzasen las primeras estribaciones de las Cordilleras Costeras
Catalanas, dificultaba el trazado de una calzada junto al Ebro, y hacia mas
practicable el eje Tarraco (Tarragona) - Ilerda (Lleida) - Celsa. Por otra par-
te, a partir de Vareia el Ebro ya no era navegable, y en este punto la calzada
se apartaba del rio para dirigirse hacia Tritium (Tricio), un importante cen-
tro alfarero desde sus origenes berones. De esta manera, el recorrido de la
via estaba determinado por la navegabilidad del Ebro, el cual, segtn Plinio,
“era navegable desde el oppidum Vareia durante un trayecto de 260.000
pasos”,®” unos 385 km, cifra que se aproxima mucho a los 346 km que hoy
tiene el rio desde Logrofio hasta el comienzo de los meandros encajados y
el puente de piedra del que habla Estrabon.®®

En el caso del Duero, la conexién entre via y rio es muy clara en el tramo
de rio entre Aranda de Duero y Zamora, con una pequeia interrupcion a la
altura de la desembocadura del Pisuerga. Las vias que recorren el rio a lo
largo de este trayecto son las vias ab Asturica per Cantabria Caesaragusta,
ab Asturica Caesaragustam y ab Emerita Caesaragustam:* la primera des-
de la mansio Pintia (Padilla de Duero - Pesquera de Duero) hasta Aranda
de Duero, punto a partir del cual se alejaba del rio para llegar a Clunia; la
segunda y la tercera desde Ocelum Duri (Zamora) hasta Septimanca (Siman-
cas). Lamentablemente, las fuentes clasicas nada dicen de la navegacion
fluvial en este trayecto, y a dia de hoy la arqueologia tampoco es de gran
ayuda. Tan solo la relacion rio - calzada y las caracteristicas orograficas de
su curso, que veremos mas adelante, apoyarian la navegabilidad a lo largo
de este tramo, una conjetura que bien merece un estudio mas profundo.”

El tercer criterio a considerar son los hallazgos arqueologicos, entre los
que destacamos tan solo los hallazgos de anforas, la localizacion de alfares
yvillae, y, aunque suene extrano, la no existencia de puentes. En el caso del
Ebro, los hallazgos de anforas vinarias en puntos destacados de su curso
navegable, como en Celsa, Caesaraugusta o Calagurris (Calahorra), y tam-
bién en el interior, en yacimientos de las provincias de Huesca, Navarra,
Alava, Guiptizcoa o Cantabria, deja muy claro que los barcos depositaban
67. Plin. Nat. 3.3.21.
68. Str. 3.4.10. Para un desarrollo mas amplio de este argumento, vid. Castillo Pascual 2016, 51-53/ 62-63.
69. Son las vias 27, 26 y 24 del Itinerario Antonino, respectivamente (It. Ant. 439.15-443.2/ 439.5-14/ 433.1-

438.1).
70. En relacion con la navegabilidad del Duero, vid. Castillo Pascual 2018.

172 / Pepa Castillo Pascual



sus mercancias en los puertos fluviales del Ebro, alli la mercancia se carga-
ba en carros o en animales de tiro y por via terrestre llegaria a su destino. Se
trataba de una combinacion de via fluvial con barcos de poco calado y de
calzadas o caminos, en la que anforas pequefias, de cuerpo ovoide y fondo
plano, como la Oberaden 74 y la Dressel 28, serian muy apropiadas.”

Tampoco debemos dejar a un lado la localizacién de alfares o de villae
junto a un rio, ya que el lugar elegido para su ubicacion bien podria estar
relacionado con la navegabilidad del rio en este tramo. Un curso fluvial a
través del cual los propietarios podian exportar sus productos de una forma
mas segura, rapida y econdémica, y, por supuesto, conseguir las mercancias
necesarias, resultaba muy ventajoso, como indican los agronomos latinos
Varron y Columela.”

Asimismo, constatar la no existencia de un puente para cruzar el rio tam-
bién puede considerarse un indicador sobre su condicion de via navegable.
En relacién con el Ebro, Estrabon menciona un puente a la altura de Vareia
y otro en Celsa, curiosamente en los dos enclaves que acotan el tramo nave-
gable de este rio, como hemos visto antes.”? En el caso del Guadalquivir, el
primer puente sobre este rio se encontraba a la altura de Corduba, y no de
Hispalis, es decir, en el limite a partir del cual ya no era posible una navega-
cion estable y fluida.” En lo referente al Duero, la toponimia y unos restos
que se encuentran frente a las Acenas de Olivares,’s apuntan a que puedo
existir un puente romano en Zamora, antigua Ocelum Duri y punto a partir
del cual el Duero, por razones orograficas, ya no podia ser navegable.

En cuarto lugar, es muy importante considerar la orografia de la cuen-
ca a lo largo de todo su recorrido, ya que influye en las caracteristicas de
la corriente fluvial y, por lo tanto, en las condiciones de navegabilidad de
la misma. Hay que tener en cuenta que el mayor aprovechamiento de los
recursos hidricos, la ocupacién de la llanura de inundacioén, las presas, los
canales de desvio, la deforestacion, etc. han supuesto profundos cambios
paralos rios, de manera que su cauce en la antigiiedad era, sin duda alguna,

71. Sobre el testimonio de anforas en relacion con la navegacion fluvial en el Ebro, vid. Castillo Pascual 2014,
131-135.
72.Var. R. r. 1.16.6; Cat. Agr. 1.3.

73. Str. 3.4.12/ 3.4.10. El de Vareia no se halocalizado, pero restos del de Celsa se han hallado a cinco kilome-
tros aguas abajo de la colonia, poco antes del inicio del tramo de meandros. Sobre este puente, vid. Beltran
Lloris - Mostalac Carrillo - Lasheras Corruchaga 1984, 40.

74. Parodi Alvarez 2001, 46 y 168.
75. Gonzalez Matellan 2009, 11-12.
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mas ancho y profundo, y su caudal mas abundante y regular. Es decir, que
la Hispania romana disfruté de unas mejores condiciones de navegabili-
dad. Veamos, por ejemplo, los casos del Ebro y del Duero.

En cuanto al Ebro, la navegabilidad no seria rentable, pero si posible, a
partir de La Zaida, unos cinco kilémetros rio abajo de Celsa, porque en este
punto comenzaba un canal de meandros muy estable, que se prolongaba
hasta Mequinenza a lo largo de ca. 138 km. Después de este tramo de mean-
dros, entre Mequinenza y Fayon, comenzaban las estribaciones de la Cordi-
llera Costero-Catalana, de manera que el desnivel en esta zona dificultaria
la navegacion fluvial, asi como el trazado de una calzada.” Por otra parte, el
limite de navegacion rio arriba era, segtn testimonio de Plinio, Vareia, y tal
afirmacion se explica porque a partir de este punto comenzaba el desnivel
a causa de la cercania de los Montes Obarenes y la Sierra de Cantabria, que
hacian ya impracticable la navegacion a partir de las Conchas de Haro. De
manera que el Ebro era navegable a lo largo de 346 km, una distancia que se
acerca bastante a la propuesta por Plinio, 385 km, y este no es el caso de la
distancia desde Vareia hasta la desembocadura, 606 km.””

Con respecto al Duero, la orografia determina tan solo dos tramos en los
que la navegacion fluvial es posible: entre Aranda de Duero y Zamora, y en-
tre Pocinho y la desembocadura. El primer tramo se caracteriza por su hori-
zontalidad, su escasa pendiente (ca. 2 m/ km) y el aumento del caudal.”® En
el segundo tramo, el valle se ensancha a partir de Pocinho y fluye con una
leve corriente hasta su desembocadura en Oporto.” Curiosamente, se trata
de dos zonas conocidas por sus vinos, Ribera del Duero y vino de Oporto.

El consumo de vino en el Duero medio esta atestiguada desde la antigiie-
dad, asi lo prueban los hallazgos de copas en la necrépolis de Las Ruedas de
Pintia (Padilla de Duero, Penafiel), que proporcionan una cronologia del s.
IV a. C.; y su produccién probablemente tuvo lugar desde el s. II a. C.%° Sin
embargo, por el momento no hay evidencias arqueologicas que demues-

76. Es uno de los argumentos para apoyar la afirmacién de que el Ebro no era utilizado en época romana
como via navegable a partir de Celsa, vid. Castillo Pascual 2016, 52.

77. La diferencia de 39 km, en el primer caso, en un tramo de rio caracterizado por sus meandros libres no
es, en absoluto, un obstaculo para nuestra hipotesis; mas dificil de explicar seria una diferencia de 221 km,
si prolongamos la navegabilidad hasta la desembocadura.

78. En el tramo mesetefio el Duero recibe las aguas de sus tributarios mas importantes (Duraton, Cega, Pi-
suerga, Eresma, Adaja, Valderaduey y Esla).

79. Sobre la orografia de la cuenca del Duero, vid. Bellido Blanco 2005.
80. Romero Carnicero - Sanz Minguez - Gorriz Gaflan 2009, 248-250.
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tren el transporte del vino a través del rio, que bien se pudo realizar, por
ejemplo, en odres. Si esto hubiese sido asi, es muy posible que los recep-
tores principales de este producto fuesen los campamentos militares del
noroeste peninsular, de manera que el vino podria haber sido transportado
por el Duero hasta Zamora (mansio Ocelum Duri) y desde alli por la calzada
que se dirigia a Asturica Augusta, la via 26 del Itinerario Antonino. Espere-
mos que en un futuro la arqueologia pueda proporcionar mas informaciéon
en este sentido.

Por tultimo, a la hora de determinar el uso de un rio como via de comuni-
cacion, no estaria de mas recabar la informacion que al respecto nos puede
proporcionar la documentacién medieval. A pesar de ser un criterio que no
hemos tenido en cuenta en nuestros estudios sobre el Ebro y el Duero, si
que hemos comprobado lo 1til que puede llegar a ser. En el caso del Ebro
sabemos, por ejemplo, que en el ano 859 fue remontado hasta Tudela por
embarcaciones vikingas de poco calado, las cuales continuaron por el Arga
y llegaron a Pamplona, donde saquearon la ciudad y secuestraron al rey na-
varro Garcia Ifiiguez; también tenemos constancia de que en el contexto de
la batalla de Roncesvalles (a. 778), las huestes sarracenas remontaron el rio
hasta Zaragoza.®! Por otra parte, a partir del s. XII el Ebro fue para el reino de
Arag6n una de sus vias comerciales mas importantes, como lo demuestra la
exportacion de lana, aceite y trigo a ciudades como Barcelona; o el interés
de las Cortes Aragonesas por mejorar la conexién fluvial entre Zaragoza y
el Mediterraneo.® Parece ser, por lo tanto, que en la Edad Media el canal
de sinuosos meandros no supuso un obstaculo para el uso del Ebro como
“camino que andaba”.

Es evidente que la informacién que los autores antiguos nos proporcio-
nan sobre la navegacion fluvial en la peninsula ibérica es incompleta y ses-
gada, pero es un punto de partida que debe ser tenido en cuenta a la hora
de establecer si un curso fluvial fue realmente una arteria econémica en el
territorio por el que fluia. En el caso del Guadalquivir no hay ninguna duda
al respecto, lo mismo podriamos decir del Ebro, pero ¢qué ocurria con el
resto de los rios peninsulares, mencionados o no como tales por Estrabon o
Plinio, por ejemplo? La arqueologia tiene todavia mucho que decir en este

81. Cantar de Roldan CXCI.2640-2645; CXCVI.2730.
82. Minguez Morales 2008, 178-179.
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sentido, pero mientras tanto podemos acercarnos a esta cuestion a partir de
la relacion rio - calzada, rio - nicleo de poblaciéon u orografia de la cuenca.
Proponemos, en definitiva, un estudio global que debe ir mas alla de las
fuentes tradicionales y partir de un hecho evidente, que aunque en Espafia
hoy vivimos de espaldas al rio, eso no fue siempre asi. Los rios fueron fron-
teras, pero también importantes vias de comunicacion, seguras, rapidas y
econodmicas; en definitiva, y parafraseando a Blaise Pascal, eran “caminos
que andaban”.
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