
		
			
				[image: Portada]
			

		




    
      [image: Imagen de portadilla, Los caminos a Roma. Un viaje al pasado de Europa, Catherine Fletcher, TAURUS]
    

  



    
      

        Para aquellos que pasaron su vida entera  
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        [image: Mapa titulado LAS CALZADAS ROMANAS que representa la red de principales vías romanas en Europa occidental y el Mediterráneo sobre un mapa geográfico que abarca desde la península ibérica hasta Asia Menor y desde el norte de África hasta las islas británicas. En la parte superior derecha aparece un cartucho con el título LAS CALZADAS ROMANAS. El mapa incluye nombres de mares como OCÉANO ATLÁNTICO, MAR DEL NORTE, MAR MEDITERRÁNEO y MAR NEGRO, así como países y regiones actuales como ESPAÑA, FRANCIA, REINO UNIDO, BÉLGICA, ALEMANIA, SUIZA, AUSTRIA, HUNGRÍA, RUMANÍA, BULGARIA, GRECIA, TURQUÍA e ITALIA. Diversas ciudades aparecen señaladas con puntos y nombres, entre ellas Cádiz, Córdoba, Sevilla, Valencia, Barcelona y Tarragona en la península ibérica; París en Francia; Londres, York, Manchester, Bath, Cirencester, Wroxeter, Corbridge y St. Mary, Whitekirk en el Reino Unido; Berna en Suiza; Viena o Vindobona y Carnuntum en Austria; Budapest en Hungría; Bucarest en Rumanía; Sofía y Plovdiv en Bulgaria; Tesalónica en Grecia; Constantinopla o Estambul, Tarsus y Antioquía en Turquía; Alejandría y El Cairo en Egipto; así como varias ciudades italianas como Milán, Pavía, Génova, Rávena, Rímini, Bari, Brindisi, Benevento, Pozzuoli, Montecassino, Terracina, Anzio, Vibo, Roma y Monte Sant’Angelo. Varias líneas marcan las rutas de las principales calzadas romanas que conectan estas ciudades y convergen en Roma. Cinco rutas principales aparecen numeradas en el mapa general mediante círculos: 1 Via Augusta, que recorre la costa mediterránea de la península ibérica desde Cádiz hasta Tarragona y continúa hacia el noreste; 2 Via Flaminia, que conecta Roma con la zona de Rímini; 3 Via Appia, que se dirige desde Roma hacia el sur de Italia pasando por Benevento y Bari hasta Brindisi; 4 Via Egnatia, que continúa desde la costa adriática a través de Tesalónica hacia Constantinopla; y 5 Via Militaris o Via Diagonalis, que atraviesa la región balcánica hacia el este. En la parte superior derecha se incluye un recuadro con un mapa ampliado de la península itálica centrado en ROMA que enumera ocho vías principales: 1 Via Aurelia, 2 Via Cassia, 3 Via Flaminia a Rímini, 4 Via Salaria, 5 Via Tiburtina, 6 Via Casilina o Latina, 7 Via Appia hacia Brindisi y 8 Via Ostiense. En la esquina inferior izquierda aparece otro recuadro con la leyenda de las rutas numeradas: 1 Via Augusta, 2 Via Flaminia, 3 Via Appia, 4 Via Egnatia y 5 Via Militaris o Via Diagonalis. En la parte inferior central se incluye una escala gráfica con dos unidades de distancia marcadas como 0–400 km y 0–400 millas. En la esquina inferior derecha aparece una rosa de los vientos que indica la orientación norte. El mapa está rodeado por un marco decorativo doble que delimita el área cartográfica.
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INTRODUCCIÓN 


       


      «Todos los caminos conducen a Roma». Se trata de un proverbio medieval: el primer testimonio que tenemos registrado se encuentra en las obras de un poeta francés, Alain de Lille. «Mil caminos conducen a los hombres por siempre a Roma», escribió, hace casi un milenio. Mille vie ducunt homines per secula Romam. Un siglo más tarde aparecería una versión inglesa en Chaucer: right as dyvers pathes leden dyvers folk the right wye to Rome [«del mismo modo que distintas sendas conducen a distintas gentes directamente a Roma»].[1] El proverbio tiene, naturalmente, un significado más amplio, pero para los antiguos romanos expresaba una verdad literal. En algún momento después de 20 a. e. v., el emperador Augusto inauguró en el Foro un monumento llamado el Miliario de Oro. Se trataba, según dice Plutarco, de una columna «hacia la que confluyen todos los caminos».[2] De un modo u otro, todos esos caminos, las vías o calzadas romanas, conducían a Roma. 


      El rey de esos caminos, por citar a otro autor antiguo, Estacio, era la Vía Apia, que conducía en dirección al sur y al este desde Roma hasta el puerto de Bríndisi, a orillas del Adriático, en el tacón de la bota que dibuja la península italiana.[3] Discurre actualmente entre ruinas gloriosas y famosos pinos, en medio de los restos de villas suburbanas y acueductos; sus pintorescos pavimentos se extienden sobre los pasillos de las catacumbas, sus nichos de memoria están llenos con los huesos de los muertos. Ante un telón de fondo de montañas, se distingue una vista de la ciudad; su colorido cambia según el tiempo que haga y oscila entre una bruma suave y un sol potente. Posee el tipo de belleza serena que cualquier viajero del Grand Tour habría dibujado o pintado. Reina aquí una luz especial, una neblina rosada que se disipa para revelar unas ruinas de ladrillo rojo, cuyas líneas interrumpen complicados dibujos, los secretos de su fabricación. A veces los árboles se mecen con la brisa y también sucede que los vientos dominantes les imponen una dirección permanente. Nunca hay mucha gente en los cuadros de este paisaje esencial, solo un viajero o dos, o un campesino trabajando su viña. Es un mundo de estratos, un palimpsesto de historia. Los viajeros han venido hasta aquí, caminando, a caballo o en vehículo, durante más de dos milenios. Y aquí estoy yo, tal vez piensen ustedes, con todos los que pisaron esta senda antes que yo, con sus huellas imaginadas sobre las losas. Hay fantasmas rondando en los bordes de estos caminos, en los monumentos y las tumbas. Ahí están los que se perdieron, los desaparecidos, los duendes de las encrucijadas. A lo largo del camino había altares dedicados a los que velaban por los viajeros: Hécate primero, san Cristóbal después. A pesar de la hermosura de la campiña romana, los caminos eran sitios peligrosos. 


      La Vía Apia tiene también una banda sonora. El poema sinfónico de Ottorino Respighi Pinos de Roma, escrito hace cien años, recuerda los árboles de los románticos entornos de Roma, desde los jardines de Villa Borghese hasta las catacumbas o la colina del Gianicolo. En su último movimiento, una legión triunfante marcha hacia la ciudad por la Vía Apia. En la novela de Robert Graves Claudio el dios y su esposa Mesalina, de 1934, se describe a este emperador de pie, en el exterior del templo de Júpiter Capitolino, señalando con el dedo hacia la Vía Apia. «¿Ves eso?», dice. «Eso es parte del máximo monumento que jamás se ha construido, y, aunque monarcas como Augusto y Tiberio lo han acrecentado y mantenido en buen estado, lo construyó un pueblo libre. Y no me cabe duda de que durará tanto tiempo como las pirámides, además de haber resultado infinitamente más útil para la humanidad». Y añade: 


       


      El Camino Romano es el mayor monumento que jamás se haya levantado a la libertad humana por un pueblo noble y generoso. Atraviesa montañas, ciénagas y ríos. Es ancho, recto y firme. Une ciudad con ciudad y nación con nación. Tiene decenas de miles de kilómetros de largo, y siempre está atestado de agradecidos viajeros.[4] 


       


      Varias décadas más tarde, cuando los personajes de la película de Monty Python La vida de Brian discutieran qué diablos habían hecho los romanos por nosotros, uno de los primeros lugares de la lista lo ocuparían las calzadas: «Bueno, sí, claro, los caminos […]. No hace falta ni mencionarlo». Muchos caminos, sin embargo, ni se mencionan. No son muy interesantes estéticamente. Son funcionales y profanos. Nos fijamos en los caminos cuando tienen problemas, por cualquier atasco o por algún accidente. Cuando el viaje es tranquilo no hace falta hacer referencia a ellos. (A lo largo de mis investigaciones me he fijado en que las palabras «camino» y «calzada» rara vez aparecen citadas en los índices analíticos). Sin embargo, durante siglos, las calzadas romanas han sido una fuente de fascinación. 


       


      Este libro trata de cómo surgió esa fascinación y de sus implicaciones en el pasado y en el presente. Aparte de sus evidentes usos prácticos, ¿por qué los caminos romanos han sido una presencia cultural tan persistente en tantos lugares de Europa? En parte, porque los propios romanos decidieron que así fuera. El Claudio de Graves tenía cierta razón cuando llamaba «monumentos» a los caminos: las piedras miliares situadas al borde de ellos mantienen todavía vivos los nombres de los patronos y emperadores que las pusieron mucho después de que los romanos desaparecieran. La longevidad de la red viaria es notable y sus asombrosas dimensiones expresan el poder de Roma a un nivel que ningún edificio aislado, por grandioso que sea, puede igualar. Recuerdo que de pequeña, entre partida y partida de veoveo, me fijé en aquellos caminos desde los pringosos asientos traseros del viejo Renault 12 de mis padres. Mientras recorríamos Inglaterra, cada vez que llegábamos a un tramo recto mi padre nos anunciaba que se trataba de una calzada romana. Había leído a los clásicos en Oxford y supongo que, como mínimo, eso es algo que te predispone a reconocer una via romana cuando pasas por ella. Una de esas vías se llamaba Watling Street, aunque más tarde me enteré de que se trataba de una ruta anterior a los romanos y de que estos se habían limitado a reformar un camino británico más antiguo. El nombre Watling Street no me sonaba muy romano, pero su carácter podía verificarse simplemente desplegando un mapa, memorizando el orden de los pliegues para luego cerrarlo debidamente y comprobando las letras mayúsculas en tipo Sans Serif que marcaban en las publicaciones del Ordnance Survey(1) cada ROMAN ROAD [«Calzada Romana»], a veces junto a su nombre propio. Esa tradición importaba mucho a los cartógrafos del Estado británico. Cuando Gran Bretaña conquistó su propio imperio, sus gobernantes intentaron cultivar algún tipo de vínculo con la antigua Roma y los caminos les proporcionaron la prueba física de esa relación. 


      Con el paso de los siglos, los caminos se han convertido en un modelo para más de un aspirante a gran potencia. Junto con las rutas fluviales y marítimas, la red original de calzadas permitió la existencia misma del Imperio romano y resultó esencial para su administración. El gobierno efectivo dependía de las comunicaciones. Tras sustituir las viejas sendas de tierra apisonada, las calzadas recubiertas con gravilla (o «empedradas») hicieron que viajar resultara una operación eficaz y fácil para los gobernadores y funcionarios romanos. Cambiando de caballo en cada casa de postas, los correos podían recorrer entre ochenta y cien kilómetros diarios. Marchando por una calzada empedrada, un ejército era capaz de avanzar cuarenta, incluso con mal tiempo. La distancia constituye un problema para la ejecución de una orden imperial si las tropas tardan un mes en llegar a un sitio, y del mismo modo saber que una fuerza imperial está solo a veinticuatro horas de distancia se convierte en un elemento disuasorio serio para unos potenciales rebeldes. Es evidente que «el mayor monumento que jamás se haya levantado a la libertad humana» del que habla Claudio necesita ciertos requisitos. 


      Resulta difícil determinar una cifra exacta de las dimensiones de la red viaria romana y todo ello depende de qué vías se computen. Parece que un cálculo bastante ajustado se situaría en torno a los cien mil kilómetros. Por supuesto, la red se extendía a lo largo y ancho de toda Europa, por Oriente Próximo y por todo el Mediterráneo, y tal vez tan importante como sus dimensiones exactas fuera la impresión que causaba a sus contemporáneos.[5 ]Junto con los acueductos y las cloacas, las calzadas fueron uno de los tres grandes rasgos del Imperio romano que, según Dionisio de Halicarnaso, historiador griego contemporáneo de Augusto, marcaron la extraordinaria «grandeza de su poder».[6] En los siglos VIII y VII a. e. v., los asirios llegaron a tener una importante red viaria, pero el precedente que resultaba más familiar para los romanos se encontraba en Persia y era el Camino Real construido en el siglo V a. e. v. por el rey Darío el Grande. Iba de Susa a Sardes y cruzaba una zona ocupada actualmente por Turquía, Irak e Irán.[7] También en China se llevaron a cabo grandes proyectos viarios en tiempos de la dinastía Han (desde ca. 200 a. e. v. hasta 200 e. v.), durante la cual probablemente se construyeron largos caminos rectilíneos. Sin embargo, no estaban pavimentados, por lo que quedan pocos testimonios arqueológicos que complementen las descripciones que se nos han conservado, según las cuales su anchura era quizá de unos cincuenta pies (15,2 metros), mucho mayor que la de las típicas calzadas romanas, que tenían entre ocho y dieciséis pies (2,4 y 4,8 metros) de ancho.[8] 


      El sistema romano sería más duradero que el de los Han. Iniciada en 312 a. e. v., la Vía Apia recorría en un principio las 132 millas romanas que la separaban de Capua, una colonia prerromana situada al norte de Nápoles, equivalentes a 196 kilómetros. (La milla romana tenía una longitud de 1.478 metros y sería por tanto un poco más corta que la actual milla británica, que tiene 1.609 metros). Los primeros noventa kilómetros de la Vía Apia, que llegaban hasta Terracina y tardaron entre cinco y seis años en construirse,[9] eran casi exactamente rectos. (El equivalente actual, la Strada Statale 7, sigue siéndolo). Como consecuencia de las ulteriores conquistas en el sur de Italia, alrededor de medio siglo después la Vía Apia sería ampliada y cruzaría la península desde Capua hasta Barletta, en la costa del Adriático, y continuaría hacia el sur a lo largo del litoral hasta Bríndisi, lo que haría que su longitud total llegara a las 385 millas romanas (569 kilómetros).[10] La Vía Apia es la primera de las calzadas romanas que lleva el nombre de su creador: a las anteriores carreteras romanas les habían dado el nombre de su destino o de la meta que perseguían. Apio Claudio, censor de Roma, es recordado como si fuera un rey macedonio.[11] Su sobrenombre, Caecus, el Ciego, indica que con el paso del tiempo perdió la vista y se cuenta la anécdota —aunque no está confirmada por las fuentes antiguas— de que él mismo comprobó la firmeza de su pavimento caminando descalzo sobre él.[12] Tanto si la noticia responde a la verdad como si no, este no fue su único proyecto de construcción de infraestructuras: también él fue el responsable de un acueducto, el Acueducto Apio o Aqua Appia. Sin embargo, tan significativa fue la iniciativa de su calzada que dio lugar a una de las primeras emisiones de moneda con el nombre del Estado romano —con el fin de sufragar su construcción—, mientras que Apio fue recompensado con una estatua en el Foro. El desarrollo de los caminos produjo un cambio en la mentalidad de los romanos: con ellos resultaba posible mover a las personas y las cosas con mayor celeridad y de nuevas formas. Las calzadas cambiaron la concepción del espacio y ampliaron los horizontes del Imperio. Poblaciones que en otro tiempo habían estado separadas ahora estaban conectadas. Una vez concluida, la Vía Apia consiguió que cualquiera que viajara a Roma desde el sur de Italia tuviera, antes de llegar a su destino, una idea de lo que era el poder de Roma.[13] 


      Incluso en aquellos primeros años, el simbolismo de los caminos fue importante para convertir en romanos los territorios recién conquistados,[14] y mucho después de que el Imperio hubiera desaparecido seguirían esculpidos en sus paisajes. A lo largo de miles de kilómetros, por toda Europa y por todo el Mediterráneo, las carreteras y autopistas modernas siguen sus rutas. También en el plano cultural su legado ha sido esencial durante siglos. En gran parte de Europa, del Mediterráneo oriental y del norte de África, no hace falta viajar al extranjero para encontrar un contacto físico con ese pasado remoto: sus piedras se encuentran enterradas en algún campo cercano o en alguna localidad situada en las inmediaciones. Una y otra vez, los escritores han utilizado los caminos romanos como metáfora para pergeñar relatos sobre el poderío imperial y la identidad europea, y han hecho que sus personajes de ficción caminen y paseen por ellos. Los pintores los han representado en sus obras. Los arqueólogos los han excavado, los han medido y han registrado sus inscripciones. Y los gobernantes han planificado sus propios caminos de modo que siguieran la gran tradición romana. Aunque el simbolismo de las calzadas se desvanece en los testimonios medievales, los viajeros continuaron a todas luces utilizándolas durante los mil años que separan las guerras góticas del Renacimiento, y desde el siglo XV, por lo menos, la Vía Apia ha encontrado su sitio en los circuitos de los viajeros. Al conducir, como efectivamente conducen, hasta los monumentos del Imperio que se han conservado y hasta las ruinas de sus ciudades, las calzadas romanas nos transportan al pasado, hasta la historia y la geografía de Roma. 


       


      Unos veintitantos años después de aquellos viajes con mi familia, tuve el dudoso privilegio de conducir el minibús un tanto destartalado de la British School de Roma. Hicimos el circuito del Grande Raccordo Anulare, el GRA, la circunvalación que rodea la ciudad, mientras enumerábamos los nombres de las antiguas calzadas por las que pasábamos: Vía Casia, Vía Salaria, Vía Nomentana, Vía Flaminia, Vía Tiburtina… Constituye una extraña experiencia ser claramente consciente de la historia de las rutas que tomamos, aunque lo hagamos a una velocidad inconcebible para sus constructores. (O a una velocidad perfectamente reconocible para ellos si por casualidad lo hiciéramos en hora punta). Por otra parte, a veces las antiguas vías han sido reconfiguradas y convertidas en un espacio para que las estresadas vidas modernas se relajen, para dar paseos de fin de semana por la Vía Apia peatonalizada los domingos hasta los carriles bici de su parque campestre, un espacio en el que recuperar el ocio y el placer, o para vivir la cautivadora experiencia de sus catacumbas, tan escalofriantes como una visita a cualquier aterrador parque temático. Antes incluso de pisar la Vía Apia, ya había oído yo hablar de su monumento más famoso, la tumba de Cecilia Metela. No recuerdo si a esta mujer, hija de un cónsul, la conocí por un libro de texto o por las historias de mi profesor de Latín, pero actualmente puedo visualizar perfectamente su tumba, un mausoleo circular revestido de mármol. Más de mil años después de su construcción, la noble familia romana de los Caetani construyó un castillo anexo al sepulcro, para controlar mejor quién pasaba por el camino. A finales del siglo XVI, el edificio hubo de hacer frente a algunas amenazas de demolición, pero las autoridades municipales intervinieron para salvarlo, y en 1808 el escultor Antonio Canova construyó su propio monumento con el fin de preservar los restos descubiertos en sus inmediaciones.[15] Puede que los caminos sean antiguos, pero no han cambiado. 


      Sin embargo, al tiempo que la piedra va erosionándose, los viajeros elaboran nuevos recuerdos cuando acuden a ver los lugares de interés o a comerciar, cuando emigran y van de un sitio a otro, cuando vienen a disfrutar de una pequeña escapada o a ilustrarse, deseosos de resistir y de conquistar. Los caminos dan cabida a gentes de todo tipo. Traen a turistas, a mercaderes y a funcionarios del gobierno; el propio hecho de caminar se convierte en un acto de piedad para los peregrinos. Algunos no viajan, sino que más bien trabajan a la vera del camino: los posaderos y las criadas, los mozos de cuadra, los cobradores de peaje, los operarios encargados de arreglar el firme, los salteadores de caminos, la policía de tráfico, los guías y los espías. Y así lo han hecho durante siglos. Los aviones y las autopistas llevan con nosotros menos de cien años; el ferrocarril solo doscientos. Durante gran parte de la historia de Europa, esta red viaria ha sido el medio por el que se llevaban a cabo los viajes nacionales e internacionales. 


      Yo también he viajado por las antiguas calzadas, fijándome en la forma en que se nos presentan sus restos en la actualidad. La Vía Augusta, la Via Militaris o Diagonalis, la Vía Egnacia, la Vía Apia, la Vía Flaminia y muchas otras, desde Mánchester hasta Cádiz, o hasta Estambul, y de nuevo hasta Roma. La red viaria romana se extendía más allá, por supuesto, pero el transporte público moderno —al menos el terrestre— no coincide con ella, y luego está la política actual. Para los romanos solo había que recorrer unos cuarenta y cinco kilómetros por la costa para ir de Tiro a Acre, pero hoy en día el paso entre Líbano e Israel está cerrado y los viajeros se ven obligados a desviarse por Siria y Jordania y recorrer más de diez veces esa distancia. Y tampoco encontré ningún turoperador que ofreciera ningún viaje por carretera por el norte de África al alcance de mi proyecto de estudio, lo que supuso eliminar uno de los capítulos que había esperado poder escribir. Este viaje ha sido mi forma de explorar los lazos físicos que unen pasado y presente y de ver por mí misma la presencia cultural continuada de las rutas antiguas. 


      En toda Europa ha habido acalorados debates públicos sobre cómo abordar los legados de los imperios modernos, desde el Informe Sarr-Savoy, publicado en Francia, sobre la devolución del patrimonio cultural africano, hasta las investigaciones llevadas a cabo en Gran Bretaña sobre las conexiones coloniales de las propiedades del National Trust,(2) o un proyecto elaborado en Italia que traza un mapa de los monumentos públicos que tengan lazos con el Imperio. Pero los caminos romanos también fueron obras de un imperio y, al examinar cómo los viajeros se relacionaron con ese imperio, podemos entender mejor cómo se relacionaron con otros, ya fuera el Sacro Imperio Romano Germánico, el Imperio francés, el británico o el italiano. Quizá retrocediendo un poco y adoptando una visión más amplia del imperio europeo fundacional, podríamos encontrar nuevas perspectivas. 


       


      A pesar de las dimensiones y de la longevidad de esta red viaria, cuando empecé a escribir el presente libro, descubrí que la investigación al respecto era menor de lo que me esperaba. Existe un número bastante grande de obras especializadas en las calzadas romanas durante la propia época antigua y algunos trabajos notables acerca de los proyectos de construcción de carreteras del periodo fascista. Sin embargo, para los siglos transcurridos entre una época y otra, las referencias suelen ser tangenciales. Encontré alusiones a los caminos como quien dice de pasada, en libros sobre el Renacimiento o el Grand Tour, en biografías de Napoleón y Garibaldi, y volví por mi cuenta a las fuentes para entender los detalles. Me he fijado en lo que esos viajeros dicen acerca de los caminos y también he incluido a algunos cuyo interés no radica en ellos. Las ausencias pueden ser tan significativas como las presencias. Ya que los caminos son algo evidente, las ideas sobre ellos a menudo se encuentran en los márgenes de un fenómeno cultural más amplio: el viaje a Roma. Las dos cosas se hallan tan entrelazadas que me ha resultado imposible contar la historia de los caminos sin considerar también cómo encaja esa historia en la experiencia más general del viaje. 


      Dado que los investigadores se sienten atraídos por toda clase de historias, vale la pena preguntarse por qué no se ha estudiado una parte tan grande de la historia de los caminos. Sospecho que se ha perdido, por un lado, en el hueco abierto entre los numerosos estudios arqueológicos acerca de sus rutas y su construcción, y, por otro, en el énfasis que han puesto las obras de siglos posteriores en el impacto de la gran cultura clásica, de su arte, su literatura y su filosofía.[16] Además, los caminos no se encuentran muy cómodos en el reino de los «estudios del recuerdo», que han solido centrarse en los recuerdos que tienen una genealogía reciente o continua. Son recuerdos colectivos vinculados con determinados lugares de los caminos romanos, a menudo por la importancia que hayan podido tener en el siglo XX, pero la significación cultural de la red viaria actúa también a un nivel más profundo, más mitologizado y visceral. 


      Para entender los caminos, recurrí a una idea expresada por dos autores de comienzos del siglo XIX. Uno de ellos es la escritora Germaine de Staël, cuya novela Corina o Italia (1807), inspirada en sus propios viajes, cuenta la historia de un idilio amoroso entre la protagonista, una poeta medio italiana, y Oswald, lord Nelvil. Corina es una personificación de Italia y la obra se interesa fundamentalmente por la política de la época y el pasado de Europa.[17] Mientras visita el Foro, Corina afirma: 


       


      Los ojos son omnipotentes para el alma: después de haber visto las ruinas romanas, creemos en los romanos antiguos como si hubiéramos vivido en su época. Los recuerdos del entendimiento se adquieren con el estudio; los recuerdos de la imaginación nacen de una impresión más inmediata y más íntima, que da vida al pensamiento y nos hace, por así decir, testigos de lo que aprendimos.[18] 


       


      Por otra parte, Samuel Rogers, que escribió un diario de sus viajes a Italia en 1814, hablaba de modo parecido acerca de la imaginación: 


       


      De la antigua Roma todavía nos quedan sus calzadas y sus acueductos, sus murallas y sus atalayas, sus siete colinas y su campiña y los montes que la bordean, el río que la cruza y el mar que se abre más allá de él. Muchas de esas cosas no solo no han cambiado, sino que son inmutables. La nieve en este momento resplandece en el monte Soracte, el Tíber serpentea desde los Apeninos hasta el mar Tirreno, y el sol sigue levantándose y poniéndose en los mismos lugares. ¿Qué materiales con los que trabajar le han quedado a la imaginación?[19] 


       


      El viaje a Roma puede deberse a un estudio histórico, pero los caminos son también un lugar para imaginar, quizá para soñar. Algunos escritores citarán las fuentes antiguas, pero son muchos más los que evocan unos espectros más confusos del pasado. Sin embargo, lo hacen con un repertorio común de referencias visuales. (El nevado monte Soracte de Rogers es una alusión al poeta latino Horacio). El viaje a Roma es una interpretación: tiene un guion. O, mejor dicho, tiene dos: uno se centra en los antiguos escenarios paganos y otro es una peregrinación cristiana. Muchos viajeros combinan ambos, aunque hacen mayor o menor hincapié en uno u otro en función de las circunstancias político-religiosas y de sus preferencias personales. En una época más moderna, esos guiones son adaptados. Cada generación da al viaje una vuelta de tuerca nueva. A medida que el mundo se hizo moderno, la presencia de los caminos se convirtió en una marca de civilización y de progreso. Pero, mientras que algunos relatos acerca de los caminos vinieron a respaldar proyectos imperiales, otros les opusieron resistencia. Aunque las piedras propiamente dichas sean inmutables (más allá de su lenta erosión), lo que cuentan no lo es. Eso no es precisamente historia, y tampoco son exactamente recuerdos. Podríamos llamarlo «imaginación histórica colectiva».[20] 


      Mil quinientos años después de que el último emperador de Roma fuera derrocado, los caminos siguen teniendo importancia. Prácticamente no pasa ni una semana sin que aparezca un informe acerca de una calzada romana recién descubierta. Quizá sea por el hecho de que los caminos estén tan omnipresentes en nuestra cultura por lo que pocas veces nos preguntamos a qué se debe que tengan un poder tan fuerte sobre nuestra imaginación. Muchos viajeros sencillamente miran hacia delante en busca de su destino. Aparte de los caminos que han sido seleccionados para su conservación (como el tramo de la Vía Apia situado inmediatamente al sur de Roma) o a los que se ha dado el carácter oficial de rutas culturales (la Vía Francígena), ninguno ofrece al turista un espectáculo como el Coliseo o el Muro de Adriano, la Arena de Nimes o el teatro romano de Cádiz. Sin embargo, nos sentimos intrigados. A medida que voy recorriendo los caminos de norte a sur y de este a oeste, y a través de más de dos mil años de historia, voy bajando la mirada y me pregunto cómo y por qué —a lo largo de los siglos— esas sencillas losas de piedra han conservado tanto poder. Meditando acerca de su paseo por la Vía Apia, Charles Dickens observaba que hay «una historia en cada piedra que siembra el terreno».[21] Tenía razón. El relato que nos ofrecen los caminos romanos es el relato que nos ofrecen Europa y sus vecinos, pero contado bajo nuestros pies. 
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CAPÍTULO 1 


       

      
LOS ROMANOS POR LOS CAMINOS 


       


      Para entender por qué las calzadas romanas llegaron a ser tan significativas, tenemos que empezar por lo básico: los aspectos prácticos de su construcción y su impronta sobre el paisaje natural y cultural. La primera vía romana que se sabe que fue pavimentada no era una ruta de larga distancia, sino un tramo más corto de calzada dentro de la ciudad, el Clivo de los Publicios, por el que todavía podemos pasear hoy en día. Debe su nombre a los hermanos Lucio y Marco Publicio Maléolo, los magistrados que lo instauraron en 238 a. e. v. (durante la época republicana, casi dos siglos antes de que Julio César ascendiera al poder), y sube hasta lo alto del monte Aventino desde el Circo Máximo, aunque el Clivo Publicio original continuaba y bajaba hasta el Foro Boario, el mercado de ganado de Roma.[1] El encargo de la construcción de un camino puso el nombre de estos dos personajes literalmente en el mapa. La vía moderna no es muy sugerente: las losas de piedra han desaparecido o han quedado soterradas y el denso tráfico de un cruce de calles cercano satura el aire con los humos de los tubos de escape. Se trata de uno de los sitios céntricos más baratos en los que aparcar y los coches se alinean a ambos lados de la calle: los minúsculos Smart de dos plazas se colocan en batería frente a lo que probablemente fueran las antiguas murallas de la ciudad. Se ha formado una cola de gente que espera su turno para mirar por el famoso ojo de la cerradura que enmarca un panorama singular de la basílica de San Pedro. Esta vista, no la calle, es el punto más destacado de esta parte de la ciudad. No hay nada que anuncie el interés de la vía. 


      El Circo Máximo está preparado para albergar un próximo concierto de rock. Acorto rodeando el monte Palatino para bajar al Foro, donde todo lo que queda del Miliario de Oro es un plinto marcado con una lápida. Los arqueólogos no están muy convencidos de que estos modestos fragmentos de piedra tengan nada que ver con el citado monumento: parecen demasiado grandes para un simple miliario, a menos que fuera absolutamente gigantesco. Tampoco están seguros de cuál era la inscripción que llevaba. La teoría que afirma que contenía los nombres de las diversas calzadas y de las distancias correspondientes es moderna. Una posibilidad es que contuviera una lista de los caminos que partían de Roma y de los curatores viarum responsables de su mantenimiento.[2] 


      Independientemente del aspecto que tuviera el Miliario de Oro, la Roma antigua dependía de una eficaz red viaria por la que llegaban a la ciudad los suministros procedentes de la zona circundante, desde los productos alimenticios hasta los materiales de construcción. La Vía Salaria proporcionaba, por un lado, una ruta hacia las marismas salinas de Ostia (el adjetivo salarius en latín significa «salinero») y, por el otro lado, conducía hasta los Apeninos, la cordillera que constituye la columna vertebral de Italia.[3] Algunos bienes esenciales podían ser transportados por vía fluvial, por ejemplo, a través del río Anio (actualmente Aniene) desde la ciudad de Tívoli, situada en lo alto de una colina, al este de Roma. Pero en 30 a. e. v. la calzada que llevaba a Tívoli, la Vía Tiburtina, fue ampliada, lo que indica que el río ya no era un medio de transporte adecuado para el travertino producido en sus canteras y utilizado en proyectos arquitectónicos como el Coliseo.[4] 


      A la hora de construir calzadas, los romanos no empezaron de la nada. En la península italiana ya existían importantes redes viarias y en algunos lugares, como el sur de Etruria, los ingenieros de caminos tenían un nivel de competencia equiparable al de los romanos primitivos. La ciudad etrusca de Marzabotto, por ejemplo, cerca de Bolonia, tiene un diseño urbanístico en cuadrícula (ortogonal) con alcantarillas a uno y otro lado de sus calles. En lo que los romanos se distinguieron de aquellos antecesores suyos fue en el desarrollo de rutas de larga distancia que unían Roma con sus territorios recientemente conquistados.[5] La Vía Latina, que iba en dirección sur hasta Benevento, conectaba esta ciudad con el Latium (el Lacio actual). Aunque la Vía Apia es más conocida, la Vía Latina —creada unos años antes— fue la primera calzada romana «planificada».[6] (Formaba parte de la que hoy en día se llama Vía Casilina). Los que más se beneficiaron de la red viaria en sus primeras etapas, correspondientes a los siglos VI-IV a. e. v., fueron las personas que viajaban a Roma por motivos políticos. La construcción de caminos permitió además redistribuir los recursos entre las regiones, pero las primeras conexiones importantes fueron las que unían los centros de la Italia occidental y central, en particular las ciudades ricas de la costa. Las rutas pavimentadas marcaban la mayor diferencia para los que utilizaban el tráfico rodado, esto es, las personas acaudaladas, y además garantizaban su seguridad gracias al papel administrativo desempeñado por el ejército en el mantenimiento de los caminos. En resumen, los caminos sirvieron para unir a las élites italianas.[7] 


      Los caminos eran también fundamentales para hacer la guerra, durante la cual se veía a mucha menos gente rica recorriendo largas distancias. Como deja perfectamente claro el relato que hace el historiador griego Polibio de las guerras púnicas que enfrentaron a Roma y a Cartago, los caminos fueron el medio imprescindible para trasladar a las masas de soldados a través de los territorios del Imperio en constante expansión (la cifra que se calcula para los participantes en la segunda guerra púnica, de 218-201 a. e. v., es de setecientos mil individuos). Durante el asedio de Érice, al oeste de Sicilia (244 a. e. v.), los cartagineses se vieron rodeados por dos ejércitos enemigos, pero, «batidos desde todas partes, resistían increíblemente, tanto más cuanto el aprovisionamiento no les llegaba con facilidad, ya que se comunicaban con el mar por un paraje únicamente, el cual disponía de una sola ruta».[8] Al hacer pasar a sus tropas por la Galia hasta el norte de Italia, el general cartaginés Aníbal frustró los intentos de la población local de bloquear los pasos alpinos gracias a las informaciones suministradas por sus espías, que le dijeron que los galos mantenían de día cuidadosamente el orden, pero de noche abandonaban sus puestos y se retiraban a una ciudad no lejana; fue así como consiguió hacer pasar a sus hombres por los desfiladeros. En un determinado momento, el ejército cartaginés construyó un nuevo camino que le facilitara el descenso de la cordillera. En un solo día, Aníbal logró abrir un paso suficiente para que las acémilas y los caballos cruzaran los Alpes; luego, con un trabajo muy arduo, sus hombres consiguieron abrir camino, pero «en poco menos de tres días» el general cartaginés hizo pasar por él a sus famosos elefantes.[9] 


      En tiempos de paz, los soldados trabajaban en la construcción de caminos y, de hecho, esta labor era en buena parte responsabilidad de los ejércitos, aunque a veces se empleaba también mano de obra esclava, especialmente después de las conquistas. La Vía Apia, construida originalmente por ciudadanos romanos y libertos, fue en este sentido un caso poco habitual, pero también tiene nexos de carácter militar: la ruta que seguía era la de los soldados que volvían de la primera guerra samnita (343-340 a. e. v.) y pasaba por la ciudad de Terracina, originalmente una colonia de veteranos del ejército romano situada en un lugar de paso importantísimo desde el punto de vista estratégico.[10] Además, aunque la Vía Apia comunicaba Roma con sus aliados, evitaba las ciudades potencialmente hostiles del Lacio.[11] 


       


      Salgo de Roma dando un paseo en dirección a la Vía Apia, caminando sobre los desgastados sampietrini, los adoquines lisos de forma cuadrangular que cubren las calles de Roma. Un doble arco se encarga de decirme adiós en las murallas de la ciudad; cruzo por debajo de unas imponentes torres de ladrillo rojo y entro en lo que ahora se llama la Via Appia Antica, la Vía Apia Antigua. (La Via Appia Nuova o Vía Apia Nueva es una carretera de dos carriles). A mi derecha, una columna adosada al muro. Se trata del primer miliario o, mejor dicho, una réplica del mismo, que marca la distancia de una milla a partir del Miliario de Oro del Foro y conmemora la restauración de la calzada a finales del siglo I e. v. Hay que dar un paseíto hasta llegar a la iglesia de Santa Maria in Palmis, situada en el cruce de la Vía Apia con la Vía Ardeatina. Aquí debes desviarte para visitar el monumento a las víctimas de la represalia llevada a cabo por los nazis en las Fosas Ardeatinas. La iglesia de Santa Maria in Palmis es más conocida con el apelativo de «Domine, Quo Vadis?» a partir de una leyenda apócrifa sobre san Pedro que evoca las negaciones del apóstol recogidas en la historia de la crucifixión de Jesús. Huyendo de la persecución de que era objeto en Roma, el apóstol se encuentra por el camino con Jesús. El santo formula la pregunta que da nombre a la iglesia citada: «Señor, ¿dónde vas?». Cristo responde que se dirige a Roma para ser crucificado de nuevo, lo que induce a Pedro a dar media vuelta y regresar a la ciudad para hacer frente a su destino. Una lastra de piedra que, según se dice, muestra las huellas de los pies de Cristo y se encuentra ahora en la vecina basílica de San Sebastián; lo más probable es que se trate de un exvoto primitivo y no de una reliquia cristiana. 


      Un poco más adelante, en un tramo peligroso de la calzada (no está pavimentado y a uno y otro lado hay unas paredes bastante altas) nos encontramos con esa mezcla de paganismo y cristianismo que son las catacumbas. Asociadas durante largo tiempo con la persecución de los cristianos, ahora se interpretan de un modo bastante distinto, como lugar de enterramiento usado para romanos de todas las religiones: paganos, cristianos y judíos. No obstante, son un importante centro de peregrinación: al menos catorce papas fueron enterrados en las catacumbas de San Calixto y hay autobuses turísticos que traen hasta ellas a numerosos grupos dispuestos a rendirles homenaje. Pero eso no quiere decir que la Vía Apia no tenga una historia sangrienta. En 73 a. e. v., tras la derrota del ejército de Espartaco, los seis mil hombres que sobrevivieron «fueron capturados y crucificados a lo largo de todo el camino que va desde Capua a Roma».[12] 


      Sin embargo, la Vía Apia no era solo, ni mucho menos, un lugar de muerte y de recuerdos. También era un lugar para el placer. No lejos de las catacumbas se encuentran los restos de la Villa de Majencio, el emperador pagano derrotado por el cristiano Constantino en la batalla del Puente Milvio. Junto a ellos hay un estadio que acogía a unos diez mil espectadores que acudían a disfrutar de las carreras de carros. (Su obelisco se encuentra hoy en día en la piazza Navona de Roma). Mide 310 pies romanos (92 metros) de anchura y más de tres veces esa misma cifra de longitud; su superficie está actualmente cubierta de hierba, en la que se mezclan tréboles, hongos y pequeñas ramitas que crujen bajo nuestros pies. Hay una alfombra de margaritas de tonos rosados, flores grandes, de unos dos centímetros y medio de ancho, interrumpida de vez en cuando por el montículo de alguna topera. Unas grajillas, grises y negras, parlotean a mi alrededor mientras doy la vuelta al perímetro del antiguo circo. Finalmente levantan el vuelo y se refugian en los árboles, donde permanecen encaramadas graznando mientras los aviones descienden en fila hacia el aeropuerto de Ciampino. 


      De nuevo en la calzada, no lejos de allí se encuentra la tumba de Cecilia Metela, y ahora los sampietrini ceden brevemente el paso a las antiguas losas al tiempo que me adentro en este paisaje icónico: una vieja calzada de piedra rodeada de pinos romanos y cipreses. Continúo por ella hasta el Parco Appia Antica, un gran parque que se extiende a uno y otro lado de la Vía Apia. Unos periquitos verdes salen chirriando de un árbol y se van revoloteando. Todo el terreno pasó en el siglo XVI a manos de la familia Caffarelli, que se construyó en él una gran casa de campo. Pero si estoy aquí no es por los Caffarelli, sino para ver el Ninfeo de Egeria, un edificio en ruinas que atrajo en otro tiempo a los viajeros, entre ellos a Goethe y a Byron. Este último describió en Las peregrinaciones de Childe Harold el manantial y el Ninfeo: 


       


      Los musgos de tu sagrada fuente aún son regados por tus elíseas gotas. La superficie del manantial que tu gruta protege no se ha visto afeada por los años, y refleja el genio de ojos mansos del lugar, cuyas verdes y agrestes riberas no son borradas por las obras del arte. Tus delicadas aguas no tienen ya que dormir en una prisión de mármol; brotan del pedestal de la estatua hendida y con un suave brinco forman un arroyuelo que serpentea aquí y allá, rodeado de helechos, de flores y de hiedra.[13] 


       


      La hiedra continúa trepando actualmente por las ruinas y el Ninfeo sigue siendo maravilloso, con el sonido del agua que corre recién brotada de su fuente y la ligera brisa que entre el dosel de árboles flota sobre el dibujo reticulado de sus muros de ladrillo, aunque a sus delicadas aguas quizá les cueste trabajo dormir bajo la ruta aérea de los aviones de Ciampino. Paso por otro miliario y llego a la Villa de los Quintilios (Villa Quintilia). Otrora lujoso hogar de una familia senatorial —dos de sus miembros fueron asesinados por conspirar supuestamente contra el emperador Cómodo—, ahora solo quedan en pie unas cuantas paredes. 


      Cuando una determinada zona era incorporada al Imperio romano, las calzadas pasaban a tener un uso más amplio,[14] prestando servicio para la gobernanza del territorio y facilitando el comercio y el desarrollo económico. Al tratarse de proyectos de obras públicas, daban empleo a la población. Esas calzadas de época más tardía que conectaban áreas sometidas recientemente con el centro del Imperio a menudo son denominadas «vías consulares», por el nombre de los magistrados responsables de su construcción. En el siglo Ii e. v., según el agrimensor Sículo Flaco, estaban «al cargo de administradores [curatores viarum]», que se ocupaban de los trabajos de reparación, y se exigía a los terratenientes locales contribuir a sufragar su mantenimiento. Junto a esas grandes vías había otras menores, construidas para acceder a las aldeas y mantenidas igualmente por los terratenientes de la zona, y vías privadas, utilizadas para llegar a las haciendas particulares y no destinadas al uso público.[15] Un miliario del siglo I a. e. v., conservado actualmente en los Museos Capitolinos, señala una vía privada propiedad de la tribu Camila.[16] Otros caminos, llamados calles publicae, eran utilizados principalmente para el traslado de rebaños de ovejas.[17] (Y calle sigue siendo el nombre que se da a las vías públicas en la ciudad de Venecia. Y por supuesto en España). De hecho, incluso algunas de las calzadas importantes estaban asociadas con el movimiento de los rebaños de ovejas. La Vía Tiburtina, que unía Tívoli y Roma, incorporaba un túnel por debajo del santuario de Hércules, a las afueras de Tívoli, en el que podían contarse las cabezas de ganado con fines fiscales.[18] 


       


      Un poema de Estacio, también del siglo I e. v., describe (aunque tal vez con cierta licencia poética) el esfuerzo que requería la construcción de los caminos: 


       


      ¡Oh, cuántas manos a la par trabajan! Estos talan el bosque y desnudan los montes; aquellos, con el hierro, afinan los escollos y las vigas; otros unen las piedras y componen la trama con cal cocida y toba cenicienta; los otros, con sus manos, desecan los depósitos acuosos y hacen correr pequeños riachuelos.[19] 


       


      No existen cifras exactas de la cantidad de trabajadores que intervinieron en la construcción de la red viaria: un especialista en transportes ha calculado que se habría necesitado una mano de obra de entre veinticinco mil y treinta y seis mil hombres para llevar a cabo los 185 kilómetros iniciales de la Vía Apia en el plazo de cinco años del que tenemos testimonio.[20] A falta de equipos mecánicos, habría sido una hazaña asombrosa, que requeriría unas habilidades muy sofisticadas de topógrafos y albañiles, así como un trabajo sumamente duro. Los materiales empleados en las calzadas se adaptaban a las condiciones locales: toba volcánica en la Vía Apia, pero en otros lugares se usaba cualquier material del que se pudiera disponer. Es bien sabido que se preferían los caminos rectos y llanos, como en el tramo de la Vía Apia situado al sur de Roma, que atravesaba los empinados montes Albanos y las Lagunas Pontinas. Los caminos rectos tenían sentido desde el punto de vista militar, pues significaban marchas más cortas. Suponían un ahorro del coste de materiales y las labores de topografía resultaban más fáciles, pero planteaban también grandes retos técnicos. El estrato de roca natural proporcionaba a veces unos cimientos sólidos, pero en otros casos había que construirlos de forma artificial. En los terrenos pantanosos se construían terraplenes con maderos; en otros lugares, como en la Vía Apia, cerca de Terracina, fue necesario llevar a cabo desmontes para nivelar la ruta; las colinas se allanaban y los valles se rellenaban. Incluso los elementos más rutinarios de la ingeniería de caminos resultaban sumamente dificultosos. Unas veces podía conseguirse gravilla de los canales de desagüe que se abrían a uno y otro lado de la calzada, pero en otras la piedra debía ser transportada desde lugares situados a varios kilómetros de distancia. 


      La documentación sobre las primeras fases de la construcción de las calzadas es limitada. Nadie dejó tras de sí un manual de instrucciones de los ingenieros romanos, y la reconstrucción y el mantenimiento constantes de los caminos han complicado la labor de los arqueólogos encargados de su estudio. En su forma más simple, las calzadas no estaban pavimentadas, sino que consistían simplemente en una sección elevada (el agger) con zanjas de desagüe a uno y otro lado y dos capas de grava encima. La primera de esas capas estaba formada por piedras grandes y luego venía la glarea, la gravilla que el tráfico se encargaba de compactar y convertir en una superficie uniforme. Las alcantarillas situadas por debajo de las calzadas se utilizaban para evitar la formación de charcos.[21] Sigue siendo objeto de debate cómo los agrimensores romanos planificaban exactamente sus calzadas. Existen numerosas teorías que comportan el uso de diferentes instrumentos topográficos, incluida la dioptra, similar al moderno teodolito, así como la groma o gruma, un dispositivo muy sencillo consistente en dos brazos iguales que se cruzaban perpendicularmente en lo alto de una vara y de los que colgaban cuatro plomadas que permitían trazar con precisión líneas rectas. Las competencias geométricas estaban razonablemente extendidas gracias al sistema fiscal, que exigía medir con exactitud las parcelas de tierra. Puede que estos métodos de agrimensura dieran lugar a la preferencia por los caminos rectos, sencillamente porque (citando a Hugh Davies, ingeniero de caminos y especialista en historia del sistema viario) resultaban más «convenientes desde el punto de vista matemático».[22] 


      Diversos escritores antiguos posteriores a Apio Claudio a menudo le atribuyeron el proyecto de pavimentación de la Vía Apia. Un historiador griego, Diodoro Sículo, le concede ese mérito y, según dice, «construyó con una clase de piedra resistente la mayor parte de la Vía Apia —llamada así por él— desde Roma hasta Capua, cubriendo una distancia de más de mil estadios, excavando por lugares elevados y nivelando barrancos y valles con considerable material de relleno; y se gastó todos los ingresos del Estado, pero dejó un recuerdo inmortal de su persona, pues albergaba unas ambiciones que beneficiaban al pueblo».[23] Sin embargo, lo cierto es que los testimonios arqueológicos indican que, antes del siglo I e. v., la pavimentación de la Vía Apia era escasa.[24] Al principio (incluso todavía durante el reinado de Trajano, 98-117 e. v.), los tramos meridionales de la calzada estaban pavimentados con glarea.[25] La descripción que ofrece otro escritor griego, Plutarco, de las obras de Gayo Graco, en 123-121 a. e. v., es, de hecho, muy parecida a la opinión que tenía Diodoro sobre la obra realizada por Apio Claudio: 


       


      Se aplicó sobre todo a la construcción de vías, cuidando a la vez la utilidad, la elegancia y la belleza. Pues hacía que discurrieran rectas, derechas a través de las tierras, y las pavimentaba con piedra pulida compactada con montones de arena aplastada. Rellenando las zanjas y tendiendo puentes en cuantos puntos estaban cortados por torrentes o barrancos, dando una altura igual y paralela a los dos lados, la obra ofrecía por todas partes un aspecto llano y hermoso.[26] 


       


      Estas imágenes de las calzadas como un «monumento imperecedero» destinado al «beneficio del pueblo», incluso como obras «hermosas», estaban, pues, ya presentes en tiempos de los romanos, al menos para los observadores externos. Desde el primer momento, los caminos crearon contactos y forjaron reputaciones. Mucho después, se convertirían en un material importante para las imaginaciones modernas, cuando los escritores elaboraran sus reflexiones sobre el Imperio romano y los mundos de su época. 


       


      Tras la apertura de la Vía Apia se produjo un hiato de más de medio siglo en la construcción de calzadas de larga distancia, hasta que alrededor de 241 a. e. v. se empezaron las obras de la Vía Aurelia, que conducía desde Roma en dirección al norte siguiendo la costa. Alrededor de veinte años después vino el desarrollo de la Vía Flaminia, que cruzaba la península e iba de Roma a Ariminum (Rímini), colonia situada en la costa del Adriático.[27] Al igual que la Vía Apia, la Vía Flaminia unía Roma con colonias ya existentes: no solo Rímini, sino también una colonia anterior y más cercana, Narnia (Narni). (Se supone que C. S. Lewis, autor de libros juveniles sobre el país mítico de Narnia, tomó este nombre de un atlas del mundo clásico).[28] Algunos miliarios que posteriormente se erguirían junto a la Vía Flaminia o en sus inmediaciones pueden contemplarse hoy en día en el Museo de Fano. La antigua colonia de Fanum Fortunae, así llamada por su templo de la diosa Fortuna, se halla al sudeste de Rímini, a orillas del Adriático. Esas columnas sencillas pero inconfundibles tienen alturas distintas —unas apenas llegan a la cintura de una persona, otras hasta los hombros— y datan del siglo IV e. v. Una de ellas contiene la distancia de 179 millas hasta Roma y todas especifican el nombre del emperador de la época.[29] Para los viajeros resultaba tan importante saber quién estaba en el poder como conocer hasta dónde tenían que ir. 


      Con el paso de los siglos, a medida que la red viaria iba extendiéndose por el Imperio en constante expansión, se produjeron algunas hazañas notables en el terreno de la ingeniería. Cerca de Foggia, en Apulia, se construyó un viaducto de setecientos metros de longitud sobre el río Carapelle con diez arcos para cruzarlo. En Cumas, próximo a Nápoles, un túnel de mil metros llamado la gruta de Cocceio unía la ciudad con la base naval romana situada en el lago Averno. Las técnicas de agrimensura, incluidos teodolitos y relojes de sol, estaban ya lo bastante adelantadas como para permitir la apertura de túneles desde cada uno de sus extremos, aunque un túnel hídrico abierto en Saldae (la actual Bugía, en Argelia) tuvo que ser reconstruido porque sus extremos no coincidieron al primer intento.[30] Sin embargo, semejantes proyectos espectaculares no se veían en todas partes. En otros lugares, y especialmente fuera de Italia, la construcción de terrazas permitió bajar serpenteando por las laderas de las colinas, evitando los valles con los riesgos de inundaciones que comportaban, y los trabajos de desmonte se usaban con moderación.[31] En los siglos por venir, todos los turistas contemplarían fascinados en Narni el puente sobre el Nera, construido en tiempos de Augusto, para permitir que la Vía Flaminia cruzara el profundo valle del río. En otros sitios, las obras de la ingeniería antigua seguirían en uso durante milenios. El túnel de Furlo, de cuarenta metros de longitud, construido en tiempos de Vespasiano para permitir que la Vía Flaminia cruzara el profundo valle del río, siguió siendo utilizado de forma habitual hasta la década de 1980, cuando se construyó un desvío moderno.[32] 


      No soy ni mucho menos la primera turista que viaja por la garganta del Furlo. En el siglo XVI, el ensayista francés Michel de Montaigne la visitó en el curso de sus viajes a Italia y se fijó en una inscripción en honor de Vespasiano (oculta por una construcción posterior). «A lo largo de todo ese camino, que es la Vía Flaminia, por donde se va a Roma», decía Montaigne, «hay rastros de su gran pavimento, en su mayor parte enterrado, y la calzada, que tenía cuarenta pies de anchura, no tiene ya más que cuatro».[33] Por la estrecha garganta situada entre el monte Pietralata y el monte Paganuccio, a orillas del río Candigliano, discurre una carretera espectacular, aunque no siempre resulte fácil transitar por ella, especialmente si se cuenta con un GPS que no esté perfectamente programado. Se han colocado redes y alambradas para recoger las piedras caídas desde lo alto del barranco que se yergue por encima de la estrecha senda; las señales de tráfico avisan a los conductores de que deben llevar neumáticos para la nieve entre los meses de noviembre y abril. En septiembre, sin embargo, los montes están verdes y frondosos, y el agua que corre más abajo tiene una clarísima tonalidad aguamarina, aunque actualmente su nivel es mucho más alto que el que debió de tener cuando se perforó originalmente el túnel. Se construyó un embalse en el río entre 1919 y 1922, cuando se montó una central hidroeléctrica, cuyo muro de hormigón rodea todo el valle. Los carteles recuerdan a los visitantes que está prohibido pasear en barca en sus aguas, bañarse, pescar y utilizar drones. Aparcamos el coche y nos adentramos a pie en el túnel. En realidad, hay dos, uno más ancho y todavía transitable cuya construcción encargó Vespasiano, y otro más pequeño, construido probablemente en tiempos de Augusto, actualmente cerrado a los peatones. Por el primero habrían cabido solo dos carretas, una junto a la otra, pero actualmente el tráfico está controlado por semáforos, de modo que los automóviles pasan por turnos en ambas direcciones al lado de los excursionistas. Resulta curioso pensar que nuestros vehículos modernos, de acero, aluminio y plástico, atraviesan la misma galería que en otro tiempo perforaron los romanos. 


      Un poco más adelante, ya sin el GPS, que es completamente inútil, nos dirigimos de vuelta a Rímini por la SS16,(3) la actual Vía Flaminia. La disonancia entre pasado y presente se intensifica. Hay indicadores que anuncian la presencia de un Lidl en el kilómetro 387. Durante un rato seguimos a una camioneta publicitaria cuyos letreros prometen que Giorgia Meloni, la dirigente del partido Fratelli d’Italia, etiquetado por unos de posfascista y por otros de neofascista, y en cualquier caso organización de derecha populista, está dispuesta a «levantar de nuevo a Italia».[34] Faltan menos de quince días para la celebración de las elecciones y Meloni es la favorita según las encuestas. Ya en Rímini propiamente dicha, un arco (concretamente una puerta de las murallas de la ciudad) rinde homenaje a Augusto, «hijo del divino Julio proclamado siete veces general victorioso, cónsul en siete ocasiones, cónsul designado por octava vez para el año próximo, por haber restaurado por propia decisión y por su autoridad la Vía Flaminia y las demás calzadas más famosas de Italia».[35] Los restos de la inscripción pueden verse en la parte superior, encima del frontón, mientras que debajo del mismo hay cuatro clípeos con sendas cabezas esculpidas que representan a Júpiter, Apolo, Neptuno y la personificación de Roma. Dos columnas estriadas, rematadas por frondosos capiteles corintios, flanquean la grandiosa entrada. La autenticidad de la inscripción se ve confirmada por algunas monedas que datan de entre 18 y 16 a. e. v. y que hacen referencia al proyecto de construcción de calzadas.[36] Hoy en día, el arco se yergue aislado en medio del paisaje urbano. A uno y otro lado de la grandiosa entrada quedan solo algunos restos de la muralla y en la parte superior puede verse todavía una hilera de almenas, cuya fábrica de ladrillo rojo contrasta con el mármol de la puerta. Una lápida explica que todo se debe a las obras de demolición llevadas a cabo en los años treinta. En la actualidad, el arco constituye un sitio ideal para que los turistas que entran en la ciudad vieja se hagan selfis. No lejos de allí, un pequeño pilar de forma rectangular, cuyos orígenes no se conocen con seguridad, aunque se tiene noticia de su existencia ya en 1555, pretende indicar el lugar en el que Julio César arengó a sus tropas después de cruzar el Rubicón (el río se encuentra justo al norte de la ciudad), y constituiría un buen recordatorio de la importancia militar de este camino. 


      Por aquel entonces, sin embargo, la Vía Apia tenía ya casi trescientos años de antigüedad, pero ni siquiera la reina de las calzadas sería inmortal. Poco después del paso del siglo I al II e. v., el emperador Trajano inició un programa de grandes mejoras de las vías que comunicaban Roma con el sur de Italia. Su nueva calzada, la llamada Vía Apia Trajana, o simplemente Vía Trajana en honor del emperador, aunque en gran medida seguía la ruta de la Vía Minucia, que para entonces tenía ya trescientos años de antigüedad, salía de la vieja Vía Apia a la altura de Benevento. Allí puede admirarse todavía un arco triunfal que conmemora las victorias de Trajano en Dacia (territorio equivalente en gran medida a la actual Rumanía) y que contiene un relieve con el sacrificio hecho en honor de la nueva calzada. En vez de seguir la vieja ruta meridional hacia Bríndisi vía Tarento, la Vía Trajana tomaba otra dirección, hacia el norte y más directa, que cruzaba hacia Bari a través de Canosa antes de continuar por la costa.[37] 


      El médico y filósofo griego Galeno, que escribió sus obras en el siglo II e. v., describía las mejoras introducidas en los siguientes términos: 


       


      Como todas las calzadas de Italia estaban tan mal cuidadas, Trajano las reconstruyó. Las partes que estaban cubiertas de agua y fango, las niveló con losas de piedra o las elevó con terraplenes de gran altura; las que estaban llenas de maleza y zarzas, las limpió, y aquellas que eran impracticables por la existencia de ríos, las unió construyendo puentes; cuando le parecía que un camino era más largo de lo necesario, abría otro más corto; si algún monte escarpado hacía que resultara inaccesible, lo desviaba por lugares más suaves; y, si pasaba por terrenos infestados de animales o, por el contrario, por zonas desiertas, lo desviaba hacia lugares habitados y evitaba los más escabrosos.[38] 


       


      Más al norte, en la zona por la que el Imperio iba extendiéndose, un miliario erigido en la región del Danubio durante el mandato de Trajano celebraba no solo las gestas del emperador, sino también las obras de ingeniería: 


       


      El emperador César Nerva Trajano Augusto Germánico, hijo del divino Nerva, pontífice máximo, durante el cuarto año de su potestad tribunicia, padre de la patria, cónsul por tercera vez, tras abrirse paso por los montes y eliminadas las revueltas, construyó esta calzada.[39] 


       


      ¿Cómo era, pues, la experiencia de los caminos que tenía el viajero romano? Para empezar, estaban las ofrendas a los dioses realizadas con la esperanza de un viaje seguro. En los Museos Capitolinos, he visto una tablilla votiva en la que aparecen grabados un par de pies en ambas direcciones que representarían los trayectos de ida y vuelta, junto con una inscripción dedicada a la diosa Celeste (dea Caelestis) en cumplimiento del voto hecho por Jovino.[40] Se trata de un objeto sencillo, pero muy evocador. Me pregunto si el autor de la tablilla hizo una plantilla de los pies de Jovino, si el camino se los dejó llenos de ampollas, si llevó a cabo su viaje con un sol espléndido o con una brisa fresca, si tuvo que aguantar fuertes chaparrones que convertían la gravilla polvorienta en barro o si el agua se acumulaba en las losas llenas de baches, mientras él iba contando las piedras miliares a medida que pasaba ante ellas. En un pequeño templo situado al lado del camino en Ponte di Nona, una localidad de paso a orillas del río Aniene, en la calzada que conducía desde la ciudad de Tívoli hasta Roma, se han encontrado numerosas figuritas votivas de arcilla en forma de pies, dejadas allí tal vez con la esperanza de que los viajeros no sufrieran ningún accidente que afectara a sus extremidades inferiores.[41] La velocidad de los viajes variaba muchísimo. Una persona puede recorrer a pie en un día veinte millas romanas (29,6 kilómetros). Cuando un litigante era citado ante los tribunales, las fechas de las audiencias eran programadas sobre la base de que pudiera viajar a esa velocidad.[42] Sin embargo, era una hazaña físicamente dura, especialmente cuando se trataba de distancias largas. El recorrido a pie más largo que he llegado a hacer yo durante mis viajes ha sido de veinticuatro kilómetros, incluido un tramo de la antigua Vía Casia, y después de hacerlo no tuve más remedio que tomarme un día de descanso. Si de mí hubiera dependido, lo más probable habría sido que perdiera mi pleito en los tribunales. 


      Más cómodo y rápido era viajar a caballo, si uno se lo podía permitir: los mensajeros probablemente lograran hacer entre ochenta y ciento veinticinco kilómetros al día, lo que significaba que las cartas procedentes de Roma tardaban unos cinco días en llegar a la mayoría de las ciudades de Italia. Esos mensajeros eran el equivalente de los modernos empleados de los servicios postales públicos o de las empresas privadas de mensajería. Los conductores de tren y de autobús, e incluso de automóvil, cuentan todos ellos con antepasados recorriendo estos caminos, aunque sus historias raramente son recogidas por las fuentes antiguas. Las biografías de los emperadores, en cambio, ofrecen muchos datos: parece que Julio César recorrió cien mil pasos al día durante ocho jornadas, y Tiberio Nerón cubrió un larguísimo trayecto de doscientos mil pasos en un día y una noche cambiando de vehículo cuando acudió apresuradamente a ver a su hermano, que estaba enfermo.[43] De modo más realista, los viajeros no profesionales que podían permitirse el lujo de disponer de un caballo o un vehículo de ruedas podían llegar a cubrir entre cincuenta y cinco y sesenta y cinco kilómetros al día por las calzadas más rápidas.[44] Los que podían permitírselo disponían de porteadores encargados de llevar su litera o de cocheros que conducían su carro.[45] La raeda (un carruaje descubierto que también se utilizaba para transportar mercancías) era una opción bastante popular entre los hombres de la élite; las mujeres solían viajar en un vehículo más lento llamado carpentum. De hecho, las mujeres tenían que soportar unos impuestos onerosísimos por utilizar vehículos caros: más de diez veces por encima del tipo habitual.[46] Otra opción, de nuevo más lenta, fue la litera, cuyo número de porteadores marcaba el estatus de su ocupante: ocho porteadores constituían a todas luces una marca de prestigio. El séquito era un elemento esencial de la identidad de la élite. Una comitiva de treinta servidores de condición servil, encargados de despejar el camino delante de un viajero rico, solía ser normal a finales del siglo I a. e. v. [47] El personal empleado en la red viaria de Roma reflejaba el hecho de que la romana era una sociedad esclavista. 


      Para viajar a Roma había motivos de todo tipo. Durante la República, viajar era necesario para votar, y así sigue siendo en la actualidad en Italia. El voto por correo se encuentra limitado solo para los ciudadanos residentes en el extranjero. Ahora que cojo el tren con unas elecciones a la vista, oigo anuncios de descuentos en los billetes para estudiantes o personas con empleos temporales que regresen a su lugar de residencia oficial para ir a votar. Había que considerar el asunto lo bastante en serio como para tomarse la molestia de emprender el viaje, pero mucha gente así lo hacía y sigue haciéndolo.[48] El viaje de María y José para participar en un censo ordenado por los romanos constituye un elemento central del relato de la Natividad. Otras personas viajaban por motivos relacionados con negocios de carácter privado: por ejemplo, para llevar sus productos al mercado. (Aunque en general era mucho más barato enviar las mercancías por vía fluvial o marítima y aunque, por supuesto, el Imperio romano se centraba en el Mediterráneo, los vendedores tenían que llevarlas a algún puerto).[49] La gente iba a santuarios, en los que podía consultar un oráculo y donde participaba en las fiestas. Algunos viajaban bastante más lejos, a Grecia, por ejemplo, en busca de sus templos y sus escuelas. Viajar resultaba caro, así que, si era necesario hacerlo por trabajo o para participar en política, las personas probablemente quisieran compaginar sus desplazamientos con otras actividades a lo largo del camino.[50] 


      Pero eran las élites las que disponían del tiempo y de los medios necesarios para disfrutar mejor de una nueva forma de viajar en la que los romanos fueron auténticos pioneros: las vacaciones anuales. Se trataba por lo general de un viaje al mar o a la montaña, aunque a un puñado de espíritus aventureros no les importaba salir de casa para explorar lo que no conocían.[51] Como no podía ser de otro modo, hubo muchos debates sobre los méritos de los viajes. Séneca, en particular, pensaba que no era buena cosa andar siempre de acá para allá sin parar quieto en ninguna parte.[52] Por fortuna, las buenas rutas de transporte permitieron que residir en una villa se convirtiera en un elemento integral de la vida de la alta sociedad romana. Lo ideal era tener dos villas: una en algún buen sitio de la costa y otra en la montaña, para los días en los que hiciera demasiado calor incluso a la orilla del mar.[53] Plinio el Joven tenía una villa en la costa, que describía a un amigo en los siguientes términos: 


       


      Está situada a diecisiete millas de Roma, de modo que, una vez concluidas las actividades que deben realizarse en la ciudad, puedes pasar allí la noche sin tener que acortar ni apresurar el trabajo diario; se llega a ella por más de una ruta; pues llevan allí la Vía Laurentina y la Vía Ostiense, pero hay que salir de la Laurentina en la milla decimocuarta y de la Ostiense en la undécima. Cualquiera que sea el camino que tomes, en parte es arenoso, un poco pesado y lento para los carruajes, pero fácil y accesible para los caballos. Por un lado y por otro, el paisaje es variado, pues a veces el camino se estrecha por el avance de los bosques, a veces se abre y se extiende en medio de vastas praderas; hay también grandes rebaños de ovejas, de caballos, de ganado vacuno, que, expulsado de las montañas en invierno, engorda en los pastos al calor primaveral.[54] 


       


      No solo importaba el destino del desplazamiento, sino el propio viaje con sus vistas agradables, mientras que la existencia de piedras miliares permitía a Plinio concretar la dirección exacta.[55] Lo ideal era que una villa estuviera no solo cerca de una calzada, sino también de una ciudad (por sus mercados y su mano de obra) y de un puerto o un río (para la exportación). Las que se hallaban en la concurrida franja costera al sur de Roma estaban perfectamente situadas en estos tres sentidos.[56] Tan de moda estaba vivir en una villa que a finales del siglo I e. v. Marcial bromeaba a costa de los hacendados que tenían fincas rústicas solo por lo bonitas que eran y se veían obligados a llevar consigo la comida cuando las visitaban. Baso, el blanco de los chistes de su epigrama, «iba en su carro lleno, llevando todas las riquezas de su rico campo»: coles, puerros, lechugas y remolachas, tordos gruesos, una liebre y un cerdo de leche. Ni siquiera el carretero se encontraba a gusto delante del carruaje, sino que llevaba huevos bien resguardados con heno.[57] 


      No lejos de la villa de Plinio, otro emplazamiento romano nos ofrece una impresión aún mejor del tipo de servicios de los que podían disfrutar los viajeros en una ciudad grande. Ostia Antica se encuentra situada a orillas del Tíber, en la intersección de la Vía Ostiense y la Vía Laurentina. Confluían en ella no solo calzadas, sino también rutas marítimas, y en su momento de máximo esplendor llegó a tener cincuenta mil habitantes y a albergar despachos de múltiples empresas comerciales. Tan extenso es en la actualidad el yacimiento arqueológico que hasta en temporada alta resulta tranquilo, cuando la brisa marina levanta las agujas de los pinos romanos que caen al suelo. En la plaza de las Corporaciones (Piazzale delle Corporazioni) un pavimento de mosaico con la imagen de un barco anuncia a los Navi Narbonenses; a uno y otro lado de su nombre unas hojas de árbol representan los deseos de una buena travesía. Las palabras significarían algo relacionado con «barcos de Narbona», aunque el latín no es del todo correcto, pues resulta que Navi fue una palabra intercalada por el encargado de la restauración, que debió faltar a clase el día que se explicaban las reglas de las abreviaturas en latín.[58] Los que llegaban por mar al puerto podían coger el equivalente romano de un taxi moderno: una charrete de dos ruedas tirada por un par de mulas. Estos vehículos aparecen representados en un mosaico de las termas de los Cocheros (Terme dei Cisiarii), en el que las mulas tienen nombre propio,[59] como, por ejemplo, Pude[n]s (Modesto), Podagrosus (Gotoso), Potiscus (quizá Bebedor) y Barosus (Tonto).(4) Mientras aguardaban la llegada de un carruaje, los viajeros quizá disfrutaran del vino y de lo que pudiera ofrecerles la taberna perfectamente conservada de la Vía de Diana, el thermopolium (literalmente, «despacho de comidas y bebidas calientes»). Detrás de sus tres arcos de entrada hay un comedor con un pavimento de mosaico con decoración geométrica en blanco y negro, una zona destinada a bar, otra destinada a cocina y un patio para comer al aire libre que resulta fácil imaginar lleno de comensales charlando entre el tintineo de sus copas. Empotrado en el pavimento hay un recipiente para mantener frescos los productos, mientras que sobre unos vasares, quizá destinados a guardar distintas clases de objetos, pueden apreciarse las imágenes de una copa y de algunos alimentos, entre ellos lo que parece una zanahoria. Me pregunto si alude a las crudités que se servían con las bebidas, pero una receta antigua habla de un guiso de zanahorias con comino, así que quizá fuera una tapa vegetariana caliente y especiada. 


      Frecuentar bares de mala muerte era algo que podía uno evitar si, como Cicerón, se poseían por lo menos seis haciendas fuera de la ciudad. Salgo de Roma en dirección sur hacia un lugar asociado con este personaje, Bovilas (Bovillae). Situada a unos diecisiete kilómetros al sudeste de la ciudad, en la moderna localidad de Frattocchie, fue el escenario del enfrentamiento entre el cliente de Cicerón, Milón, y su gran rival político Clodio, en el transcurso del cual fue asesinado este último.[60] Las convenciones del viaje fueron un punto conflictivo en el juicio celebrado posteriormente. En su defensa de Milón, Cicerón argumentó que, como Clodio viajaba sin escolta, debería haber estado preparado para cualquier cosa. Otros, en cambio, señalaron que, a decir verdad, Clodio y sus tres acompañantes llevaban un séquito de treinta esclavos armados con espadas, como habría hecho normalmente un viajero de su rango.[61] La defensa de Cicerón no le bastó a Milón, que fue condenado al destierro. 


      Actualmente, Frattocchie es el punto final del tramo peatonal/ciclable de la Via Appia Antica. El tramo en cuestión —del que actualmente solo hay un pequeño sector pavimentado—, recto, como es habitual, baja desde lo alto de una colina, mientras que la concurrida carretera principal queda oculta tras una cortina de pinos y chopos. A un lado se yergue un mausoleo de piedra, cuyo revestimiento de mármol hace ya mucho que se perdió, rematado por una torre decimonónica de ladrillo que sirvió de vértice geodésico. (La tumba de Cecilia Metela fue utilizada también de modo parecido por los topógrafos). Sin embargo, podemos encontrar un ejemplo más ilustrativo de calzada romana por debajo del nivel del suelo. Podemos verlo al otro lado de la actual Strada Statale 7 (SS7), debajo de una sucursal de McDonald’s, y es visible a través del suelo de vidrio del restaurante, construido especialmente a tal efecto. Notablemente bien conservada, se trata de una calle lateral, que cayó en desuso y fue enterrada en los primeros años de vida de la Vía Apia, y en ella podemos apreciar el característico peralte y el canal de drenaje a uno y otro lado del pavimento, así como tres enterramientos junto al camino. A aquellas personas no les construyeron grandes tumbas, solo les dieron una sepultura sencilla. 


      Un poco más al sudeste se encuentra un lugar fundamental en uno de los viajes literarios más famosos a través de una calzada romana, el que hizo Horacio, quien en sus Sátiras (publicadas en la década del 30 a. e. v.) describía una parada en una «fonda sin pretensiones» en Aricia (Ariccia en italiano), en los montes Albanos. En sus inmediaciones había un santuario de Diana, destino popular de muchos visitantes.[62] Más al sur, Horacio y su compañero llegaron al comienzo del canal que discurría en paralelo a la Vía Apia a través de las Lagunas Pontinas; su descripción recuerda más a una ruidosa estación de servicio que al pacífico idilio de las ruinas actuales: 


       


      De allí [vamos] al Foro de Apio, atestado de marineros y de venteros malnacidos. Por pereza, dividimos en dos esta jornada, que es una sola para los que se ciñen la túnica más alta de lo que hicimos nosotros; la Vía Apia resulta menos dura si se viaja despacio […]. Empezaron entonces los esclavos a increpar a los marineros y estos a aquellos: «¡Aborda aquí!»; «¡Que embarcas a trescientos!»; «¡Eh tú, que ya basta!». Mientras se nos cobra el pasaje, mientras se ata la mula, se va una hora entera.[63] 


       


      La Vía Apia es tan recta aquí como cabría imaginar, un trayecto aburridísimo para el conductor, pero con un límite de velocidad de sesenta kilómetros por hora (si, a diferencia de la mayoría, decide uno respetarlo) se puede disfrutar de una buena vista del paisaje. Las carreteras laterales vienen indicadas por millas, migliara, con un número. Van cruzándose con las marismas formando una parrilla, como los cuadros de un libro de ejercicios de matemáticas, con zanjas de drenaje a un lado y a otro, todas fácilmente inundadas. Sin embargo, al este de Terracina, en dirección a Itri, la carretera deja de ser una vía muerta perfectamente recta. Describe una curva a través de las montañas para cruzarlas. Cuando llego a la cima de la colina, los cielos se abren y el agua corre por la carretera, que sube serpenteando y luego va bajando. Mi recompensa, sin embargo, es una vista espectacular del castillo medieval de Itri a medida que me acerco a la ciudad. La lluvia ha cesado y la fortaleza se yergue envuelta en un tono dorado de cuento de hadas ante un monte envuelto en niebla. Sobre Formia se ve el arcoíris. 


      La tradición cuenta que la tumba situada a la altura del kilómetro 139 de la Vía Apia es la de Cicerón, aunque los estudiosos se muestran escépticos. La leyenda cuenta, sin embargo, que el ilustre escritor y político fue asesinado cuando iba de camino. Según el resumen de Tito Livio que ofrece Séneca, Cicerón «salió de la litera y ofreció el cuello sin un temblor, y le cortaron la cabeza».[64] El mausoleo conocido hoy en día como Tumba de Cicerón es una construcción circular de piedra, pero no hay sitio donde aparcar y, por lo tanto, solo puedo echarle un vistazo antes de dar media vuelta y dirigirme al oeste por la Vía Flaca. Esta ruta me lleva hasta la espléndida fortaleza costera de Gaeta, un monumento magnífico que sobresale en la península que lleva su nombre y cuyos formidables bastiones se yerguen sobre abruptos acantilados, y a adentrarme en los túneles que hoy en día permiten que la carretera atraviese los montes. 


      A finales del siglo III a. e. v., ya existían las principales rutas radiales que salían de Roma. La Vía Ostiense, que llevaba al puerto de Ostia. La Vía Aurelia, que remontaba la costa hacia el norte en dirección a Génova. La Salaria, la Flaminia y la Tiburtina. La Vía Latina y la Vía Apia. Todas ellas siguen existiendo en la actualidad, indicadas por las señales de tráfico, unas veces muy cerca de sus antiguos emplazamientos y otras completamente renovadas. Aunque algunos filósofos lanzaron mensajes de aviso y de cautela, el control de la naturaleza que representaban aquellas obras de ingeniería era percibido, al menos en la literatura, como un triunfo de la humanidad.[65] El geógrafo Estrabón (griego también) hacía la siguiente observación: «Mientras los griegos han preferido aplicarse en la fundación de colonias, los romanos preveían, en especial, aspectos que aquellos desdeñaban, como el tendido de calzadas, la construcción de acueductos y conducciones capaces de evacuar las aguas residuales».[66] Un trío, a decir verdad, que no evoca unos sentimientos románticos, pero que encaja a la perfección con la valoración que hacía Diodoro Sículo cuando afirmaba que la Vía Apia estaba destinada al «beneficio del pueblo». La grava y las losas de piedra que cruzaban Italia de arriba abajo y de un lado a otro aseguraban las comunicaciones de los romanos, pero, aparte de eso, los miliarios eran un indicador de la presencia cada vez mayor del Imperio. Montes, pantanos y ríos seguían constituyendo un reto para los viajeros, pero con su dominio del paisaje los constructores de los caminos demostraban cómo podía conquistarse la naturaleza. 

    

  



    

       

      
CAPÍTULO 2 


       

      
VIAJES A TRAVÉS DEL IMPERIO 


       


      En 1852, unos albañiles del pequeño lugar de Vicarello, que estaban trabajando en la renovación de los baños termales de la localidad realizaron un hallazgo arqueológico espectacular: en el transcurso de las obras aparecieron cerca de cinco mil monedas y protomonedas de bronce (etruscas, griegas y romanas) y diversos objetos de metal más, incluidos algunos artefactos de oro, plata y bronce.[1] Entre ellos había cuatro vasos de plata, conservados actualmente en el Museo Nacional Romano del Palacio Máximo, en Roma. Con su forma de miliarios, estos vasos de Vicarello, vasos Apolinares o vasos itinerarios miden entre 9,5 y 11,5 centímetros de altura. Cada uno lleva grabado en su superficie un itinerario de viaje que enumera las paradas que separan Cádiz de Roma, un viaje de 1.840 millas romanas (2.723 kilómetros). Los cuatro itinerarios se diferencian en algunos detalles, que tal vez reflejen la construcción o reparación de vías alternativas,[2] pero todos ofrecen a grandes rasgos el mismo trazado seguido desde Cádiz hasta Córdoba, Valencia, Tarragona, para coger después la Vía Domicia a través del sur de la Galia —Narbona, Nimes, Turín— y cruzar la península italiana a lo largo de la Vía Emilia, desde Piacenza y Bolonia hasta Rímini, y seguir luego por la Vía Flaminia en dirección al sur pasando por Narni y hacer el último tramo hasta Roma.[3] Al unir entre sí una serie de rutas ya existentes en Hispania (algunas de ellas utilizadas ya dos siglos antes por Aníbal durante la segunda guerra púnica), el emperador Augusto (63 a. e. v.-14 e. v.) y sus magistrados crearon una gran vía de comunicación, la Vía Augusta.[4] Esta Vía Augusta conectaba las provincias ibéricas con la red de calzadas romanas. 


      Se ha dicho que los vasos citados eran una ofrenda votiva a la fuente sagrada de las Aguas Apolinares (Aquae Apollinares), dedicada a Apolo y a las ninfas, a Esculapio, dios de la medicina, y a Silvano, dios de la naturaleza y de los campos. Las Aguas Apolinares eran una localidad existente desde tiempos remotos en la que había un complejo de baños termales y un gimnasio, pero sobre la persona que realizó la ofrenda solo podemos hacer conjeturas. Los estudios más recientes han sugerido que su propietario quizá tuviera relación con las minas de plata de Hispania, posiblemente alguien que aprovechara la mejora que supuso la Vía Augusta en la primera mitad del siglo I e. v. (aunque algunos especialistas datan los vasos en una fecha anterior); pese a que no existiera ningún lazo directo, la plata de los vasos habría evocado sus orígenes hispanos.[5] Su forma de miliario también es notable, pues las piedras miliares —lo mismo que los arcos y los puentes— diferenciaban las calzadas romanas de otros caminos. Incluso allí donde el Imperio se había hecho cargo de una ruta anterior, estos indicadores constituían una manifestación visual inevitable del nuevo poder. Del mismo modo que un emperador sucedía a otro, el conjunto de los miliarios recordaba su dominio. Y, lo que es más importante, ningún otro imperio los tenía.[6] 


      Si seguimos los itinerarios de Vicarello, llegamos a hacernos una idea de la importancia de las calzadas para el funcionamiento práctico del Imperio romano, pero también de su actual significación cultural. Empezaré por el puerto de Cádiz, en el sur de España, al oeste del estrecho de Gibraltar, que para los romanos era el fin de la tierra.[7] Antes de convertirse en la Gades romana, Cádiz había sido una colonia fenicia, Gadir; junto con Tiro y Cartago, era uno de los tres grandes puertos del Imperio fenicio. Los romanos habían emprendido la conquista de Iberia en el siglo III a. e. v., expandiéndose hacia el sur desde la cabeza de puente establecida en Tarragona. Los colonizadores se vieron atraídos por el acceso a las minas de plata, plomo y estaño. Desarrollaron también una industria pesquera, particularmente dedicada a la captura del atún y a la producción de pescado salado y de garum. Los mercaderes de Cádiz llegaron a ser lo bastante importantes como para que en el Coliseo hubiera asientos reservados para los gaditanos.[8] 


      Entre los ciudadanos ricos de Cádiz estaba la familia de los Balbo, conocida por su mecenazgo de los teatros tanto en su ciudad natal como en Roma. El teatro de Roma que llevaba su nombre quedó enterrado debajo de una construcción posterior, pero salió a la luz a finales de los años treinta del siglo pasado, durante una amplia remodelación de Roma patrocinada por el régimen fascista.[9] Los Balbo habían sabido abrirse camino con éxito en las procelosas aguas de la política de la República romana tardía, aunque no sin acusaciones de corrupción.[10] Su teatro de Cádiz tenía cabida para diez mil espectadores. Bajo sus gradas de piedra ya desgastada, la sombra de un pasillo curvilíneo me protege del sol. En la oficina de turismo se conserva un grafiti antiguo que califica a Lucio Cornelio Balbo de ladrón. Su tío, también llamado Lucio Cornelio, fue llevado a los tribunales acusado de usurpar la ciudadanía romana, siendo defendido con éxito por Cicerón. En su discurso de defensa, Cicerón utilizó una metáfora de los caminos: 


       


      ¿Por qué un ciudadano de Cádiz no ha de poder llegar a serlo de Roma? Por mi parte, pienso de otro modo. Habiendo desde todas las ciudades algún camino para llegar a la nuestra y pudiendo ir a todas ellas nuestros conciudadanos, creo que cuanto más unida esté una ciudad con la nuestra por amistad, alianza, pacto o federación, más merecedora es de compartir nuestros privilegios, nuestras recompensas y el derecho de ciudadanía romana.[11] 


       


      Tenemos aquí una prueba de la percepción que tenía la élite de la red viaria romana: era la que cohesionaba las ciudades-estado del Imperio. 


       


      Sigo el itinerario de los vasos de Cádiz a Sevilla en tren. Al otro lado del pasillo hay un perro con aspecto infeliz, tapado con una mascarilla anticovid que le cubre el hocico y va atada por detrás de las orejas. Aquí todavía es obligatorio llevar mascarilla en los trenes. Viajamos más deprisa que los romanos, pero las complicaciones ocasionadas por las enfermedades y la necesidad de transportar animales no habrían sido, desde luego, unos problemas desconocidos. 


      El tren se mete bajo tierra entre la estación de Cádiz y la de Estadio y da la vuelta a la bahía pasando por El Puerto de Santa María. Me pregunto cómo cruzarían estos ríos los viajeros de los vasos de Vicarello: ¿habría puentes o, como en el caso del canal de la Vía Apia, sería preciso tomar un barco? Pasamos ante las salinas, otra industria con importante raigambre antigua, vitales para la conservación del pescado y de la carne antes de la invención de los sistemas de refrigeración. Los embalses naturales de agua salada se utilizaban en esta zona bastante antes de que llegaran los romanos.[12] En El Puerto hay una fábrica de vinagre: sal y vinagre, como es lógico. Pasamos ante un parque eólico, con sus elegantes torres y sus hélices blancas, como las aspas de un molino de viento, y un parque de paneles solares, de un color negro plateado. Teóricamente puede que los romanos tuvieran molinos de viento, aunque hay pocos testimonios de que los hubiese, pues favorecieron siempre los molinos de agua. 


      La estación de Jerez de la Frontera es espectacular, con sus azulejos policromados de color azul y blanco, con efigies de Atenea y Escipión el Africano. Una señora sentada enfrente de mí va tomando fotos de los azulejos. «Ese es el emperador romano que nació en África», dice el hombre que se encuentra a su lado y que supongo que ha confundido a Escipión con Septimio Severo. Escipión fue un general, no un emperador, y nació en Roma. Su figura es recordada aquí (supongo) por el papel que desempeñó en la conquista de la península ibérica por los romanos durante la segunda guerra púnica, poco antes de 200 a. e. v. Recibió el sobrenombre de Africano por la victoria más famosa que cosechó, la que obtuvo sobre las tropas de Aníbal en la batalla de Zama, en el actual Túnez. Me contengo y no caigo en la tentación de intervenir. El tren acelera en su ruta entre suaves colinas, salpicada de altísimos silos de hormigón, atravesando campos cubiertos por una telaraña de aspersores metálicos. Las casas tienen los colores de la tierra, blancos y pálidos, que reflejan la luz del sol. Las estelas de los aviones atraviesan el cielo azul. Pasamos ante bosques de olivos y lo que parecen ciudades-dormitorio. El tren para en una localidad llamada Dos Hermanas. Me pregunto quiénes serían esas hermanas. 


       


      Como Cádiz, Sevilla (la Hispalis de los romanos) fue un puerto fenicio antes de que llegaran los romanos. Está en el interior del país, lejos de la costa, a orillas del río Guadalquivir, que era navegable. El centro de la ciudad tiene un pequeño antiquarium con vestigios romanos, entre los que cabe destacar la presencia de ánforas para el transporte de pescado salado, lámparas de aceite rotas y cántaros de barro. Entre los objetos exhibidos hay pavimentos de mosaico con imágenes que dan nombre a las casas en las que fueron encontrados: Casa de la Ninfa, Casa de Baco, Casa de las Columnas, de Océano, de la Hiedra. Sin embargo, la colonia romana más importante de la zona era Itálica, situada a unos kilómetros al norte de la ciudad, fundada en 206 a. e. v., cuna del emperador Trajano y quizá también de Adriano.[13] Las ruinas del anfiteatro están muy bien conservadas, lo mismo que los mosaicos de sus casas ya desaparecidas. Itálica está cerca de la zona minera de la Sierra Norte, que la une con los vasos de Vicarello. Por algún punto de estos caminos debieron de pasar carretas cargadas con mineral de plata, mucho antes incluso de que el viajero de nuestros vasos encargara su fabricación, pero en la actualidad Itálica es un sitio lo bastante silencioso como para oír el canto de los pájaros por encima del ruido de una autopista lejana y lo bastante tranquilo como para atraer el vuelo de las mariposas. Los gansos holgazanean y buscan la sombra. Una magnífica calzada discurre por la ciudad antigua e, incluso allí donde han desaparecido las losas de su pavimento, su trazado sigue siendo visible en el tramo que conduce campo a través hasta la moderna ciudad de Santiponce, donde desaparece junto con sus fantasmas debajo de los edificios. 


      Desde Sevilla, la calzada y el río conducen a Córdoba. Yo voy en tren, pero casi lo lamento mientras me entretengo tomando un café en la estación. La experiencia del tren de media distancia de Cádiz a Sevilla ha hecho que me equivoque. Este es un tren de alta velocidad y eso significa seguridad. El equipaje tiene que pasar un control de rayos X. Me fijo en una pareja que se salta la cola, los imito y subo al tren sin perder ni un minuto. No hace todavía veinte años que tuvo lugar el atentado de los trenes del 11 de marzo en Madrid y la amenaza del terrorismo no ha desaparecido. 


      La historia y la literatura antigua contienen numerosos relatos del peligro que tenían los caminos. Tito Livio describe el siguiente episodio: «Hubo aquel año en Apulia una amplia revuelta de esclavos. Gobernaba la provincia de Tarento el pretor Lucio Postumio. Procedió este con todo rigor contra una banda de pastores que habían vuelto inseguros con sus asaltos los caminos y los pastos públicos. Condenó a cerca de siete mil personas; muchos huyeron inmediatamente y muchos fueron ejecutados».[14] Tenemos noticia de guardias corruptos en connivencia con los bandoleros, de borrachos molestos y de ladrones de acémilas en los caminos.[15] Apuleyo, autor de finales del siglo III e. v., incluye en sus Metamorfosis el episodio de un viajero que esperaba poder abandonar su posada antes del amanecer. «¿Qué? ¿Ignoras que los caminos están infestados de atracadores, para ponerte en ruta a tan altas horas de la noche?».[16] Si los ataques de los humanos eran un peligro, las fieras eran otro, al menos en la imaginación de los literatos. Los personajes de Apuleyo reciben el siguiente consejo: «Al parecer, merodeaban por allí muchos lobos, muy corpulentos, de gran poder y en extremo feroces; toda aquella zona era el escenario habitual de sus asaltos [...] azuzados por el hambre, se vuelven rabiosos y acometen por igual a las personas o a los indefensos rebaños», de modo que «a lo largo del camino que debíamos recorrer, había, según decían, cadáveres humanos medio roídos y el suelo parecía blanco bajo tantos huesos limpios de carnes». A los lobos no les gusta la luz del sol, por lo que «no debíamos ponernos en ruta sin extremar precauciones […]. No se ha de salir antes de que la visibilidad sea perfecta, antes de que el día esté bastante avanzado y el sol en todo su esplendor […]. Hemos de caminar en grupo compacto —en cuña— si queremos salvar todas las dificultades».[17] 


      El emperador Tiberio probablemente no pudiera hacer mucho con los lobos devoradores de carne humana, pero sí que se encargó de abordar los problemas planteados por los hombres. Según Suetonio, «ante todo, procuró defender el orden público de los atracos y robos [por los caminos], así como del desenfreno que acompaña a las sediciones. Distribuyó por Italia puestos de guardia en mayor número de lo que era habitual».[18] En tiempos de guerra, y durante otro tipo de crisis, los viajeros tal vez prefirieran evitar por completo las grandes calzadas y recurrirían a las calles publicae, utilizadas habitualmente para el desplazamiento de los rebaños de ganado ovino.[19] Los menos escrupulosos, decididos a impedir que los persiguieran, podían incluso sabotear el servicio de postas matando o mutilando a las caballerías: se cuenta que, antes de ser emperador, Constantino empleó esta táctica cuando se enteró de que su padre estaba a punto de morir.[20] Los viajeros podían tomar precauciones, por ejemplo, vistiéndose de manera sencilla y manteniendo fuera de la vista cualquier tipo de joyas caras, y por supuesto encargándose de contar con un séquito adecuado. En 296 e. v., Plutegenia tuvo que ir a visitar a su marido, Panisco, hasta Coptos (la moderna Qift, a unos cuarenta y tres kilómetros al norte de Luxor, en la margen derecha del Nilo). «Si tienes esa posibilidad», le decía Panisco, «ven aquí con hombres buenos […]. Lleva tus adornos de oro durante el viaje por tierra, pero no en el barco».[21] Yo hago más o menos lo mismo y me dejo mi anillo de brillantes en casa. Mi séquito es virtual, pero la amenaza de malas críticas en las redes sociales es un arma muy útil en manos del viajero, lo mismo que los mensajes colgados desde el autobús nocturno para asegurarse de que el mundo conoce mi paradero. 


      Sin embargo, no había previsión suficiente capaz de proteger al viajero descuidado que no se preparaba convenientemente para el viaje. Séneca el Joven cuenta cómo el ejército de Cambises, rey de reyes del Imperio (persa) aqueménida, tuvo que hacer frente a unas consecuencias desastrosas por no tener en cuenta la geografía del territorio enemigo: 


       


      Sin haber organizado el avituallamiento, sin haber explorado los caminos, por lugares intransitables, por lugares desérticos arrastraba a toda una multitud apta para la guerra. Ya al principio del trayecto le faltaba lo imprescindible y no le suministraba nada una región estéril, agreste y desconocida de las pisadas del hombre.[22] 


       


      En su desesperación, las tropas no dudaron en recurrir al canibalismo. Más le habría valido a Cambises consultar un itinerario o guía de ruta: se sabe que era habitual hacerlo en tiempos de guerra.[23] De hecho, en un tratado de tema militar escrito probablemente en la primera mitad del siglo V e. v., Vegecio recomendaba específicamente que los comandantes así lo hicieran 


       


      para poder tener en cuenta no solo las distancias en millas entre los lugares, sino también la calidad de los caminos, y para poder evaluar la fiabilidad de los atajos, los caminos secundarios, los montes y los ríos allí descritos. Y hasta tal punto esto es así que se asegura que los comandantes más concienzudos tenían no solo guías de ruta anotadas de las provincias en las que se producía la alerta, sino incluso guías con representaciones gráficas, de forma que podían elegir la ruta que iban a tomar no solo con una estimación mental, sino con la propia valoración visual del terreno.[24] 


       


      Se conservan varias de estas guías, incluido el Itinerario de Antonino, que describe diversas rutas del Imperio romano. Aunque a veces se asocia con el emperador Antonino Pío (que reinó entre 138 y 161 e. v.), es más probable que su nombre se refiera a Marco Aurelio Antonino (cuyo mandato fue de 198 a 217 e. v.), más conocido como Caracalla. La versión conservada debió de ser terminada en cualquier caso a finales del siglo III e. v.[25] Estas listas de paradas intermedias eran no solo útiles para la planificación de una campaña militar, sino también para los viajeros en general, que podían consultarlas para confirmar la distancia entre un punto y otro, ya se tratara de un apeadero o de una ciudad, y para calcular la duración probable de un viaje.[26] Para determinar la duración de mis viajes, yo me baso en los horarios ferroviarios, que, salvo cualquier retraso imprevisto, son bastante seguros. El tren que he tomado en Sevilla en dirección norte avanza a toda velocidad en medio de la bruma de primera hora de la mañana, para mí espectacular, aunque la poca visibilidad no resultara ni mucho menos ideal para alguien que viajara a lomos de caballo. Estamos en primavera y en los campos cultivados se elevan ligeros hilos de verde surgidos de los plantones. El breve paseo que doy al salir de la estación de Córdoba me permite vislumbrar una calzada romana con su habitual pavimento de losas de piedra. Se encuentra por debajo del nivel del suelo en unos jardincillos situados fuera del antiguo trazado de las murallas de la ciudad, entre dos mausoleos cilíndricos de ladrillo, datados en el siglo I e. v. 


      Córdoba forma parte de la misma zona minera de Sierra Morena que tan atractiva resultaba para fenicios, griegos y cartagineses antes de que llegaran los romanos, pero como ciudad romana de la Bética exportaba también otras mercancías. La mayor parte del estrato romano se encuentra ahora bajo tierra: los restos del teatro están debajo del museo; el anfiteatro, oculto por la facultad de Veterinaria; y una basílica de tiempos del cristianismo primitivo, bajo la mezquita-catedral. (Ahora es oficialmente una catedral y se trata de uno de los edificios religiosos más caóticos que he visto nunca: una iglesia plenamente barroca en medio de una mezquita gigantesca). Una excepción a la regla de los vestigios subterráneos es un templo romano, del que se conservan tres lados de su planta rectangular marcada por una serie de columnas acanaladas cuyos capiteles corintios se recortan en el cielo azul en medio de los edificios modernos. Más al sur, los arcos de piedra de un largo puente romano restaurado permiten cruzar el río Guadalquivir. 


      Dejando atrás Valencia, el Euromed va remontando la costa con destino a la estación de Barcelona-Sants. Durante las dos horas y cuarenta y cinco minutos de trayecto, voy mirando hacia la derecha intentando divisar el mar. El trazado de la línea ferroviaria va constantemente por el interior del país, al menos al principio, y el panorama es puramente industrial: una fábrica de cerámica y a lo lejos bloques de pisos. Por el oeste, las colinas empinadas se elevan sobre la llanura. Diviso las grúas de un puerto y más allá un barco. Los naranjos están en flor, pero su perfume no llega al interior del tren climatizado. No soy capaz de oler su aroma, como podría hacerlo un viajero que hiciera el mismo trayecto al aire libre. Los jardines del Alcázar de Córdoba estaban impregnados del perfume de los limoneros y las azucenas. Esta es una de las formas en las que los viajes han cambiado. Una hora después de salir de Valencia, el sol se pone. Lo único que puedo ver son los faros de los coches que pasan por la carretera a mi derecha y el reflejo de mi persona en el cristal de la ventanilla. Durante casi toda la historia viajar de noche era una opción muy peligrosa: en cualquier caso, se trataba de una opción, especialmente cuando el cielo estaba claro y había luna, y si el viajero conocía los caminos, pero, como sabía muy bien el portero de Apuleyo, no podía tomarse a la ligera. 


       


      Barcelona, la antigua Barcinón [lat. Barcino], se encuentra de hecho algo apartada de la Vía Augusta, que se desvía ligeramente hacia el interior. La mayor parte de la calzada romana de Barcelona se ha perdido en la actualidad, pero su centro de información turística dispone de una pantalla interactiva que muestra los caminos que unían la ciudad con Roma: la Vía Augusta, la Domicia, la Emilia y la Flaminia. En la pared hay una copia de la Tabula Peutingeriana (Tabla de Peutinger), que mide siete metros en total. Este mapa, conservado en una copia del siglo XIII que mide 672 por 33 centímetros, data con toda probabilidad del siglo IV e. v. y es, por tanto, ligeramente posterior al Itinerario de Antonino. Reúne información procedente de diversas guías de ruta y la expone en una representación visual que cubre una zona que va desde Gran Bretaña hasta la India.[27] En el centro está Roma. A veces se ha pensado que el mapa es un itinerario militar, pero los estudios más recientes sugieren que probablemente tuviera una función decorativa, que quizá estuviese destinado a algún palacio imperial de alrededor del año 300 e. v. y que fue encargado para ensalzar el alcance del poderío de Roma.[28] La falta de referencias a centros cristianos hace que atribuirle una fecha posterior resulte menos plausible.[29] (No es ni mucho menos el único mapa del Imperio que se conoce: parece que Augusto contó con uno en Roma que posteriormente indujo a Teodosio II a encargar otro similar).[30] Al margen de quién fuera el que hizo el mapa, debió de tener acceso a información sobre las distintas rutas, y quizá tuviera que compilarla él mismo emprendiendo una investigación adicional sobre las zonas que no cubría el Itinerario de Antonino.[31] Fuera cual fuese exactamente el proceso, el diseño del mapa sirvió para resaltar la importancia de las vías que conducían a Roma.[32] 


      En el exterior del centro de recepción de visitantes de Barcelona se encuentra la Vía Sepulcral, un pequeño tramo de lo que habría sido una calzada romana justo fuera de las murallas de la ciudad, aunque no se conserva nada de su pavimento. Su trazado viene marcado en el exterior por ladrillos rojos y en la oficina de turismo por baldosines rojos. Como en Córdoba, el trazado resulta visible gracias a las tumbas: las de aquí son más pequeñas que los mausoleos de forma cilíndrica de la ciudad andaluza. La guía me explica que las inscripciones sepulcrales a menudo interpelaban a los viajeros y les pedían que se detuvieran un momento a meditar. Una de ellas, citada en la oficina de turismo, dice así: «Saludos, viajero que no me has ignorado. Lee esto atentamente. Estoy enterrado aquí». El recuerdo del difunto perviviría en la memoria del transeúnte. 


      No lejos de Barcelona hay una ciudad romana mucho más importante. Tarragona, en otro tiempo capital de una provincia romana, Patrimonio Mundial de la Humanidad desde el año 2000, se encuentra justo a orillas del Mediterráneo. Los romanos construyeron aquí una base militar a comienzos de la segunda guerra púnica, en 218 a. e. v., y desde ella iniciaron su campaña de conquista de la península ibérica. Se trata de un lugar en el que todavía sigue en uso la denominación Vía Augusta, marcada por el letrero de escayola bastante deteriorado con el nombre de una calle. Las motos aparcadas flanquean la calzada y los coches se detienen ante los semáforos colocados en alto. No estamos muy lejos del mar. Hoy hace calor, pero me pregunto cómo sería esta calzada en invierno con tormenta. Me entero de que la línea seguida por la Vía Augusta cambió en los primeros momentos de su historia, cuando la principal atracción de la ciudad, el anfiteatro, se construyó entre las rocas que se elevaban a la orilla del mar. Es Jueves Santo y desde lo alto de las gradas veo la multitud de turistas y contemplo la espléndida vista sobre el Mediterráneo. Sopla una agradable brisa marina entre las plantas suculentas. En los jardines situados encima del anfiteatro se ha plantado una selección de especies romanas: rosas, espliego y tomillo. El pasado tiene aquí un aroma intenso. En el interior del anfiteatro se aprecian los estratos de historia que son tan característicos de los yacimientos antiguos: un pequeño edificio visigodo que conmemora a tres mártires cristianos, el obispo Fructuoso y sus diáconos Augurio y Eulogio, quemados vivos aquí en 259 e. v.; una iglesia del siglo XII, construida cuando se restableció el cristianismo en la ciudad; un monasterio de época posterior y, por último, una cárcel del siglo XIX. 


      Subo la cuesta para dar el «paseo arqueológico» alrededor de las murallas, que fueron reforzadas para resistir los embates de la artillería. Por el camino me encuentro con una estatua de Augusto, una copia de bronce de un original romano regalada por el Gobierno italiano en 1934, retirada temporalmente durante la guerra civil española y reinstalada en el curso de una visita del ministro de Asuntos Exteriores italiano en 1939, que realizó una gira en apoyo del régimen de Franco. Constituye un recordatorio de las diversas formas en las que la historia antigua ha sido puesta al servicio de la diplomacia; esta es más directa en su alusión al pasado que la de Rímini y su interpretación tiene que ver explícitamente con el fascismo. En otro yacimiento romano hay un recordatorio más siniestro de la historia del siglo XX, y este resulta inquietante porque no me lo esperaba. Aunque me distraigo tranquilamente con las leyendas de los mártires del siglo III, por doloroso que fuera su destino, los horrores modernos afectan de modo distinto. La antigua Torre del Pretorio fue utilizada en tiempos de Franco como prisión. Entre 1939 y 1945, seiscientas cincuenta personas salieron de ella para ser fusiladas; habían sido recluidas en la llamada Sala del Sarcófago de Hipólito por la obra escultórica antigua que alberga actualmente. Decenas de prisioneros más fallecieron a consecuencia de las duras condiciones en las que vivían: el edificio habría tenido cabida solo para unos cien reclusos, pero se obligó a permanecer en él a más de doce veces esa cantidad.[33] Las víctimas del cristianismo primitivo del anfiteatro están lo bastante lejos de nuestra memoria como para que su muerte parezca una abstracción, pero estas personas tendrían la misma edad que mis abuelos. 


       


      Al salir de Hispania, el viajero que se dirigiera a Roma podría seguir las paradas de la Vía Augusta en los alrededores de la costa de Arlés, en el sur de Francia. Aquí, en los Alyscamps, como en la Vía Sepulcral de Barcelona, hubo en otro tiempo más lápidas sepulcrales.[34] El nombre del lugar alude a los Campos Elíseos y fue una necrópolis romana. Se encuentra a uno y otro lado de la Vía Aurelia, que otrora conducía al interior de Arlés y llegaba directamente al espectacular anfiteatro de la ciudad. (Esta Vía Aurelia discurría al sur de la Vía Domicia y unía Arlés con Nimes por el oeste y con Marsella por el este, donde los viajeros podían continuar por la ruta costera hasta Italia). Un miliario conservado en el Museo de Arlés da testimonio de la renovación de la calzada en el siglo IV, en tiempos de Constantino, y de la damnatio memoriae de Maximiano, que en 310 e. v. intentó arrebatar el poder a Constantino: su nombre ha sido borrado de la lápida.[35] 


      Llegar a los Alyscamps supone dar un paseo por el centro de la ciudad, con sus típicas contraventanas, sumida en el silencio hasta que resuena en los oídos el ruido de los mercados, pasar el cementerio moderno, cuyos muros son los restos de un antiguo acueducto, y continuar junto a un canal medio seco, todavía sediento a pesar de la lluvia de la noche anterior. Los Alyscamps están verdes, flanqueados por árboles, y resultan muy evocadores en su quietud, con el olor a tierra mojada y el sonido del canto de las aves. Una lechuza ulula en medio del gorjeo de los pájaros. En 1888, Van Gogh y Gauguin pintaron escenas otoñales del lugar. En 2015, uno de los cuadros de los Alyscamps pintados por Van Gogh fue vendido por 66,3 millones de dólares. A uno y otro lado de la calzada hay sarcófagos cubiertos de musgo y desgastados (las mejores inscripciones han sido trasladadas al museo). Entre ellos discurre un montaje de arte moderno a base de piedras en forma de huevo, espejos e hilo, y continúa en el interior de la iglesia de Saint-Honorat, del siglo XII, donde termina la calzada. La iglesia conmemora la figura de Ginés, un secretario judicial romano del siglo III que, según se cuenta, padeció el martirio por negarse a firmar las condenas a muerte de los cristianos perseguidos. En este pequeño edificio termina hoy en día la Vía Aurelia, pero marca también el comienzo de otra ruta posterior: el camino seguido por los peregrinos a Santiago de Compostela. 


      A unos treinta kilómetros aproximadamente de distancia, en Nimes, hay otro coso antiguo. Me llama la atención la estandarización de estos lugares: foro, teatro, anfiteatro, termas, murallas, puertas y calzadas. Me pregunto hasta qué punto llamarían la atención a los viajeros antiguos, o si su regularidad haría que los viajes resultaran más sencillos: dentro del Imperio ya sabía uno lo que cabía esperar, de la misma manera que en la actualidad siempre puede uno contar con encontrar un McDonald’s. En Nimes, el tren de alta velocidad, el TGV, llega a la estación Pont du Gard, así llamada por el acueducto romano situado en las inmediaciones de la ciudad, que cruza el río Gardon con sus tres pisos de arcos, dos grandes y uno más pequeño, de casi cincuenta metros de altura. Un cercanías lleva a los pasajeros hasta el centro de la ciudad, en cuya estación nos recibe un gran cartel con una palmera encima de un cocodrilo —el escudo de la ciudad, que simboliza la conquista romana de Egipto— con las letras col nem, Colonia Nemausus, Colonia Nemauso, la colonia de Nimes. Me resulta extraño que se conserve la condición de colonia en el escudo de armas de una ciudad. Quizá el sentido sea marcar el dominio sobre unos bárbaros como los galos, que nunca fueron colonizados. Nimes se encuentra en la conjunción de la Vía Aurelia, que lleva a Arlés, con la Vía Domicia, la primera calzada romana pavimentada de la Galia, que unía el paso alpino más bajo (Col de Montgenèvre) con España a través del sur de la Galia. La Vía Domicia debe su nombre a Domicio Ahenobarbo, general del siglo II a. e. v. que desempeñó un destacado papel en la conquista de la región: se conoce su nombre por un miliario encontrado en Treilles.[36] Algunos fragmentos de la calzada pueden verse en el exterior del ayuntamiento de Narbona, y en Nimes la recuerda una lápida en la rue Nationale, cerca de la Porte d’Auguste, aunque los estudios más recientes han puesto en tela de juicio si efectivamente esa era la ruta que seguía.[37] 


      Voy a cenar a Le Mont Liban, un sitio libanés que está a la vuelta de la esquina, donde como faláfel y bebo vino rosado. El rosado pega bien con el faláfel y perfectamente con el postre, que, según me explican en francés, es una especie de crème brûlée, y que resulta ser un pudin de leche perfumado con agua de rosas y rematado con pistachos que está riquísimo. Las paredes del restaurante están decoradas con pósters del Ministerio de Turismo del Líbano, uno de los cuales muestra el templo romano de Baco en Baalbek, del siglo II e. v., que es uno de los templos mejor conservados de todo el Imperio, incluida la propia Roma, y un recordatorio de que cruzar el Mediterráneo no es un privilegio de nuestra época. Han sido dos mil años durante los cuales se ha podido hacer esta travesía, de un extremo a otro del Imperio romano. 


      Efectivamente, hubo gente que la hizo. Si hay un objeto que ilustre mejor que cualquier otro la posibilidad de viajar por las rutas del Imperio romano, es la lápida funeraria de Regina, una británica del siglo III, expuesta actualmente en el castro romano de Arbeia, en el norte de Inglaterra, en la localidad de South Shields. Erigida por su marido, Barates, soldado originario de Palmira, lleva una inscripción en latín y en arameo, y se parece a las lápidas funerarias de Siria.[38] El escultor muestra a Regina sentada en una silla de mimbre luciendo un vestido lleno de pliegues y gruesas pulseras mientras está hilando (detalle que tal vez sea una metáfora de su buena conducta como esposa). El monumento no solo da testimonio de la extensión del Imperio romano; además, al documentar el matrimonio de esta pareja, nos recuerda que los contactos que se hacían a través de los viajes no eran solamente abstractos, sino que implicaban a muchos individuos que comían, bebían, se lamentaban, robaban, asesinaban e incluso se enamoraban por el camino. Los antecesores de Barates quizá viajaran incluso más al norte, hasta la altura del Muro de Antonino, cerca de Falkirk, la última frontera del Imperio romano en Escocia. Aunque allí no había caminos pavimentados. Un viajero que se dirigiera al sur tomaría calzadas pavimentadas como es debido justo al norte del Muro de Antonino, al llegar a las grandes vías que discurrían a través de York, Mánchester o Chester, y luego hacia el sur hasta Londres y los puertos del canal de la Mancha. 


      Con su inscripción bilingüe, esa lápida funeraria suscita también intrigantes cuestiones lingüísticas. Si bien es indudable que el latín se propagó a lo largo y ancho del Imperio como la lengua común de la élite —más o menos como funciona hoy en día el inglés en el mundo de los negocios—, no era en absoluto la lengua cotidiana del ejército. En Oriente, el latín se utilizaba en situaciones formales para simbolizar el poder militar, pero en la práctica, la lengua de trabajo del ejército era el griego; también en otros lugares, aunque los oficiales requerían el uso del latín, los soldados rasos utilizaban distintas lenguas vernáculas.[39] En la región del Danubio, cerca de las fronteras del Imperio, varias inscripciones dan testimonio del trabajo de los intérpretes militares, responsables de la comunicación y quizá de las negociaciones con los dacios, germanos y sármatas de las inmediaciones.[40] 


      Los soldados viajeros nos recuerdan que, en la historia de Roma y sus caminos, nunca tenemos muy lejos la guerra. La mayor parte de las grandes rutas del Imperio pueden vincularse de un modo u otro con la actividad militar, ya sea primero para facilitar la conquista o bien para consolidar las relaciones posteriormente. Las rutas militares no eran cosa fácil, como pone de manifiesto la descripción que hace Veleyo Patérculo de la campaña de Tiberio César en Germania: 


       


      Emprende el ataque contra un enemigo, que su padre y su patria podían estar contentos con haber contenido. Se interna más, abre sendas, devasta los campos, quema casas, derrota a cuantos se le enfrentan y con la máxima gloria, íntegro el número de todos los que había llevado, vuelve a los cuarteles de invierno.[41] 


       


      Aunque no todas las calzadas romanas estuvieron asociadas directamente con una campaña militar, y aunque incluso aquellas que inicialmente fueron construidas con un objetivo militar acabaron siendo accesibles para todo el mundo, no pueden separarse de la historia de conquista y de expansión imperial. La propia existencia de los caminos fue esencial para el mantenimiento de una presencia militar que requería pertrechos e información. Las calzadas permitieron a las tropas romanas acudir rápidamente a sofocar una rebelión: es indudable que actuaron como elemento disuasorio, aunque no resultaran directamente imprescindibles.[42] Los caminos y, con ellos, los miliarios actuaban como una afirmación de la ideología imperial, inscribiendo en el paisaje la idea de dominación romana.[43] 


       


      También el servicio postal tuvo su origen en la necesidad de información de inteligencia. Según Suetonio, el emperador Augusto «distribuyó a cortos intervalos, a lo largo de las rutas militares, primero a jóvenes, luego vehículos» para poder recibir con rapidez información sobre lo que sucedía en las provincias.[44] Este sistema, llamado cursus publicus, facilitaba la comunicación del Estado a través de la red viaria. En su primera versión, el servicio implicaba el empleo de mensajeros que se iban relevando, pero posteriormente fue modificado para que hubiera carruajes disponibles en cada posta, lo que permitía que un mismo correo transmitiera mensajes orales, en vez de tener que confiarlos de un emisario a otro. Los mensajeros eran por lo general o bien soldados o bien correos imperiales, y estos podían ser o esclavos o libertos. A finales del reinado de Augusto, el empleo de esos vehicula estaba ya perfectamente implantado y además los carruajes podían transportar pasajeros y una modesta cantidad de mercancías, y no solo a los correos.[45] A los viajeros autorizados se les expedían documentos que demostraran su derecho a utilizar el servicio y la población local tenía la obligación de proporcionarles carretas, mulas y en algunos casos alojamiento. A comienzos del reinado de Tiberio (14-37 e. v.), el gobernador provincial Sexto Sotidio Estrabón Libuscidiano publicó un edicto explicando quién tenía permiso para utilizar esta infraestructura y quién estaba obligado a subvenir a sus necesidades: 


       


      No todos están autorizados a utilizar este servicio, salvo el procurador imperial y su hijo. Podrán utilizar hasta diez carretas o tres mulas en lugar de un carro […]. Además, los que viajen prestando servicio militar podrán utilizar el transporte público, tanto los que disponen de acreditación como los soldados estacionados en otras provincias que estén de paso. Un senador romano podrá utilizar hasta diez carros […] un caballero romano al servicio del emperador tendrá tres carros […]. Un centurión podrá utilizar uno.[46] 


       


      Un ejemplo encantador, aunque tal vez no precisamente típico, de cómo se utilizaba este servicio fue la petición de Constantino a Eusebio, el autor de La historia de la Iglesia, de que le enviara «cincuenta ejemplares en pergaminos bien elaborados, claramente legibles y de fácil manejo para el uso, de las Sagradas Escrituras». Eusebio recibió la orden de entregar la carta de Constantino a su diácono, que luego recibiría autorización para utilizar dos carros públicos para transportar los libros.[47] Por su parte, en el Egipto romano, parece que los arrieros actuaban como correos profesionales para la correspondencia privada.[48] 


      Se desarrolló un amplio marco legal encargado de regular la construcción y el mantenimiento de los caminos: para que pudieran pasar dos carros a la vez, las vías principales debían tener ocho pies romanos (2,4 metros) de anchura cuando eran rectas y dieciséis (4,8 metros) cuando estaban en curva; las vías posteriores solían tener doce pies (3,6 metros) de anchura, lo que permitía que dos vehículos (cada uno de unos cuatro pies de ancho) pudieran pasar sin obligar a los viajeros que iban a pie a apartarse de la calzada.[49] Algunas vías importantes llegaban a tener, de hecho, hasta cuarenta pies (12,2 metros) de ancho. En Britania, la Fosse Way tenía dieciocho pies romanos (5,2 metros) de ancho, mientras que las dimensiones de la Watling Street eran casi el doble, llegando a los treinta y cuatro pies romanos (10,1 metros). La anchura probablemente reflejara que se necesitaba una calzada para el transporte rápido de tropas: en tal caso, cuanto más ancho fuera un camino, mejor.[50] Se estableció el pago de derechos de paso por las tierras de propiedad privada, pero incluso en las vías públicas los viajeros estaban obligados a pagar peajes. Otras regulaciones abordaban cuestiones tales como los desperfectos causados por el agua. Mientras que los costes iniciales de construcción recaían por lo general en el ejército, el mantenimiento de las calzadas era responsabilidad de los gobernadores provinciales, que tenían mucho interés en asegurarse de que los caminos se construyeran de modo que necesitaran reparaciones mínimas. Durante los últimos tiempos del Imperio, el Código Teodosiano, publicado en 438 e. v., registraba hasta sesenta y seis leyes relacionadas con las vías públicas.[51] 


      Durante los primeros años de existencia del sistema de cursus publicus los viajeros estaban obligados a pagar una tarifa fija (más o menos como los actuales billetes de autobús o los peajes de las autopistas), pero la práctica del pago fue desapareciendo gradualmente. En la época en la que el Imperio dejó de existir, la infraestructura viaria se había convertido en una carga que recaía en la población local, que todavía se suponía que debía prestar servicio a los viajeros, aunque no cabía esperar que recibiera dinero por ello.[52] Por otra parte, las ciudades que estaban junto a las principales rutas disfrutaban de importantes beneficios. Aunque algunos servicios debían ser prestados gratuitamente, otros se cobraban. Los viajeros podían comprar en las tiendas de la ciudad o pagar por las diversiones que encontraran por el camino. No es casualidad que las pequeñas localidades de la Britania romana se concentraran a lo largo de las redes viarias.[53] Que esos beneficios se extendieran o no más allá del entorno más inmediato dependía de que se hubiera desarrollado una infraestructura mayor que integrara el territorio circundante con las rutas de transporte. Las ciudades y aldeas que no estaban vinculadas con las rutas más modernas se enfrentaban a la decadencia.[54] 


       


      Montañas, nieve y viajes largos, muy largos: por supuesto, la experiencia de los viajeros en la práctica no siempre fue positiva para todos. ¿Y qué dicen los análisis más generales? La mayoría de los que se conservan son favorables. El entusiasmo proviene de autores foráneos, griegos en particular, como Dionisio de Halicarnaso y Estrabón, que a los logros fundamentales de los romanos, como los acueductos, las calzadas y las cloacas, añadían que «los romanos han construido también vías a lo largo del territorio, realizando cortes en las colinas y rellenados de tierra en los barrancos, de manera que los carros puedan transportar los cargamentos llegados en barcos». Las manifestaciones de jactancia de los romanos relacionadas con los caminos suelen encontrarse en inscripciones, como la colocada en la puerta de Rímini.[55] Aparte de momentos tales como la inauguración de una nueva calzada, la lentitud del desarrollo de la red viaria a lo largo de los siglos quizá signifique que era algo que los que vivían en sus cercanías daban por supuesto, como sigue sucediendo entre nosotros. 


      Raramente tenemos acceso a la voz de las personas que trabajaban en la construcción, por propia elección, por coerción o a la fuerza. No parece que fuera un empleo muy deseable. Según una anécdota contada por Plutarco, Epaminondas, cuando sus conciudadanos, airados contra él, le encomendaron por desprecio que empedrara las calles de la ciudad —aquel oficio era el más humillante para ellos—, sin dudarlo un instante, aceptó el encargo y aseguró que pondría todo su empeño para que, en breve tiempo, ese oficio resultara hermosísimo”.[56] Es muy poco probable que esta reacción fuera habitual. Tácito cuenta un incidente ocurrido a las afueras de Nauporto (cerca de la actual Liubliana) motivado por la situación reinante en el ejército, cuando unos manípulos «que habían sido enviados por razón de los caminos, puentes y otras necesidades, una vez que se enteraron del motín» se unieron a los sublevados y actuaron con especial violencia contra el prefecto del campamento, al que obligaron a bajar de su vehículo a la fuerza, en señal de protesta por su intento de «restablecer la vieja y dura vida militar».[57] 


      El propio Tácito recoge el discurso supuestamente pronunciado por un jefe caledonio llamado Calgaco, que ofrecía resistencia a la invasión de Roma. Según Calgaco, los romanos eran los «saqueadores del mundo». Y, en una sección citada muy a menudo, añade que «a robar, asesinar y asaltar llaman con falso nombre “imperio”» y llaman «paz a sembrar la desolación». Suele pensarse que el citado texto representa la crítica del propio Tácito al reinado de Domiciano, cuyo favor había perdido la familia del historiador. Aun así, aunque no sea una relación fiable de las palabras pronunciadas por ningún individuo, resulta curioso constatar que entre los ejemplos que pone Tácito de la miseria de la esclavitud, está el hecho de que «vuestros mismos cuerpos y manos, entre golpes e insultos» se vean destrozados «para hacer viables los bosques y los pantanos».[58] (El traductor al inglés interpreta que la expresión sintetizada usada en latín, «hacer viables», significaría «construir caminos» y representaría una explicación razonable de por qué los cautivos eran obligados a talar los árboles de aquel territorio inhóspito). 
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