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LA SIRGA EN EL TIBER EN EPOCA ROMANA

Antonio Aguilera Martin

D esde los origenes de Roma el rio Tiber fue la via de transporte mas econémica y mas coémoda
para introducir en la ciudad grandes volimenes de mercancias.! Sin embargo, a diferencia de
otros rios navegables, el Tiber no puede ser remontado a vela con eficacia dada la sinuosidad de
su curso, que impide aprovechar una direccion constante del viento; del mismo modo la corriente
del rio impide que las naves de carga puedan subir utilizando los remos (Procopio, De Bello Gothico
1.26.10). Esta dificultad de navegacion rio arriba s6lo puede ser suplida mediante la sirga y por ello
¢sta debid ser utilizada desde bien pronto como método de transporte para llevar cargamentos desde la
orilla del mar hasta el Portus Tiberinus en Roma.?

En efecto, desde la fundacion de Roma, el Portus Tiberinus fue el encargado de recibir la mayor
parte del trafico pesado que ascendia por el Tiber hasta la ciudad, a 35km del mar.’ El Portus
Tiberinus se construy6 aprovechando la posicién de la isla Tiberina, que divide el tio en dos
brazos (Fig. 5.1), situandose el puerto en el brazo izquierdo, mas ancho y menos impetuoso que el
derecho y junto al mejor vado sobre el rio, el Pons Sublicius.* También, se vinculé a la instalacién
del Foro Boario (Coarelli 1988) nudo del sistema de comunicaciones constituido por las vias
Campana (de Roma a las salinas costeras) y Salaria (que enlazaba la ciudad con el interior hacia la
tierra de los sabinos) (Coarelli 1999¢: 28-9).°

El Portus Tiberinus funcioné al menos desde el inicio del siglo VI a.C. (Coarelli 1988: 123),
pudiendo acoger casi cualquiera de los pequefios barcos mercantes que solian operar en el Mediter-
raneo occidental en aquella época (Casson 1971: 65).° La gran mayoria de estas naves eran de poco
tonelaje y escaso calado. Por ello no tendrian excesivos problemas al pasar sobre el banco de arena
sumergido que existe en la desembocadura del Tiber para, mas tarde, remontar el rio. En naves como
estas debid llegar el grano que sirvi6 para las primeras importaciones conocidas de Roma: grano de
los volscos y de Cumas en el afio 508 a.C. (Livio 3.9.6); de los etruscos y de Sicilia en el afio 492 a.C.
(Livio 2.34.2-5) y en el afio 486 a.C. (Livio 1.41.8).

Este banco de arena se forma al disminuir la fuerza del rio cuando éste entra en contacto con el mar.
A finales del siglo XIX, sabemos que sobre el banco de arena de la desembocadura natural del Tiber
(la Fiumara) solo discurria una lamina de agua de entre 30 y 100 cm, mientras que detras de la barra,
dentro del rio, el calado variaba entre 3 y 9 m de profundidad. Por su parte en el canal artificial de
Fiumicino (Fossa Traiana), la barra de arena se encontraba a més profundidad, aunque siempre
menor a los 200 cm (Le Gall 1953: 24, 127-8; 2005: 145). Es de suponer, por tanto, que antes de
la construccion de Portus, con menos escorrentia y con un solo desagiie, la barra de arena del
Tiber debié estar algo mas profunda pero siguié siendo un obstaculo insalvable para muchos
barcos. Prueba de ello es la noticia que tenemos de la llegada de la estatua de la diosa Cibeles
(Mater Idaea) en el afio 204 a.C. (Aguilera Martin 2002: 21), cuando la nave que la transportaba
quedd embarrancada en la barra de la desembocadura.’

Con el paso del tiempo el tamafio de los barcos de transporte creci6 y los problemas para atravesar
la barra de arena de la desembocadura del Tiber aumentaron en la misma proporcion. La fundacién
del castrum de Ostia y la subsiguiente construccién de la Via Ostiensis no pudieron solucionar el
problema. Ostia nunca tuvo un puerto capaz, pues la desembocadura del Tiber no ofrece ninguin
tipo de reparo natural y los barcos que fondean en su litoral se exponen a zozobrar a causa del
viento del oeste, que es predominante en esa costa. Asi, con mal tiempo se hace patente uno de
los mayores peligros para un barco y sus tripulantes: ser lanzados a la costa de sotavento. Precisa-
mente un temporal fue el culpable del naufragio de cientos de naves en el puerto de Claudio
(Tacito, Annales 15.18). Segln Estrabon, las naves de transporte sélo se exponian a descargar
frente a la costa a cambio de conseguir con ello un gran beneficio y confiadas en la velocidad del
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Fis. 5.1, La zona del Portus Tiberinus. (De Aguilzra Martin 2002: fig. |.)



-

transbordo (Estrabon 5.3.5; Dionisio de Halicarnaso,
Antiquitates Romanae 3.44.3) (Fig. 5.2). Tampoco el
interior del rio era conveniente ni suficiente para
contener un gran numero de naves, por lo que los
romanos solo disponian de las dos opciones apuntadas
por Estrabon y Dionisio de Halicarnaso: aligerar de su
carga a los barcos mas grandes o atravesar la barra de
arena con barcos mas pequefios y subir con ellos rio
arriba.

Ademas, el caudal del rio es insuficiente para que
muchos barcos remonten su curso.® Dionisio de Hali-
carnaso pone un limite al volumen de los barcos que
querian subir hasta Roma: 3.000 anforas (4ntiquitates
Romanae 3.44.3). Esta limitacion fue entendida por
Le Gall o Meiggs en el sentido de que sélo podian
entrar en el rio los barcos de hasta 78 tm, traduciendo
literalmente las 3.000 anforas que cita Dionisio de
Halicarnaso.” Por contra, otros autores suponen que
las 3.000 anforas se corresponden con un tonelaje
mayor. Es la opinion de Wallinga, Casson o Pomey y
Tchernia, que entienden que las 3.000 anforas se han
de traducir por un desplazamiento de entre 150 y
200 tm (Wallinga 1964: 13-14, 20; Casson 1965: 32;
Pomey y Tchernia 1978: 233-51; Pomey 1997: 88).
A efectos practicos, decia Plinio, no habia mucha
diferencia entre el Tiber y el Nilo (Plinio, Naturalis
Historia 36.70). En este sentido, tenemos referencias
historicas del siglo XIX que indican que no hubo
demasiados problemas para arrastrar rio arriba barcos
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FiG. 5.2. Transbordo en alta mar.
Mosaico del Piazzale delle
Corporazioni, Ostia. ca. 200 d.C.
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de hasta 150-200tm.'® Esta limitacién de tonelaje
debid ser ain mas grave aguas arriba de Roma.

Como ya hemos dicho, la limitacion del desplaza-
miento de las naves que querian subir rio arriba
obligaba a aquellas que no podian pasar la barra de
arena a aligerarse de peso en la misma costa frente a
Ostia. Estos barcos fondearian al sur de la desemboca-
dura, para evitar los efectos conjuntos de la corriente
del rio y la corriente costera que derivan los barcos
hacia el norte (Le Gall 1953: 251).!" Alli anclados
pasarian parte de su cargamento a barcas de remos
(seguramente lenunculi),'’* que luego llevarian las
mercancias a tierra (Estrabén 5.3.5)."* Sin embargo,
esta no ecra la medida mas conveniente en momentos
de mala mar. Por esta razon, muchos de los grandes
barcos que no querian exponerse a naufragar frente a
la costa de Ostia desviaban su rumbo hacia Puteoli
(Pozzuoli).'* Especialmente lo harian aquellas naves
cuya carga no fuera facilmente trasvasable de un
barco a otro en alta mar, como por ejemplo, las
dedicadas al transporte de grano. Alli, en la seguridad
de este puerto, podian mudar su cargamento a otras
naves mas pequefias, posiblemente naves caudicariae,
que navegaban al cabotaje hasta la desembocadura del
Tiber y pasaban sin dificultad la barra sumergida.
Luego, estas naves caudicariae seguian sirgadas rio
arriba hasta el Portus Tiberinus en Roma. El trafico
principal se produciria en inviemo y primavera,
cuando el caudal del rio era también més importante
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(Plinio, Epistulae 5.6.12), mientras que durante el
periodo de mare apertum las naves maritimas se
dedicarian a rellenar los almacenes de Puteoli (y mas
tarde de Portus), dados los problemas de navegacion
en otras estaciones.'®

La utilizacion de Puteoli como lugar de transbordo
cobrd mayor importancia a partir del final de la
Segunda Guerra Ptinica, cuando en 199 a.C. el censor
Escipion Africano creé alli un portorium (Livio
32.7.1-3) y, seguidamente, en 194 a.C., Puteoli fue
elevada al rango de colonia. Estas actuaciones se
enmarcan en una operacion mas vasta dirigida por el
mismo Escipion Africano que tendra como lugar
fundamental la propia capital, Roma (Zevi 1994: 64;
¢f. Castagnoli 1980: 39). Asi, tras la victoria sobre
Cartago, el viejo Portus Tiberinus pronto se vio desbor-
dado ante las necesidades de una ciudad cada vez mas
grande y fue necesaria su ampliacion. La solucion mas
facil fue hacerlo crecer por la orilla izquierda hasta la
llanura subaventina, donde comenzaron las obras un
afio después de la creacion de la colonia en Puteoli.
Los encargados de llevar a cabo la urbanizacion del
nuevo puerto fluvial fueron los ediles curules Marco
Emilio Lépido y Lucio Emilio Paulo, aliados politicos
de Escipion Africano. Estos hermanos construyeron
en 193 a.C. la Porticus Aemilia y un Emporium. Poco
a poco, tras el Emporium y la Porticus Aemilia, los
muelles y almacenes crecieron y se extendieron por
todo el margen izquierdo del Tiber a lo largo de
varios kilometros (Aguilera Martin 2002: 51-104).

Desde la fundacion del Portus Tiberinus y hasta la
creacion de un camino de sirga en el Tiber las primeras
naves de carga que subieron por el rio hasta Roma
debieron hacerlo sirgadas por hombres. El motivo es
claro: los animales de tiro no pueden ser conducidos
convenientemente por un terreno accidentado que
impida su plena utilizaciébn como motor de arrastre.
Asi, por lo que respecta al uso de la fuerza humana,
¢ésta ha sido, hasta la llegada del vapor en el siglo
XIX, el motor mas econdmico para sirgar, especial-
mente si no existe una via en la que puedan ser utili-
zados animales.'” Esta aparente contradiccion (pues
la humana suele ser normalmente la fuerza de trabajo
mas cara), se explica teniendo en cuenta que la sirga
no exige una traccion constante, sino que debe variar
en intensidad y direccion segun sea la velocidad del
agua, las curvas del rio y la accion del viento sobre el
barco. Esta variabilidad en la traccion se puede conse-
guir con el auxilio de la inteligencia de los sirgadores,
mientras que adoptando otros sistemas esa variabilidad
tiene que suplirse con el efecto del timédn; o lo que es lo

mismo: aumentando la resistencia ofrecida al agua, lo
que motiva un aumento del gasto. Ademas hay que
considerar que los mismos cargadores, que muchas
veces el barco pudo llevar consigo, se debieron emplear
en la sirga, y asi ésta no exigia un gasto ajeno a los
requeridos por el personal propio del barco.

En este sentido, el unico inconveniente del trans-
porte fluvial es su escasa velocidad, pues es mucho
mas lento que el transporte por carretera y por ello las
mercancias de precio o urgentes pueden soportar mas
facilmente los gastos de transporte ocasionados por
esta dltima. En realidad, la velocidad en un camino
de sirga depende de cuatro factores principales: la
pendiente del canal o rio, la fuerza de la corriente, la
accion del viento sobre el barco y el motor utilizado
en el arrastre. Este ultimo factor es el unico sobre el
que normalmente se puede influir para variar la velo-
cidad. De los tres motores utilizados antes de la revolu-
cion industrial (fuerza humana, caballerias y bueyes), la
fuerza humana ha sido la empleada en canales y rios sin
un camino de sirga construido; o en un camino de sirga
pero arrastrando barcas que no superen un tonelaje
excesivo. De lo contrario su trabajo seria muy penoso
y su marcha muy lenta, a no ser que se aumentase el
nimero de sirgadores hasta hacer el transporte anti-
econdmico. Asi, la velocidad de la sirga con motor
humano es relativamente rapida arrastrando barcas
menores de 80tm, lograndose recorridos de hasta
20km diarios. Sin embargo, con barcas de 250tm la
velocidad se reduce enormemente, lograndose apenas
l1km/h y nunca se recorren mas de 10km al dia
(Descombes 2007: 30). Si se utilizan caballerias
(caballos o mulos) la velocidad llega entonces a ser
muy superior a la conseguida con el uso de hombres,
pudiéndose alcanzar los 2,5km o mas por hora.'® Por
ultimo, los bueyes han sido siempre utilizados para la
sirga de las barcas mas pesadas, pues también son el
motor mas poderoso (aunque més lento)."”

Asi pues, la fuerza motriz de la sirga en época
romana debid variar segin las caracteristicas del
terreno y el transporte a realizar o de las posibilidades
de que se dispusiese en el momento. En este sentido,
por ejemplo, debieron ser muy diferentes la sirga por
el canal Decennovium y la sirga por el Tiber. En el
canal Decennovium, con poco desnivel y con un
curso paralelo a la Via Appia, se utilizaban caballerias,
posiblemente porque primaba la velocidad, dado que el
transporte principal era el de pasajeros.”® Asi, de este
canal conocemos la noticia que sobre él da Horacio;
éste viajo por él en el afio 37 a.C., coincidiendo
con las negociaciones entre Antonio y Octavio en



Brindisi.?' Horacio dice que salié de Forum Appii una
hora después de anochecer y llegd al Lucus Feroniae a
la hora cuarta del dia siguiente.”? Sabemos indirecta-
mente la época del afio en la que Horacio viajo a
Brindisi: muy probablemente durante el mes de
marzo o abril.*> En esa zona de Italia anochece en
primavera hacia las 18h.>* y la barca que recorria el
canal, que salio algo mas tarde de esa hora, llegd al
Lucus Feroniae a la hora cuarta del dia siguiente, o
sea sobre las 9h.; y ello a pesar de que durante un
tiempo indeterminado los conductores pararon la
barca para dormir. Viajo, por tanto a una velocidad
superior a los 2 km/h. Por otra parte, sabemos que la
velocidad de una embarcacion sirgada por el Tiber
era mucho mas lenta que por el canal Decennovium.
En tiempos de Apolonio de Tiana las naves tardaban
tres dias en subir desde Ostia al Portus Tiberinus en
Roma,?® pues normalmente el objeto a transportar
estaba constituido por cargas pesadas que podian
permitirse ir a una velocidad menor que los pasajeros
que solian recorrer el canal Decennovium.*® Por
tanto, el motor de sirga en el Tiber debié ser diferente
al del canal Decennovium, pues la velocidad requerida
no era la misma que en el transporte de pasajeros.

Tras lo dicho anteriormente tenemos que suponer
que desde los primeros afios de Roma los barcos de
transporte de poco tonelaje subieron por el Tiber
sirgados por sus propias tripulaciones. Para los barcos
de mayor tamafio, especialmente para aquellos que
transportaban el grano de las frumentaciones, fue
necesario el concurso de sirgadores profesionales
(helciarii), probablemente esclavos, dado lo penoso
del trabajo.”” En el afio 204 a.C., momento de la llegada
de la estatua de la Mater Idaea (ver nota 7), las naves
aun eran sirgadas por hombres y, por tanto, todavia
no existia un camino de sirga (Ovidio, Fasti 4.297):
sedula fune viri contento bracchia lassant.

Sin embargo, existen argumentos para deducir que, a
mediados del siglo I a.C., se construyd un camino de
sirga en la orilla izquierda del Tiber. Asi, cerca de la
desembocadura del rio y, a lo largo de 600m del
decumano de Ostia, se han encontrado cinco cipos,
alineados desde el exterior del castrum hacia la Porta
Romana. Cuatro de los cinco cipos llevan la misma
inscripcion: C(aius) Caninius C(ai) f(ilius) / pr(aetor)
urb(anus) / de sen(atu) sent(entia) / poplic(e) ioudic
(avit).”® El quinto lleva escrito [p/rivatum / ad Tiberim
/ usque / ad aquam.*® Estos cipos indican, por tanto,
que el area hasta la orilla del rio fue propiedad publica
del pueblo de Roma y siempre se ha pensado que esta
franja de terreno liberada por orden del pretor urbano
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Caninio sirviese en origen para el desembarco de
mercancias.>® El pretor Caninio fue identificado por
Carcopino (1919: 14) con C. Caninio Rébilo, pretor
de Sicilia en 171 a.C.*" Sin embargo esa identificacién
ha sido desautorizada con razén,*? pues la paleografia
de los cipos sugiere una datacion de mediados del
siglo II a.C. y ultimamente se piensa que ¢l personaje
que aparece en el cipo es un hijo de dicho pretor de
Sicilia (Cébeillac-Gervasoni 1996: 96, n. 23).** Del
mismo personaje y de la misma época podrian ser
también las Scalae Caniniae, que deben situarse en el
area del Portus Tiberinus y que conocemos gracias a
una inscripcién aparecida en el area del Comicio.*
Asi, quiza la accién de acotar la orilla del rio por el
pretor urbano Caninius se podria datar en la década
del 140 a.C. y estaria claramente en relacion con el
trabajo realizado por su padre: asegurar la llegada del
grano a la capital.

Con mas precision, creo que el momento exacto de
la creacion del camino de sirga debe situarse durante
la censura de Publio Escipion Emiliano, que entré en
el cargo en 142 a.C. Sabemos que al finalizar la Tercera
Guerra Punica y durante su mandato como censor,
Emiliano realizd una ingente labor edilicia en los
alrededores del antiguo Portus Tiberinus. Especialmente
importante fue la terminacion del Pons Aemilius, que
habia comenzado en 179 a.C. M. Fulvius Nobilior>’
Emiliano también construyd algunos edificios en la
zona, especialmente una aedes Aemiliana Herculis y
repard el Ara Maxima, embelleciendo ademas el sector
con obras producto del botin de Cartago (como un
gigantesco Apollo Caelispex) (Coarelli 1988). También
de ese momento o poco posterior es la construccion
del templo de Hercules Victor ad portam Trigeminam,
edificacion financiada por el negotiator Octavius
Herennus (Coarelli 1988: 189-202). Al parecer esta
devocion a Hercules Victor estaba particularmente
extendida entre los mercaderes, quienes le dedicaban el
diezmo de sus ganancias, mientras que el origen de su
culto parece estar en Tivoli, por lo que el templo
romano no seria otra cosa que una sucursal del templo
de Tivoli (Coarelli 1988: 189-95). En este sentido es
muy interesante una inscripcion de Tivoli hecha por un
quaestor pro praetor de los navicularios ostienses (CIL
XIV 3603) y otra, aun mas importante, dedicada a
Hercules Invictus en su santuario de Tivoli por un
M(arcus) Caerellius / lazemis q(uin)q(uennalis) /
pistorum Il / et perpet(uus) codicarius item / mercator
Sfrumentarius (CIL XTIV 4234). Hay que recordar aqui
que los codicarii son los navicularios cuyos barcos
subian sirgados Tiber arriba. En mi opinidn, pues,
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todas estas intervenciones se explicarian dentro de una
reforma general de la viabilidad del Tiber realizada por
Emiliano como censor y que también incluiria la
construccion del camino de sirga desde Osfia hasta
Roma.

En apoyo a la construccion de un camino de sirga en
estas fechas tenemos también el testimonio de Aulo
Gelio. Este escribe que encontrd, entre los edictos de
veteres praetores conservados en la biblioteca latina
del templo de Trajano, un edictum de fluminibus
retandis (Aulo Gelio, Noctes Atticae 11.17). Dicho
edicto citaba una expresion que estaba en completo
desuso en su tiempo (mediados del siglo Il d.C.):
flumina retanda. Un anticuario del idioma latino,
contemporaneo y amigo de Gelio, le informé de que
esa expresion era estudiada en el libro VII del De
Origine Vocabulorum, una obra escrita por Gavius
Bassus hacia la primera mitad del siglo I d.C.** La
expresion en cuestion se referia al arriendo que el
Estado solia hacer a los privados de las operaciones
de limpieza de las orillas de los rios de todas aquellas
retae (esto es, arbustos y arboles) que impedian la
navegacion con sus ramas. Esta claro que, aunque no
se cite explicitamente, la ley se refiere aqui, sobre
todo, a la limpieza de los caminos de sirga que corren
paralelos a un rio o a un canal (Fig. 5.3).

La fecha de este antiguo edictum de fluminibus
retandis ya fue precisada por Vigano (1969: 177).%7
Este autor ha notado que el edicto no solo ya no
estaba en vigor en época de Aulo Gelio (mediados
del siglo II d.C.), sino que éste tuvo que buscar el
significado de la expresion retanda en una obra
especializada en la etimologia de las palabras, la obra
de Gavius Bassus quien, a mas tardar, escribio su
libro en la primera mitad del siglo I d.C. El propio
Gavius Bassus se vio en la necesidad de incluir la
palabra retanda en su libro porque seguramente la
palabra o su significado ya habrian quedado en
desuso en su tiempo. Por otra parte, el amigo de Aulo
Gelio interpretaba que el edictum de fluminibus
retandis se referia al arriendo a privados de un servicio
de limpieza y Vigano observa que en Roma eran los
censores los encargados, entre otras funciones, de
tener cuenta de los arriendos publicos. Y que desde
época de Sila los censores habian perdido muchas de
sus funciones iniciales mas relevantes, de modo que
eran nombrados mas como un obsequio a la tradicion
que por otro motivo. Vigano sitia por tanto el edicto
al menos en el siglo 1l a.C., puesto que el mismo se
debio promulgar en una época en la que los censores
ejercian plenamente sus funciones. Recientemente

Fic. 5.3. En primer término, un camino de sirga moderno, con la
orilla limpia de ramas y arbustos, ideal para la navegacion con
motor animal. Comparar con la orilla opuesta, sin limpiar.

Coarelli ha puesto de relieve que muy posiblemente
los archivos de los censores, cuya oficina estuvo en el
Atrium Libertatis, pasaron en época de Trajano a la
biblioteca del Foro de dicho emperador.*® Esto
ayudaria a confirmar la propuesta de Vigano, puesto
que Aulo Gelio no habria hecho mas que encontrar
uno de los viejos documentos que, conservado en el
archivo de los censores durante tiempo, paso luego a
engrosar la cercana biblioteca del templo de Trajano.
Asi pues, resulta evidente que este edicto de fluminibus
retandis parece referirse a la limpieza de los caminos de
sirga que corren paralelos a rios o canales y que el
camino de sirga mas importante para los romanos fue
el que recorria la orilla izquierda del Tiber entre Ostia
y Roma.

Como he dicho antes, la gran diferencia entre la sirga
con motor humano y la sirga con motor animal esta en
que este ultimo necesita un camino por el que los
animales puedan discurrir con normalidad y desarrollar
asi toda su potencia. Por consiguiente, la construccion
del camino de sirga sobre la orilla izquierda del Tiber
se realizd con la finalidad de subtituir los helciarii



por un motor animal. Posiblemente debido a que las
barcas que subian arrastradas por el rio habian
cambiado de tamafio, pudiendo ser ahora mucho
mayores que antes. Para arrastrarlas se debieron
escoger bueyes, pues éstos resultan ser un motor mas
potente que las caballerias, aunque mas lento.

Este aumento del tamafio de las naves codicariae
debid ir en consonancia con el cambio producido en
las necesidades de la ciudad de Roma. En efecto, creo
que la construccion del camino de sirga, hacia el 142
a.C., debid tener como motivo principal el continuo
incremento de las importaciones de grano provocadas
por el aumento de poblacion de la ciudad, iniciado
poco después de finalizar la Segunda Guerra Punica.
En ese momento y, especialmente, durante el segundo
cuarto del siglo II a.C. llegaron a la ciudad grandes
cantidades de campesinos obligados por las penosas
condiciones del campo italiano (Gabba 1989). A este
aumento demografico se debe afiadir otra complica-
cion, derivada del cambio radical que se estaba produ-
ciendo en las costumbres alimentarias de los romanos
fruto de su contacto con Grecia. A partir del primer
cuarto del siglo II a.C. se comenzd a consumir el
grano en forma de pan en lugar de hacerlo en forma
de tortas,>® hecho éste que aumenta considerablemente
la cantidad de grano utilizado y por tanto el volumen
del grano a transportar (Nicolet 2006). Como con-
secuencia de todo esto esta claro que el poder publico
se vio obligado a intervenir de modo regular en el
transporte, el almacenaje y la distribucion de una gran
parte del grano consumido en la ciudad. Por ello, las
obras de Emiliano o Caninio vendrian a complementar
la construccion del Forum Pistorum en el afio 179 a.C.
(Aguilera Martin 2002: 75-84) (Fig. 5.1) o incluso la de
los Horrea Galbana en fecha tan temprana como el 144
a.C. (Aguilera Martin 2002: 85-93) (Fig. 5.4).

La complejidad cada vez mayor del mantenimiento
del cauce del Tiber provocd que con el tiempo se
crease (en época de Augusto o mas probablemente de
Tiberio), un colegio especifico para este cometido
formado por cinco senadores: los curatores riparum
et alvei Tiberis.*® Estos cinco senadores extendian su
influencia a todo aquello que estaba conectado con el
rio: Obras de regulacion de su curso; delimitacion de
la propiedad publica de las orillas mediante cipos,
control de las corporaciones de barqueros del Tiber,
etc.*! Al parecer, estos curatores tenian su oficina en
la statio alvei Tiberis (et riparum) et cloacarum
Urbis.** De la lista de estos curatores, comenzada a
elaborar por Cantarelli y revisada y aumentada mas
tarde por le Gall (Cantarelli 1889: 191; Le Gall 1953:
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137, 155-208), resulta interesante observar que el
primer presidente conocido es L. Caninius Gallus,*
hijo del consul homonimo del 37 a.C. y de la misma
gens, al menos, que el pretor urbano C. Caninius que
delimito la orilla izquierda del rio junto a Ostia.

Filostrato indica que el trayecto entre Ostia y Roma
se realizaba en tres dias.** Por este motivo el camino de
sirga hubo de tener dos estaciones intermedias en las
que tanto hombres como bestias pudieran alimentarse
y descansar por la noche mientras las barcas quedaban
protegidas de la corriente y los ladrones.*> Efectiva-
mente, se necesitaban tres dias para recorrer los
35km que separaban Ostia de Roma utilizando como
medio de transporte un barco arrastrado por bueyes, a
razon de tres etapas de unos 11km cada una. Esa
velocidad aun seguia siendo la misma en el siglo
XIX,* aunque al parecer se podia realizar en menos
tiempo utilizando postas.*” E] camino de sirga moderno
fue regulado a través de muchos bandos y reglamentos
hasta 1823, poco antes de que los remolcadores a vapor
substituyesen a los bufalos en 1828 (Aguilera Martin
2002: 29-34). Hasta ese momento los bifalos
efectuaban su labor a lo largo del margen derecho del
rio, sobre un camino trazado a cuatro canne (ca. 9m)
de la orilla, con la primera de las estaciones en
Fiumicino frente a la localidad de Capo due Rami'y
la dltima aguas abajo de Ripa Grande, en Porta
Portese, estacion ésta ultima que disponia de un recinto
donde se estabulaban los bufalos al término del camino
de sirga: la Bufalara®® La cantidad de bufalos
necesarios para el tiro dependia del tonelaje a arrastrar
por el rio: ocho animales para las barcas de 38 tm, diez
para las de 95tm y doce para las de 140 tm (Pensuti
1925: 140).

El trayecto en época romana debid estar perfecta-
mente organizado y reglado, como lo estuvo luego en
época Moderna. Asi, la estacion de partida del
camino de sirga debio estar en la zona del rio acotada
por Caninius en Ostia.*® Por otra parte, la primera de
las estaciones intermedias podria estar en las Puilia
Saxa (Mocchegiani Carpano 1984: 50), junto a la
antigua ciudad de Ficana (actual Monte Cugno), a
11 km de Ostia.>® La segunda estacién podria estar en
el Vicus Alexandri, del que por desgracia tenemos
muy poca informacion. El Vicus Alexandri se conoce
gracias a un pasaje de Amiano Marcelino que lo sitia
en la tercera milla de la Via Ostiensis, en el cruce de
caminos con la Via Laurentina (Ammiano Marcelino
17.4.14). En 1897 se encontrd en este lugar un gran
muelle en opus reticulatum fuertemente inclinado y de
mas de 22 m, sin duda perteneciente a una construccion
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de época clasica (Lanciani 1891).°' Alli el Tiber
efectia, a la altura de los Colli di Grotta Perfetta, un
viraje seco hacia el sudoeste y, segin Lanciani, el
angulo tan agudo de la curva impedia continuar a
muchos barcos y por ello muchas de las mercancias
deberian descargarse en este embarcadero. Otros
creen que subir mas arriba de este punto se complicaba
dado el poco caudal que lleva el rio a partir de este lugar
(Maischberger 1997: 57).>2 Por ello algunos barcos
debieron tener este sitio como final de trayecto. Muy
posiblemente debido a esta Gltima dificultad crecieron
en esa zona del rio tanto el Vicus Alexandri en la orilla
izquierda como, mas tarde, cuando se construyo
Portus y el camino de sirga cambid de orilla, los muelles
que han sido descubiertos en la zona de Pietra Papa.

En efecto, con la construccion de los puertos de
Claudio y de Trajano,”® el camino de sirga sufrié un
cambio radical.>® Portus estaba en la orilla derecha
del rio y las naves codicariae se vieron obligadas a
cambiar el camino por el que subir sus mercancias a
Roma, quedando el camino de sirga de la izquierda
del Tiber abandonado y sin mantenimiento.>” Asi, si
en época republicana los barcos se arrastraron por la
orilla izquierda desde Ostia hasta el Emporium y el
Portus Tiberinus. Pero a partir de la construccion de
Portus y la Fossa Traiana los barcos se sirgaron por
la orilla derecha del Tiber, desde Portus hasta la
actual Porta Portese o, al menos, hasta Pietra Papa
(cuando sus cargas eran demasiado grandes).

Este camino de sirga por la orilla derecha debid
crearse desde el mismo momento de la construccion
del puerto de Claudio, pues Procopio dice claramente
que ‘desde el principio los romanos han tenido siempre
llana y sin obstaculos la carretera que conducia de
Portus a Roma’ (Procopio, De Bello Gothico 1.26.9—
12). La estacion de partida de este nuevo camino de
sirga debio estar en el tramo de la orilla derecha de la
Fossa Traiana que se encuentra aguas arriba del Pons
Matidiae, pues la existencia de puentes sobre un rio
estorba sobremanera en un camino de sirga.’® De
todas formas, el Pons Matidiae tuvo el piso posible-
mente construido en madera con partes moviles para
permitir el trafico fluvial.>’ Sin embargo, la existencia
de un camino de sirga puede ser una de las razones
que pueden ayudarnos a comprender el por qué no exis-
tieron otros puentes entre el Pons Matidiae (sobre la
Fossa Traiana) y el Pons Sublicius en Roma®® hasta
la construccion, en el ultimo cuarto del siglo III, del
Pons Probi.”®

Las fuentes no dicen nada sobre la situacion de la
estacion de partida del nuevo camino de sirga, salvo
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la informacion indirecta que proporciona Casiodoro,
que recuerda un derecho tardio de estacionamiento
que puede ser equiparado a los actuales derechos
portuarios.®® A partir de dicha estacién inicial en
Portus los barcos subirian por la orilla derecha del
Tiber® hasta la primera parada que podria estar en
Ponte Galeria, en la milla XII de la via portuense
(Motta 1986: 125) y donde en el siglo VIII Adriano I
(772-95) fundé la domusculta de Galeria,** frente a
las Puilia Saxa. Sabemos por Procopio que cuando
Totila bloqued el suministro de Roma lo hizo cortando
el rio con un puente fortificado a 90 estadios de Roma,
en 'Alyndwv (Procopio, De Bello Gothico 7.18.9). A
90 estadios (=16,6km.=ca. 11,25 millas), o sea,
dentro de la milla XII desde Roma por la Via
Portuensis, esta Ponte Galeria y posiblemente Totila
aprovechd esta estacion del camino de sirga para
fortificarla y cortar el trafico del rio (Fig. 5.5).
Mocchegiani Carpano ha creido identificar otra
estacion del camino en la zona del templo de Fors
Fortuna, donde se conservan unas decenas de metros
de los restos sumergidos de un dique paralelo a la
orilla y hecho con bloques de toba de Grotta Oscura
(Mocchegiani Carpano 1984: 50—1). Apoya su identifi-
cacion en un texto de Ovidio, que describe una romeria
que se celebraba el 24 de junio, la Tiberina descensio
(Ciceron, De Finibus Bonorum et Malorum 5.70;
Ovidio, Fasti 6.773-86; Champeaux 1982), en la que
los fieles bajaban por el rio visitando tres templos de
Fortuna: el que estaba junto al templo de Mater
Matuta, ¢l que se encontraba en la milla primera y el
situado en la Via Campana junto al Lucus Deae Diae.
Sin embargo, hemos de recordar aqui que, en época
de Ovidio, el camino de sirga corria por la orilla
izquierda, no por la derecha. En realidad, hay restos
de diques en muchas partes del rio. También se han
encontrado restos importantes en el area de la iglesia
de Santa Passera, al comienzo de la via della Magliana
(Mocchegiani Carpano 1986a: 560). Algo mas arriba
de este lugar se sucedian, ya casi sin interrupcion, las
estructuras portuarias del inmenso puerto fluvial de
Roma en época imperial. Es el caso de los restos
hallados en Pietra Papa. La zona de Pietra Papa fue
excavada en los afios 193940 por lacopi, quien
encontré un importante complejo de edificios delimi-
tado por un largo muelle en opus mixtum con piedras
de amarre en travertino datable en época de Claudio,
es decir, del momento de la construccion del puerto
exterior de Portus y por tanto del inicio del camino
de sirga por la orilla derecha. A intervalos regulares
se habian colocado diversas escaleras de acceso al rio
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FiG. 5.5. El tramo medio del Tiber entre el rio Almo y fossa Galeria. (De Aguilera Martin 2002: fig. 4.)

hechas también en travertino, ademas de algunos cipos
que limitaban la propiedad, colocados por los curatores
imperiales. Posteriormente, aprovechando en parte
estas construcciones, se realizaron nuevas edificaciones
en época adrianea (los sellos latericios son en su
mayoria del afio 123 d.C.).** Le Gall se extraii6 de
que en este muelle no hubiese rampas con las que
facilitar el embarque y desembarque de mercancias, a
diferencia de las que habia en la orilla opuesta del rio
en la zona del Emporium (Aguilera Martin 2002: 51—
124), existiendo como Unico acceso al agua dos
pequefias escaleras sobre un tramo de mas de 250 m
en la orilla excavada por lacopi. Tampoco habia tras
ese gran muelle almacenes y si, en cambio, edificios
privados, sin valor ni caracter comercial. Por todo
ello Le Gall supuso que su funcion era la de albergar
a las barcas que debian pagar las tasas del puerto o
esperaban una plaza libre en los muelles del Emporium,
aguas arriba (Le Gall 1953: 259; 2005: 219-22).

En mi opinidn, creo que deberiamos considerar estos
muelles de Pietra Papa como una parte muy impor-
tante del camino de sirga. Quiza, incluso, podriamos

estar ante el final del mismo si tenemos en cuenta la
informacion que nos da el Edictum Diocletiani de
pretiis rerum venalium. Este indica que se establecia
el pago de un denario por modio transportado durante
20 millas por un rio.** Esta cifra, en principio arbitraria,
de 20millas (=29,7km) es exactamente la distancia
que existe entre el Pons Matidiae y la zona de Pietra
Papa, contando el meandro de Spinaceto, que fue elim-
inado en 1930-2. El Edictum podria estar indicando asi
que la distancia estandar utilizada para el calculo del
precio era la que existia en el camino de sirga mas
importante para el Imperio, el que acarreaba el grano
para la annona de Roma.®

De todas formas el sector de Pietra Papa también
debe su importancia al hecho de encontrarse frente a
la desembocadura del rio Almo en el Tiber. Por
encima de dicho punto parece ser que muchos barcos
ya no podian seguir,’® por ello, el muelle en Pietra
Papa debid servir también a aquellos barcos que nece-
sitaban aligerar su peso o descargar completamente sus
mercancias, caso de las cargas indivisibles. En ese
punto quiza estos barcos cruzarian el rio hasta al



Vicus Alexandri, en la orilla izquierda, y sus cargas
serian transportadas por tierra a través de la Via
Ostiensis hacia Roma, como debid suceder, por
ejemplo, con el obelisco de 522 tm de peso colocado
en el Circo Maximo el afio 357 d.C. por Constancio
1% 0 como siglos antes se hiciera con el simulacro
de la Mater Idaea.

Inmediatamente por encima del sector de Pietra
Papa, Palmer ha situado el barrio mercantil de
Septem Caesaris (Palmer 1981: 368-9). El nombre de
Septem Caesaris solo aparece en tres inscripciones:
CIL TX 4680 (=ILS 7484, encontrada en Rieti), CIL
XIV 2886 (encontrada en el templo de la Fortuna
Primigenia de Preneste) y CIL VI 712 (encontrada en
Roma). De las tres inscripciones, la primera y la tercera
pertenecen a sendos negociantes de vino,*® mientras
que el personaje de la segunda es un liberto del, a su
vez, conocido liberto de Neron: L. Domitius Paris.%®
Palmer ha propuesto, creo que con acierto, la equiva-
lencia entre Septem Caesaris y vicus Caesaris
(Palmer 1981: 368) lugar que a su vez solo es conocido
por una inscripcion sepulcral de otro negociante.”® Esta
inscripcion, junto a las tres anteriormente citadas,
indican el claro caracter comercial de ese arrabal que
fue el Vicus Septem Caesaris y que posiblemente
tomé su nombre del de un monumento a siete
miembros de la familia Julio-Claudia colocado en la
periferia de los jardines que César don6 al pueblo en
el Trastevere (Palmer 1981: 369).”! Tanto el Vicus
Alexandri en la orilla izquierda como el Vicus Septem
Caesaris en la orilla derecha pertenecerian a la segunda
tipologia que establece Festo (Festus, s.v. vici), y el
derecho de mercado seria uno de sus atributos esen-
ciales: ibi nundinae aguntur negotii agendi causa. No
lejos de los Septem Caesaris deberian haberse situado
en una época muy anterior los Septem Pagi, que
quiza prestaran parte del nombre a los primeros.”?

Por encima de la ciudad de Roma también debid
existir un transporte fluvial basado en la sirga. Sin
embargo, dado el comparativamente escaso trafico rio
arriba de la ciudad, podriamos tener por cierto que
nunca se construy® un camino de sirga en ese tramo
del rio y fueron los hombres los encargados de subir
las barcas, seguramente mucho mas pequefias que
aquellas que ascendian desde el mar a la ciudad. Asi,
como mas tarde sucedié en época moderna hasta el
siglo XIX,”® los bueyes sirgaron las barcas desde la
desembocadura del Tiber hasta Roma, mientras que
por encima de la ciudad siguieron siendo los helciarii
los utilizados como motor de sirga. Son precisamente
a estos helciarii que sirgaban por encima del tramo
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urbano del Tiber a los que Marcial oia desde el
campo de Julio Marcial en el Janiculo (Marcial,
Epigrammata 4.64.21-2).

En este sentido se deben entender, por tanto, los dos
grupos de codicarii que existieron en el Tiber.”* Asi,
por una parte estaban los que sirgaban con helciarii
desde Roma hacia las fuentes del Tiber y cuya denomi-
nacion desconocemos muy posiblemente porque eran
mucho menos importantes que sus homologos que
sirgaban entre el mar y la ciudad. Por otra, los que
sirgaban desde la desembocadura del Tiber hasta la
ciudad ayudados por bueyes y que se denominaron
codicarii infra pontem Sublicium’ y codicarii infer-
nates (CIL XIV 131 = ILS 687). Esta uiltima inscripcion
es del primer tercio del siglo IV y por ello creo que,
tras la construccion del Pons Probi en el siglo IIL, los
codicarii infra pontem Sublicium no podian seguir
llaméndose de esa manera.’® Asi, tras la construccion
del Pons Probi unos doscientos metros aguas
abajo del Pons Sublicius, éste dejo de ser el limite
superior del camino de sirga que ascendia desde el
mar y por ello estos codicarii pasaron a denominarse
codicarii infernates. En efecto, la construccion de la
muralla aureliana debié provocar un cambio radical
en la red viaria de la ciudad, restringiendo enor-
memente las entradas y salidas a la misma. La nueva
muralla provocaba, entre otros cambios, la amortiza-
cién del monte Testaccio como vertedero y dejaba
completamente encerrado al viejo Emporium de la
orilla izquierda del rio, que a partir de entonces
comenzo un rapido declive como zona de actividades
logisticas. El Pons Probi, que debe ponerse en relacion
con la nueva ordenacion viaria, vendria a conectar los
muelles de la orilla derecha del rio con el viejo
Forum Pistorum de la orilla izquierda (Aguilera
Martin 2002: 125-218) (Figs 5.1 y 5.4). Todo ello
ayuda a comprender mejor las reformas hechas por
Aureliano, quien asi lo contaba en una carta a Flavio
Arabiano,”” su prefecto de la annona (Historia
Augusta, Aurelianus 47.3): quod ut esset perpetuum,
navicularios Niliacos apud Aegyptum novos et Romae
amnicos posui, Tiberinas exstruxi ripas, vadum alvei
tumentis effodi (.. .).



116 AGUILERA MARTIN

NoTas

Sobre el coste del transporte en época romana véase Duncan-
Jones (1982: 365-9), quien establecia la relacion de costes
entre diferentes tipos de transporte. Tomando como base el
Edicto de Precios de Diocleciano, concluia que el transporte
fluvial era 4,9 veces mas costoso que el transporte por mar y
el transporte terrestre entre 28-56 veces mas costoso que el
maritimo. Esta relacion fue mas tarde corregida por Deman,
quien establece las equivalencias como sigue: 1 para el trans-
porte maritimo, 5,8 para el fluvial y 39 para el terrestre: Deman
1987: 81-2.

Sobre la sirga en el mundo romano véanse, por ejemplo: Héron
de Villefosse 1912; Deman and Verdiére 1972-3; Deman
1987. Sobre el Portus Tiberinus véanse: Colini 1980; Colini,
Pisani Sartorio y Buzzetti 1986; Buzzetti 1999.

Segin Estrabon (5.3.5) la boca del Tiber se encontraba a 190
estadios de Roma (35.150 m). Esa es la distancia entre Tor
Boacciana (en la linea de costa hacia el afio 100 d.C.) y el
Portus Tiberinus, contando los meandros de Spinaceto y el
Fiume Morto, hoy desaparecidos; la distancia esta medida
sobre la Carta storica, 1982: 15, 21, 22, 23, 24 y 29.

Era preferible atravesar el rio con un puente por el lugar mas
estrecho de su cauce que realizar un doble vadeo por la isla
Tiberina; Le Gall 1986: 113.

El origen del nombre de la Via Campana como derivado del
Campus Salinarum de la desembocadura del Tiber ya fue
explicado por Hiilsen (1888). Para estas salinae Romanae en
la orilla derecha del Tiber ¢f. Livio 7.19.8; para la localizacién
de la Via Campana, cf. Biondi 1840.

El Portus Tiberinus, asi como el Emporium, Ostia e Portus,
esta tratado también por Keay en este mismo volumen (Capi-
tulo 2), en el contexto de un andlisis global de la infraestructura
portuaria de la Roma imperial.

Livio narra que el barco con el simulacro de la diosa fonded
frente a la costa y P. Escipion Nasica se acercd a la nave en
una barca y recogio la imagen de manos de los sacerdotes
(Livio 29.14.11). En cambio Ovidio, que se extiende mucho
mas sobre el tema (Ovidio, Fasti 4.179-372), refiere que el
barco con la diosa fue remolcado rio arriba y embarrancé en
la barra de arena de la desembocadura. Ademas, Ovidio
pone de relieve que la nave no era una de las quinquerremes
con las que Levino fue en busca de la diosa, pues califica la
nave como extranjera (hospita navis, Ovidio, Fasti 4.2.98) y
con forma diversa a la de un barco de guerra (concava
puppis, Ovidio, Fasti 4.276) o incluso latia puppis (Silio
Italico, Punica 17.8-9). En definitiva, una nave construida a
proposito en Frigia para el transporte de la estatua (Ovidio,
Fasti 4.273-6), particularidad que viene apoyada porque
més tarde lleg6 a convertirse en un objeto de culto: la Navi-
salvia; para la Navisalvia véase CIL VI 492, 493, 494 y
30777, ara reperta in ripa Tiberis sub Aventino in vinea
Sforza-Cesarini loco dicto la Marmorata; conservada actual-
mente en los Museos Capitolinos (sede Central Montemartini).
Este ara, de mediados del siglo II d.C., estd dedicado por una

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Claudia Syntyche y recuerda el prodigio efectuado por la
vestal Claudia (Ovidio, Fasti 4.305-28), llamada Tuccia por
Dionisio de Halicarnaso (Antiguitates Romanae 2.69.1-3).
Sobre la Navisalvia véase también: Rodriguez Almeida
1984: 27, n. 3 y fig. 2; Latte 1960: 259 y n. 2; Pietild-Castrén
1983: 62.

El caudal medio actual es de 230m®/s., con un méximo de
3.450 m*/s. y un minimo de 100 m*/s. El periodo de méximo
estiaje es de julio a septiembre y el de maxima llena de
noviembre a marzo. Un estudio de la hidrografia del Tiber
puede verse en: Bencivenga, Di Loreto y Liperi 1995.

Le Gall (1953: 128; 2005: 145-6) supone que el desplaza-
miento total es de 3.000 anforas o su equivalente
9.000 modios; lo mismo Meiggs (1974: 51). Si entendemos
que los romanos median el desplazamiento de sus barcos
como nosotros, la traduccién exacta de las 3.000 anforas
seria la que ofrecen ambos, pues el anfora en sentido abstracto
fue la unidad estindar de medida de volumen entre los
romanos.

Donovan (1843: 1019) refiere que las barcas de hasta 190 tm
podian subir incluso 100 millas por encima de las bocas del
Tiber. Segin Rickman (1991) un navio con un desplazamiento
maximo de 240 tm (6 37.000 modios) necesitaria una profun-
didad de agua de poco més de 3m.

Prueba de ello es que los materiales en suspension que lleva el
Tiber acaban por depositarse a lo largo de las playas de
Fregene (Faramondi y Giardini 1986).

Sobre los lenunculi, por ejemplo: Casson 1965. Véase
también: Le Gall 2005: 267-75.

De igual modo describia Lalande el mismo problema en los
ultimos afios del siglo XVIIL: ‘Les batiments venus par mer
s’arrétoient a I’embochure du fleuve, I’on mettoit les marchan-
dises dans de plus petites barques, qui remontoient jusqu’a
Rome, ou par le moyen des rames, ou par le tirage de chevaux’
(Lalande 1790; c¢f. Chevallier 1986: 34, quien recuerda
también otros escritores, especialmente de los siglos XVIII-
XIX, que se refieren al mismo tema).

Puteoli fue conquistada por Roma en 338 a.C. pero no cobrd
importancia hasta la Segunda Guerra Ptnica, cuando en 214
a.C. se establecié un presidio que almaceno el grano para las
tropas que asediaban Capua (Livio 25.20, 22; ¢f- Musti
1981: 251; Marasco 1988).

Varron, De Vita Populi Romani 99: quod antiqui pluris tabulas
coniunctas codices dicebant; a quo in Tiberi navis codicarias
appellamus; Seneca, De Brevitate Vitae 13.4: quia plurium
tabularum contextus caudex apud antiquos vocabatur, unde
publicae tabulae codices dicuntur et naves nunc quoque ex
antiqua consuetudine, quae commeatus per Tiberim sub-
vehunt, codicariae vocantur. Asi pues, el origen de la palabra
parece provenir de codex y tendria que ver con el sistema de
ensamblaje del casco de la nave. Al parecer la forma caudi-
cariae parece ser mas reciente que codicariae (TLL, caudicarii,
1407 y Du Cange, Glossarium Mediae et Infimae Latinitatis 2,
caudica, 237). Para las naves caudicariae, véase: Le Gall
1953: 226--31; Casson 1965; Rickman 1980: 18; De Salvo
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1992: 171-82; Le Gall 2005: 275-83. En general, las naves
caudicariae tenian las caracteristicas generales de las naves
onerarias, con una quilla plana y una mayor seccién de
estiba; estas naves se distinguen por disponer de un méstil rela-
tivamente corto y avanzado respecto del centro de gravedad
que permiten aprovechar al maximo el tiro desde la orilla
(Héron de Villefosse 1912: 95; Casson 1965; Mocchegiani
Carpano 1986b).

Vegecio (De Re Militari 4.39) nos da los periodos de navega-
cion: A die VI. Kal. lunias usque in Arcturi ortum, id est in
diem VIII. decimum kal. Octobres, secura navigatio est...
post hoc tempus usque in IIl. Id. incerta navigatioest et discri-
mini propior. . . ex die . .. tertio idus Novembres usque in diem
sextum idus Martias maria clauduntur; es decir, del 27 de
mayo al 14 de septiembre los mares estaban abiertos; del 10
de marzo al 27 de mayo y del 14 de septiembre hasta mediados
de noviembre la navegacion era peligrosa; finalmente, del 11
de noviembre al 10 de marzo el mar se ‘cerraba’ a la navega-
cidn. Otras fuentes confirman a Vegecio, aunque los términos
usados son més genéricos. Para el mare clausum, cf. Saint-
Denis 1947; Rougé 1952; Rougé 1966: 32-9.

El ejemplo mas patente es el de Rusia donde, hasta la liegada
de la revolucién industrial, existian mas de 600.000 burlaki
(nombre dado a los sirgadores), que trabajaron sobre todo en
los rios Volga, Oka y Dnieper. La fama de estos burlaki ha
perdurado en el tiempo gracias a una antigua cancion de
trabajo recogida por Mily Balakirev en un libro de canciones
populares que mas tarde fue difundida por el famoso bajo
Feodor Chaliapin (The Volga Burlak’s Song). Incluso Manuel
de Falla escribi6 en 1922 un arreglo con el nombre Canto de
los remeros del Volga (del cancionero musical ruso). Tambien
es muy famoso el cuadro Burlaki na Volge, pintado en 1873
por Ili4 Repin, hoy en el Museo Ruso de San Petersburgo.
Incluso, se han llegado a utilizar caballerias al trote o atin al
galope. Este ha sido un sistema poco frecuente, puesto que
exige una gran cantidad de animales y se hace indispensable
montar relevos de trecho en trecho. Se utilizaba basicamente
en el transporte de viajeros, debido a la importancia que para
ellos tiene la rapidez de la marcha. Por ejemplo, en la primera
década del siglo XIX, los barcos de pasajeros en el Canal
Imperial de Aragén podian conducir de 10 a 70 personas y
en un mismo dia podian recorrer 16 leguas (ca. 89km).
Fernandez Marco 1961: 152.

Una comparacién de las capacidades de transporte y tiro
entre caballos, mulos y bueyes puede verse en: Anaya y
Christiansen 1984: 14.

No es casualidad que el canal fuese paralelo a la Via Appia,
pues ésta servia de camino de sirga al canal y por tanto se
podian utilizar animales en el tiro de las barcas que discurrian
por el mismo.

Dion Casio 48.51.3; Plutarco, Antonius 35.2-3; Apiano, Bella
Civilia 5.93.; c¢f. al propio Horacio, Satirae 1.5.

Horacio, Satirae 1.5.1-26.

Antonio salié de Atenas, donde habia invernado, al comienzo
de la primavera del 37 a.C. (Apiano, Bella Civilia 5.93.387).
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Para la equivalencia entre la hora romana y la actual véase, por
ejemplo: Dosi y Schnell 1992: 63, fig. 43.

Filéstrato, Vita Apollonii Tyanensis 7.16: ‘Partidos de
Dicearquia [Puteoli] por mar, desembarcaron al tercer dia en
las bocas del Tiber, desde donde el remonte del rio hasta
Roma tiene la misma duracion’. Friedldnder (1881: I1.337-8)
consideraba que el barco hizo noche en Gaeta y Anzio; por
su parte, Casson (1951: 136-48, n. 33) consideraba que el
barco no hizo escala en ningtin puerto y su lentitud se debe
a que navegod siempre contra el viento.

Propercio 1.14.1-4. En este sentido, a pesar de que Ostia
fuese un lugar desde donde se embarcaban pasajeros, de la
correspondencia entre Cicerén y Atico, por ejemplo, se
desprende que, antes de la construccion de Portus, era relativa-
mente mas comodo y rapido viajar por tierra desde Roma hasta
Tarracina (Terracina) o incluso Puteoli para embarcar alli en
los viajes transmarinos (por ejemplo, Ciceron, Epistulae ad
Atticum 9.11, 9.19, 13.45, 14.7, 14.16, 14.20).

Igual que los burlaki, los helciarii marchaban al son de
canciones de trabajo (Ovidio, Tristia 4.1.7-8; Marcial
4.64.21-2; Sidonius Apolinaris, Epistulae 2.10.4). Existen
dos representaciones muy conocidas de estos helciarii. La
primera es de una estatua del Tiber encontrada en Roma en
el siglo XVI y expuesta hoy en el Museo del Louvre en la
que se representan helciarii sirgando en el Tiber; la segunda
es otro bajorrelieve, de Cabriéres-d’Aigues, hoy en el Museo
Calvet d’Avignon, donde dos helciarii tiran de una barca
mientras el patron guia con el timon.

Son los epigrafes CIL 2 2516a—d, rep. Ostiae locis antiquis ad
viam primariam (‘decumano’}) non longe a porta Romana,
item non longe a Tiberi. Cf. ILS 9376 y EDH n° HD026754.
CIL I” 2516e.

Ver por ejemplo: Meiggs 1974: 32; Zevi 1976: 55, n. 15;
Pavolini 1983: 127; Pavolini 1988: 121, n. 30. Por lo que
respecta a la interpretacion de los cipos, ¢f. también: Paribeni
1918: 132; Maroi 1929: 621. Como apunta Coarelli (1994:
40), el terreno al sur de la delimitacion ostiense de Caninius
quedd disponible a la iniciativa privada y vino enseguida
ocupado por horrea privados. Una intervencion similar a la
de Caninio se produjo en 1567, cuando el Papa privo al
obispo de Ostia, que lo habia usurpado, del tractu navium
via bobalorum ab Hostia usque ad Urbem, por cuanto el
transito por el camino de sirga debia permanecer siempre
libre; cf. Fea 1831: 73-80; también Tomassetti 1897: 76.
Livio 42.28.5, 42.31.9.

Rébilo fue pretor en Sicilia, no praetor urbanus; cf. Broughton
1951: 416; Meiggs 1974: 32.

Vaglieri (1910: 232, 554; 1911: 237-9) lo situaba en época de
los Graco, igual que ultimamente piensa Coarelli (1994: 40),
que data la delimitacion en torno al 140-130 a.C.

CIL % 809 = CIL VI 37043 = ILLRP 464. Cf. Coarelli 1994:
39; 1999b: 240.

Para el Pons Aemilius véase: Coarelli 1999a: 106-7, fig. 37.
Sobre Nobilior véase: RE, Fulvius, 91. Ver también: Aguilera
Martin 2002: 52-85.
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Gramético de época discutida entre Cicerén o Tiberio; cf.
Vigano 1969: 170.

Véase también Albanese (1991: 23-5), el cual llega a la misma
conclusion.

El Atrium Libertatis ocupaba la exedra oriental de la Basilica
Ulpia (Forma Urbis Marmorea lastra n° 29); cf. Coarelli
1993; 1999d; 2000: 225.

Plinio, Naturalis Historia 18.107-8; Plauto, Mostellaria 828,
Plauto, Poenulus 54.

Suetonio, Augustus 37. Contra esto Dion Casio, 57.14 y
Tacito, Annales 1.76, quienes lo consideran obra de Tiberio,
seguramente desde el 15 d.C.; ¢f- Palma 1980: 231. El cuidado
del cauce del rio ya era ejercido de antiguo por los censores: Le
Gall 1953: 414, 135-7. La opiniéon que prevalece desde
Mommsen hace recaer en Tiberio la creaciéon de esa curatela,
pues si Augusto la hubiese creado no habria sido necesario
que Tiberio nombrase (tras la gran inundacién del 15 d.C.),
una comision extraordinaria a las ordenes de L. Arruncio
y Ateyo Capiton (Mommsen 1896: 346). Véase también:
Cantarelli 1889: 185; Cantarelli 1894; Vaglieri 1894; también
Thédenat 1908: 1623; Le Gall 1953: 136; Aguilera Martin
2002: 79-80.

Un tema también tratado por Remesal Rodriguez (Capitulo 13)
en este volumen.

Véase de todos modos lo que dice al respecto Bruun (1999:
345).

PIR?, C, 390.

Ver nota 25.

Ademas, la mercancia se debia proteger de los fraudes a los que
se veia expuesta, seglin se puede deducir de una constitucion
del afio 417 d.C. (cuando el camino de sirga iba por la orilla
derecha), que demuestra que estas practicas eran comunes
entre mensores y caudicarii: Codex Theodosianus 14.4.9; cf.
CIL X1V 4234 =1LS 3417.

Como por ejemplo Simond (1828: 20): ‘Le Tibre est
tres-rapide; il faut trois jours pour le remonter jusqu’a Rome
par le moyen de buffles dont le pas est a la vérité tres-lent’.
En efecto, una ordenanza de fecha 9 de marzo de 1823
establecia reducir la subida por el rio desde la Aduana de
Capo due Rami (frente a Fiumicino) al puerto de Ripa
Grande (frente al Aventino) a solo dos jornadas en invierno
y a una sola en verano. En el primer caso, entre el 1 de
septiembre y el 30 de abril el tiro debia engancharse al
amanecer frente a la Aduana de Fiumicino y subir hasta
Mezzocamino antes de las 24 h., para seguir al alba del dia
siguiente hasta Ripa Grande, llegando a ésta no mas tarde de
las 24 h.; en el segundo caso, entre el 1 de mayo y el 30 de
agosto, el tiro se debia enganchar no mas tarde de las 4h. y
llegar a Mezzocamino antes de las 14h.; tras cambiar los
bufalos el tiro debia engancharse ese mismo dia a las 17h. y
llegar a Ripa Grande antes de las 24 h. Este horario nos
permite calcular que los bufalos eran capaces de sirgar a una
velocidad méaxima de 2 km por hora siempre con la condicion
de un cambio del tiro en Mezzocamino y recorrian los ca.
30km entre Fiumicino y Ripa Grande en 17 horas. De todas

48.

49.

50.

S1.

52.

53.

54.
55.

56.

formas, cf. Rasi 1827: 188-190, donde el autor se queja de
un horario tan estricto y dificil de cumplir.

Archivio di Stato di Roma, Collezione Bandi. Presidenza delle
Ripe (1546—1846), edicto de 1776 (apud Marconcini 1986).
También existia otra Bufalara, en Mezzocamino, con la
misma funcién que la de Porta Portese y que daba nombre a
la estacion que estaba en medio del camino de sirga.

O, con menos probabilidad, en un muelle de 100 m de longitud
por 15m de anchura, construido en opus quadratum de tufo y
encontrado en la orilla izquierda del meandro de Fiume Morto.
Este dique fue encontrado en 1976 por Maria Luisa Veloccia
Rinaldi en la moderna barriada de Ostia Antica; cf. Morandi
1993: 154; Santa Maria Scrinari 1984: 361-2; Santa Maria
Scrinari 1987: 17-18. La cronologia del muelle no ha sido
documentada adecuadamente: Interpretado como de los
siglos TV-III a.C. (Santa Maria Scrinari 1986: 116); como de
época mediorrepublicana (Pavolini 1988: 122-3, n. 30) y
como tardorrepublicano o altoimperial (Amoldus-Huyzend-
veld y Paroli 1995). Este muelle ha sido comparado con el
de Tor di Nona en Roma (descubierto por Marchetti (1891)),
otro embarcadero de similar técnica constructiva y tamafio:
una gigantesca plataforma de toba con pavimento de travertino
y disposicion oblicua respecto al cauce del rio; Quilici 1986a;
1986b; ver tltimamente: De Caprariis 1999.

Cf. Festo, De Verborum Significatu 298 L. La identificacion de
las Puilia Saxa con Monte Cugno fue hecha por Gell (1846:
244); también Nibby 1848-9: 41. También para época
medieval se ha sugerido que la primera estacion del camino
siguiese estando en esa zona, concretamente en la Curtis
Draconis, edificada por Gregorio IV (827-44), Duchesne
1955-7: 11, 82; Gregorovius 1972: 53. Lo ultimo sobre
Dragoncello se puede ver en Pellegrino 2004.

En época Moderna el sitio contuvo el Porto della Pozzalana
pues en esa época se exportd desde alli este material volcanico
(Chiumenti y Bilancia 1979: 154-7).

Es significativo el hecho de que algo después del afio 1918 una
sociedad comercial genovesa establecié una linea con dos
pequeiios vapores de sélo 2,5m de calado y 500tm de
capacidad que subian el Tiber unicamente hasta Porto San
Paolo, que se encuentra alli donde el Almo desagua en el
Tiber; ¢f. Le Gall 1953: 17.

Sobre Portus véase ultimamente: Keay et al. 2005, y tambien
Keay en este volumen (Capitulo 2).

De ello ya se dio cuenta Scheid (1976: 645).

Procopio, De Bello Gothico 1.26.9-12. El conocido pasaje de
Procopio acaba diciendo que ‘En la otra orilla del rio, por
donde se va desde Ostia a Roma, el camino estd cortado
por la maleza y en general permanece descuidado’ (traduccion
mia). Otra prueba de la anterior existencia de un camino de
sirga por la orilla izquierda del Tiber.

Los puentes pueden constituir un obstaculo considerable sobre
un camino de sirga. Existen dos soluciones para franquearlos:
la primera es construir el puente de forma que la luz del puente
permita pasar por debajo a los hombres o bestias que tiran de la
barca; la segunda consiste en interrumpir momentaneamente la
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sirga. Es indispensable para esto Gltimo que se facilite el acceso
del motor (ya sean hombres o animales) de una a otra parte del
puente. La solucién mas conveniente es afiadir al puente un
pequefio arco lateral a propdsito para el paso del motor de
sirga, denominandose a este arco alcantarilla. De no ser posible
esta solucion se establecen rampas de acceso a lo largo del terra-
plén de avenida por una y otra de sus vertientes. La maniobra de
paso se realiza de la forma siguiente: Desde poco antes de llegar
al puente se aumenta la velocidad del motor, de modo que el
barco quede con una arrancada suficiente para que con la
velocidad adquirida llegue al otro lado de la obra de fabrica
sin més ayuda que el timon. Asi, al llegar el motor a la entrada
de la alcantarilla o la rampa, segin sea el caso, se suelta
momentaneamente el enganche con el barco. Mientras éste,
por la fuerza viva que se le ha comunicado, sigue marchando,
el motor cruza la alcantarilla o sube la rampa cruzando el
puente y una vez al otro lado engancha alli de nuevo el barco
y continua la marcha como de ordinario.

Véase: Veloccia Rinaldi 1975: 19; AE 1975 n°® 137; ¢f. EDH
n° HD00880S.

Quiza fue esta necesidad (ademdas de la principal funcién
defensiva) la que impulsé a los constructores del Pons
Sublicius a fabricarlo también con partes ficilmente
movedizas, de modo que los barcos podian llegar sin
problemas al primitivo Portus Tiberinus.

VEase abajo.

Casiodoro, Variae 7, 9; cf. Veloccia Rinaldi 1975: 19.

Quiza por el canal descubierto recientemente por: Keay et al.
2004: 233; Keay ar al. 2005: 71. Para las diferentes obras de
encauzamiento del rio, un resumen en: Aguilera Martin
2002: 43—6; también Le Gall 1953: 130-54.

Posita via Portuense, miliario ab urbe Roma plus minus
duodecimo, cum fundis et casalibus, vineis, aquimolis. .. et
lecticaria qui vocatur Asprula; Duchesne 1955-7: II, 82,
501. Una hacienda agricola cuya produccidn, como todas las
de las domuscultae, tenia como objetivo el aprovisionamiento
de Roma. Cf. Chiumenti y Bilancia 1977: 411.

Tacopi 1943: 2-178 y xvii laminas. Ver también Palmer (1981:
383, n. 125), donde se recoge la bibliografia sobre Pietra
Papa; también Chiumenti y Bilancia 1977: 343.

Edictum Diocletiani 35.58: [tem in navibus amnicis per
singulos modios per mille passus viginti denarium dometicus.
Es curioso que en época moderna existiesen providencias
similares. Asi, hay una particularmente interesante, de 1737
(con confirmacion de 1762 y 1764), que nos indica que para
el camino de sirga fuese preferido el grano y el aceite, fijandose
que ‘per il grano il Goberno pagherebbe il nolo in ragione di
bajocchi sei a rubio; e per ’olio a bajocchi due a barile’,
declarandose ademas que ‘per le merci dei privati, i noleggj
dipendevano dalle convenzioni fra i propietarj di esse ed i
navicellaj’ (apud Rasi 1827: 65). Esta providencia podria
muy bien equipararse a la que seguramente reglé las necesi-
dades de la annona romana. Creo que aqui la ley englobaria
implicitamente a todos los demas objetos propiedad del
Estado. Es decir, para los productos annonarios se establecia
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un precio fijo, mientras que para el resto los privados seguian
las reglas del comercio libre y la libre contratacion.

Véase arriba.

Amiano Marcelino, Res Gestae 17.4.14; ¢f. 16.10.17 y Grenier
1997: 356-7, fig. 219.

Uno de ellos es ademas un conocido negociante de aceite y
otras merces; cf. por ejemplo Panciera 1980. Véase también:
Remesal Rodriguez 2000.

PIR?, D, 156.

Esta vez de lana, CIL VI 9492.

Para los horti Caesaris cf.: Papi 1997.

En efecto, sélo conocemos dos referencias a estos Septem
Pagi (Dionisio de Halicarnasso, Antiquitates Romanae 2. 55;
Plutarco, Romulus 25) y sabemos que constituyeron la primera
de las conquistas que se hicieron a los veyenses por la orilla
derecha del rio en direccion al mar. Por ello, estos Septem
Pagi deben situarse en la Via Campana entre el Pons Sublicius
y €l Lucus Deae Diae (Aguilera Martin 2002: 18).

En el trecho del Tiber por encima de la ciudad (de Ripetta
hacia arriba) la sirga fue realizada por hombres (llamados
pilorciatori) hasta 1805, fecha en la que se substituyeron con
bufalos para evitar las numerosas muertes provocadas por el
arrastre; la innovacion del remolcador a vapor fue definitiva
en 1844 hasta Ripa Grande y desde 1884 hasta el tronco
superior del rio (¢f. Nardi 1979: 109 y niimeros 1, 2 y 3).
Como todas las grandes corporaciones, los codicarii poseian una
statio en el Piazzale delle Corporazioni de Ostia (CIL XIV 4549,
43: [c]odicari de suo. En una inscripcion de 147 d.C., CIL XIV
4144, aparecen como corpus splendidissimum codicar(iorum),
llegando a disponer quiza de un Prefecto del Pretorio como
patrono (CIL XIV 185 = CIL VI 1639); incluso alguno de sus
quinquennales fue del orden equestre (C. Veturius Testius
Amandus, CIL XIV 4144). El corpus caudicariorum parece
que tuvo también entre sus miembros un nutrido grupo de
personal de origen africano: Cébeillac-Gervasoni 1994: 53—4.
CIL XV 185. De ello ya se di6 cuenta: Casson 1965: 36, n. 45.
Para el Pons Probi: Dupré Raventos 1996; también Aguilera
Martin 2002: 36-7. Otra interpretacion de la expresion
codicarii infernates puede verse en: De Salvo 1992: 176-7.
PIR?, F, 212. En cambio, para Chastagnol (1994: 1018, n. 3),
Flavio Arabiano es un ‘personnage inconnu par ailleurs et
inventé. C’est evidemment & tort que G. Uggeri, Rendiconti
della Pontificia Accademia Romana di Archeologia 40,
1967-68, 113-122, a proposé de lui attribuer le sarcophage
dit de I’Annone du Musée national romain’. De todas formas
Chastagnol no pone en duda la informacién sobre la reorgani-
zacion del tréfico del rio hecha por Aureliano.
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