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			Para ti Cristina
y para todas vosotras.

Para que ni la mayor de las tormentas
os haga nunca perder el rumbo hacia el puerto.

		

	


	
		
			INTRODUCCIÓN

			Soy el amo del mundo, pero la ley es el amo del mar.

			Antonino Pio (Dig. 14. 2. 9)

			Roma siempre ha sido una potencia económica, política y militar estrechamente relacionada con la tierra. Los romanos temían el mar, y solo decidieron afrontar sus peligros cuando no existía otra alternativa para cumplir sus deseos expansivos y derrotar a quien se opusiera a ellos. 

			Estas son algunas de las ideas defendidas por importantes especialistas. Aceptadas hasta convertirse en verdades universales imposibles de cuestionar. No en vano, muchos de los más destacados ensayos sobre la historia de Roma apenas incluyen unas líneas a su relación con el medio acuático, y aquellos específicamente centrados en el ámbito militar tan solo le dedican un pequeño capítulo, si lo hacen, cuando nos encontramos ante más de un milenio de constante interacción. De hecho, su mención responde normalmente al interés por ofrecer un relato más «completo», tratando de evitar el error que supondría su total omisión. Por ese motivo, su lectura genera en nosotros el sentimiento de encontrarnos ante un aspecto secundario, cuya presencia en el relato se convierte en forzosa, obligatoria para entender mejor decisivos episodios como las guerras púnicas, pero nada más. Acometer la tarea de otorgarle el valor que realmente merece el estudio de la Marina romana parece haber supuesto para sus responsables un esfuerzo equiparable al que ellos mismos asocian a los propios romanos en cuanto a su interés por el ámbito marítimo. Se han convencido de que para ellos no era más que una anécdota, un aspecto necesario pero menor de su historia. Roma fue siempre una potencia terrestre, la idea que se repite directa o indirectamente para justificarlo todo. Nada más lejos.

			Esa idiosincrasia tiene una explicación sencilla. Su origen se encuentra en muchos de los autores clásicos cuyos textos se han convertido en imprescindibles para el estudio de la cultura romana. Ellos mismos lo pensaban o, al menos, eso quisieron hacernos creer. 

			Uno de los problemas fundamentales para la investigación histórica tiene que ver con el tratamiento y análisis de nuestras fuentes. La necesidad de otorgarle a la Marina romana el valor que realmente se merece no solo requiere un conocimiento exhaustivo, sino que obliga a desarrollar un punto de vista crítico y necesario para entender sus objetivos y motivaciones. Las razones por las que realmente decidieron transmitir aquello que nos cuentan y, sobre todo, cómo y por qué nos lo cuentan. Muchas veces, ese carácter crítico se reduce al intento por buscar la respuesta a esas preguntas mediante aspectos tan superficiales como el origen étnico o la condición social de nuestro interlocutor. Pero hay mucho más. Es necesario entender que lo narrado y, sobre todo, la forma en que se nos ofrece responden a diversos objetivos específicos, muchos de ellos subyacentes, los cuales obligan a llegar más lejos o, al menos, tanto como nos sea posible a partir de la reducida cantidad de información con la que a veces contamos. Y, principalmente, nunca olvidar que nos ofrecen su opinión, personal e interesada, que no tiene por qué ser la imperante en aquella época, al igual que ha sucedido siempre.

			Buen ejemplo de ello lo encontramos en el propio Polibio cuando afirma que los romanos nunca se interesaron por el medio acuático hasta que la necesidad de enfrentarse a la principal potencia naval del Mediterráneo occidental, Cartago, les obligó a ello durante la Primera Guerra Púnica, y cuando lo hicieron, solo su determinación les permitió obtener una esforzada victoria. Se trata de una opinión clara y directa, que aparentemente ofrece pocas interpretaciones, pero ¿por qué quiso compartirla? La respuesta más sencilla sería, simplemente, defender que tan solo trataba de afirmar la verdad. Por supuesto no se trata de negar la evidencia o, al menos, de poner en entredicho cada una de sus palabras, pero es necesario descubrir su verdadero valor y los motivos que le llevaron a transmitirnos esta opinión. Hoy sabemos que la relación entre los romanos y el mar había comenzado ya mucho antes del primer conflicto bélico con los púnicos. En ese momento Cartago era la primera potencia marítima del Mediterráneo occidental. Ni siquiera los propios atenienses habrían podido rivalizar con los púnicos en el mar, un hecho que arroja pocas dudas. No obstante, y como bien sabemos, la historia la escriben los vencedores, y muchas veces ese es el principal problema. Sin duda, los púnicos habrían tenido mucho que decir sobre las palabras de Polibio, pero quizá jamás conozcamos su versión. 

			Los autores romanos tenían una misión clara y principal que nunca olvidaron: ensalzar las virtudes y hazañas de Roma. No en vano incluso cuando determinados personajes son claramente denostados por sus actos o decisiones, en muchas ocasiones esta imagen responde a la necesidad de otorgarles un carácter negativo mucho mayor del que probablemente tuvieron, ya que de ese modo los éxitos de sus sucesores adquieren una nueva dimensión. Lo mismo sucedió en cuanto al relato de la Primera Guerra Púnica, donde las constantes afirmaciones al increíble poder naval de Cartago frente a la ausencia de tradición marinera entre los romanos otorga aún más mérito a la victoria. Por supuesto, la grandeza del vencedor es tanto más importante cuanto lo fue el peligro que representaba su oponente, que acabó derrotado a pesar de todo. De ese modo, si Polibio presenta a los romanos poco menos que como un pato frente a un tiburón, su victoria no puede por menos que entenderse como una hazaña digna de convertirse en leyenda.

			No debemos exagerar. La Armada romana no podía compararse con el poder marítimo que Cartago era capaz de movilizar al inicio de la guerra, pero Roma tampoco había descubierto la existencia del mar en ese momento, y disponía de los recursos y la tenacidad necesaria para anular rápidamente esa desventaja inicial, como así lo hizo gracias al desarrollo de su Armada y de elementos como el corvus. Incluso la experiencia acumulada por los marineros cartagineses frente a sus homólogos romanos sirvió de poco, ya que el Senado se encargó de poner sus naves en manos de las no menos hábiles gentes de mar provenientes de sus aliados costeros. Y la aparente menor calidad de sus embarcaciones desapareció cuando los romanos se apoderaron de una nave púnica para construir su flota a partir de ese modelo. De hecho, esta última anécdota más parece también una forma de ensalzar su habilidad y destreza para incorporar rápidamente todo aquello que pudiera ayudarles a alcanzar la victoria, puesto que esa tecnología era ya bien conocida en la Antigüedad. No habría sido difícil para los romanos producir naves similares sin necesidad de esperar a la ayuda de la «Divina Providencia», si es que realmente no contaban ya con ellas.

			Se trata este solo de un ejemplo que nos ayuda a ilustrar la necesidad de poner en duda toda la información disponible, de manera que podamos extraer de ella lo realmente útil y cierto. De otro modo apenas nos convertimos en meros transmisores de las ideas que los propios clásicos quisieron inculcar a su audiencia, y la labor del historiador debe ir más allá.

			Desde su misma fundación, Roma estaba vinculada al medio acuático a través del Tíber, el mismo curso de agua donde fueron abandonados Rómulo y Remo, sin ir más lejos. De hecho, es el primer elemento con el que ambos tomaron contacto antes que con la propia tierra. Es más, la ciudad se encontraba lo suficientemente cerca de su desembocadura como para beneficiarse de los recursos y el desarrollo económico que podía proporcionarles el acceso al mar, como habían demostrado los etruscos, pero lo suficientemente lejos como para evitar los peligros de las frecuentes incursiones piráticas que asolaron las costas del Tirreno durante siglos.

			No obstante, existen muchas facetas de la Armada romana que obligan a utilizar casi exclusivamente las fuentes escritas como base fundamental para esta obra debido a la imposibilidad de comprobar arqueológicamente muchas de sus afirmaciones. La narración de combates navales y el especial interés que los clásicos demostraron en cuanto a enumerar las bajas sufridas por ambos bandos son especialmente importantes, no solo en cuanto al análisis de los recursos, potencial militar, etc., de los contendientes, sino por la certeza de situar con elevada probabilidad grandes pecios en los que descansan decenas, si no cientos, de embarcaciones hundidas durante el transcurso de las operaciones.

			Más allá de los autores clásicos, también contamos con otro tipo de fuentes escritas, como los Anales (Annales Maximi), claves para obtener información acerca de la historia previa a la Primera Guerra Púnica. Se trata de escuetas menciones a los acontecimientos más sobresalientes que afectaron a la ciudad, a cargo del Pontifex Maximus, que mantenía su archivo ordenado cronológicamente para consulta de todos los interesados. Los Fasti Consulares, los Fasti Triunphales, compilados en época de Augusto a partir de listas anuales de triunfos obtenidos por los magistrados victoriosos desde la fundación de Roma, o los Acta Triunphorum. La existencia de estos registros, junto con los relatos mencionados, ha propiciado igualmente la aparición de obras centradas exclusivamente en el uso de las fuentes literarias para el estudio de la Antigüedad. Es más, la «supuesta» ausencia de elementos arqueológicos relacionados directamente con el ámbito naval se ha llegado a presentar como excusa para defender la imposibilidad de realizar un análisis transversal y comparativo de las fuentes existentes.

			Existen pocas dudas sobre la enorme importancia que supone el descubrimiento de restos arqueológicos para nuestro conocimiento sobre el Mundo Antiguo. La arqueología se ha convertido en una disciplina esencial que permite no solo validar o refutar teorías o afirmaciones previas, sino también obtener datos acerca de aspectos nunca mencionados en otros contextos. De hecho, un estudio serio sobre la Marina romana no puede por menos que tener en cuenta la gran cantidad de restos materiales relacionados directamente con su historia. Nos referimos al descubrimiento de puertos, astilleros, almacenes, etc. Es más, existe en su seno una disciplina directamente dedicada a la constante interacción establecida entre el ser humano y el elemento acuático, como es la arqueología subacuática. Desde sus inicios, se ha desarrollado enormemente en los últimos años, estrechamente ligada a los avances tecnológicos que posibilitan la actuación y registro del fondo marino en condiciones adecuadas para iniciar una excavación que garantice el rigor y la veracidad de los datos obtenidos. 

			No obstante, aún queda mucho camino por delante. El estudio del mar presenta características particulares en cuanto al resto de ámbitos relacionados con la historia antigua. El ser humano ha generado una enorme cantidad de restos materiales que, en gran medida, muestran una característica común: descansan bajo el agua. Buques de guerra, mercantes, pesqueros que terminaron sus días formando pecios en las profundidades del Mediterráneo o el Atlántico, puertos cuyos malecones, faros y rompeolas señalaban el acceso de ciudades, hoy convertidos en zonas de buceo recreativo.

			De hecho, los yacimientos subacuáticos conocidos en la Antigüedad son mucho más numerosos de lo que podemos imaginar. Las dificultades para su descubrimiento y conservación en este medio son evidentes, pero no solo eso. No debemos olvidar la dificultad para obtener los recursos económicos necesarios que permitan afrontar el elevado coste de los medios materiales imprescindibles para emprender una excavación submarina, así como la colaboración de expertos que aseguren el éxito de la labor realizada. Por ese motivo, apenas se han realizado actuaciones de este tipo en un porcentaje casi anecdótico frente a los yacimientos registrados. Y muchos de ellos ni siquiera han podido llegar a completarse aún. Esta situación nos da una idea de los problemas existentes y de la gran cantidad de información que aún nos queda por conocer. No en vano entre todos los yacimientos conocidos ninguno de ellos pertenece a un navío de guerra perteneciente a cualquiera de las potencias marítimas de la Antigüedad.

			La detección de navíos hundidos es básica para este campo de estudio, no solo por los datos que pueden aportarnos en cuanto a su diseño, dimensiones, desarrollo, etc., sino también a través de otros elementos que acompañan a un naufragio, como la carga (en el caso de navíos mercantes), restos del aparejo, utensilios, etc. El medio acuático, bajo determinadas circunstancias, puede favorecer su conservación, pero, en la mayoría de los casos, la intervención de las corrientes, los cambios de temperatura, la profundidad, la acción de organismos xilófagos (que se alimentan de madera), etc., incrementa el coste de los trabajos y complica mucho su pervivencia. Sabemos que son miles los navíos griegos, romanos, cartagineses, fenicios, etc., que aún descansan en el fondo del mar esperando su oportunidad para volver a ver la luz del sol. No en vano, sabemos que existían más de 3.000 puertos operativos en el Mediterráneo en torno al s. iv a.C., y serían muchos más posteriormente, lo que nos da una idea de la cantidad de naves comerciales y militares que surcaban sus aguas cada día.

			De forma añadida, el material epigráfico relacionado con nuestro tema de estudio ha resultado de gran utilidad en diversos aspectos. Principalmente se trata de piezas funerarias encargadas por oficiales, marineros, comerciantes, etc., que aportan datos sobre sus cargos, destinos, tiempo de servicio, etc., y a veces incluyen elementos figurativos que muestran uniformes, armas, entre otros, cuyos detalles no es posible conocer a través de otras fuentes. También se han conservado inscripciones asociadas a monumentos navales, como los rostra, donde se recuerda el motivo de su dedicación.

			En el ámbito numismático se han localizado multitud de piezas griegas y romanas que contienen elementos relacionados con el entorno acuático, preferentemente en el reverso, la mayoría de ellas dedicadas a la representación de navíos o deidades protectoras de la navegación. Aparentemente parecen aportar una información muy limitada, dado el escaso detalle de estas monedas, pero su existencia y aparición constante desde la época de los últimos reyes hasta los decadentes días del imperio, revela la existencia de una firme conciencia marítima mucho más arraigada de lo que las fuentes clásicas está dispuestas a reconocer. 

			La Marina romana se ha considerado siempre como un mero instrumento de carácter secundario al servicio de las todopoderosas legiones, a quienes se atribuye siempre, y en última instancia, el mérito de la victoria final. El mar se presenta como un contexto que se acometió sin más remedio y que, como parte de la capacidad romana para imponerse sobre sus enemigos, se conquistó igualmente y de forma irremediable, tal era el destino de Roma, apoderarse del mundo conocido (mares y tierras) tarde o temprano. No obstante, los romanos comprendieron pronto que la formación del imperio no iba ser posible sin el dominio del Mediterráneo y los mares que bañaban las costas de sus provincias, que la ley de Roma debía imponerse tanto en el agua como en tierra, para asegurar la paz y conquistar su seguridad, para el vital comercio marítimo que abastecía de víveres a la gran Urbs del Tíber.

			El mar es mucho más. Su estudio no solo atiende al desarrollo de la Marina militar, sus naves, tripulaciones, armas, etc., sino que alcanza a los astilleros, puertos, canales, almacenes y demás infraestructuras creadas para su servicio, así como el desarrollo de materiales de construcción y sistemas logísticos adecuados. Asimismo se ocupa de los ingenieros, carpinteros y mano de obra destinada a la obtención de recursos y construcción de las embarcaciones, de los tripulantes y marineros adiestrados para surcar las aguas o los remeros capaces de suplir la acción del viento gracias a sus esfuerzos; de los medios logísticos para su reclutamiento, adiestramiento y manutención; del medio marino, sus rutas, vientos, mareas, corrientes, y climatología para el transporte de mercancías, suministros, tropas y vigilancia de las costas; de la orientación a través de la astronomía, la cartografía y la exploración. Y un largo etcétera. 

			Solo hasta hace muy poco tiempo esta opinión general y fuertemente arraigada ha logrado comenzar a revertirse lentamente. Los historiadores actuales comienzan a otorgar al medio marino y a la Armada Romana el valor que, en realidad, siempre tuvieron. Pero aún queda mucho camino por recorrer, y esa es la idea que nos ha llevado a ofrecer esta obra. Cuando decidimos tratar un tema tan controvertido se plantearon numerosas dificultades. Cualquier estudio serio que trate de ofrecer una visión global sobre la Marina romana necesita analizar gran cantidad de información. La Armada romana se mantuvo activa durante más de un milenio en el Mediterráneo, el mar Negro, las costas atlánticas europeas, el mar del Norte, el mar Rojo e, incluso, la mayor parte de los más importantes cursos fluviales occidentales, como el Danubio, el Rin, el Mosa, el Ebro, etc. Es necesario poner en relación la información aportada por las fuentes con los distintos periodos de la historia a los que hacen referencia, de modo que sea posible ofrecer una obra ordenada y accesible que nos permita poner en duda los paradigmas inicialmente mencionados.

			No voy a negar que esta obra sea la más ambiciosa a la que me he enfrentado hasta ahora. Un reto asumido con enorme ilusión y compromiso que espero cumpla con las expectativas del público o, al menos, le resulte de utilidad para profundizar en un tema tan escasamente tratado al que pretendemos otorgar la importancia que merece. Podemos encontrar algunas obras dedicadas a este ámbito en el mundo anglosajón, aunque las más importantes han quedado ya desactualizadas o nunca han llegado a ser traducidas al castellano. En otros casos se trata de estudios parciales, dedicados a ofrecer una foto fija de la Marina romana, republicana o imperial, que impide conocer su desarrollo a lo largo de la historia. En nuestro caso nos encontramos ante un estudio integral que parte desde sus orígenes y termina con su desaparición, del mismo modo que ya abordamos en su día la historia de las Cohortes Pretorianas.

			Este ensayo se ha estructurado en torno a tres capítulos principales. En primer lugar no solo trataremos aspectos relacionados con los principios básicos de la navegación en la Antigüedad, como el desarrollo de la cartografía, el conocimiento del medio a través de las corrientes, mareas, vientos y climatología en el contexto marítimo, las creencias, supersticiones o el comercio, sino también otras cuestiones importantes para la formación de la Marina romana, como la construcción y tipos de naves de guerra, la logística naval, las infraestructuras marítimas, tripulaciones, rutas, tácticas navales, etc. El conocimiento inicial de estos temas nos permitirá comprender mejor el origen y desenlace de los acontecimientos históricos que narraremos en los capítulos posteriores, las circunstancias que determinaron las decisiones tomadas o las causas de los conflictos navales entre distintas potencias durante el Periodo Republicano, al que dedicaremos el segundo capítulo, y la época imperial, protagonista del último. De ese modo podremos volver fácilmente a cualquiera de los aspectos esenciales de la Marina en la Antigüedad, si lo consideramos necesario para la comprensión del relato.

			Esperamos que este esquema ayude a convertir esta obra necesariamente extensa en una lectura amena, sencilla y útil para el público. No nos queda más que recordar de nuevo, y sin género de duda, que la importancia del poder naval fue esencial en la formación y desarrollo del Imperio romano. Una certeza que se encontraba plenamente arraigada en la idiosincrasia de las clases dirigentes desde los tiempos míticos. El dominio del mar fue indispensable para consolidar la labor civilizadora del pueblo romano, germen de la cultura occidental, del mismo modo que los helenos previamente, gracias a su interés por la expansión marítima a lo largo del Mediterráneo.

		

	


	
		
			PARTE 1. ROMA MARÍTIMA

		

	


	
		
			1. NAVIGARE NECESSE EST


			El amo del mar es el amo de todo.

			Cicerón (Att. 10. 8, 4)

			Avanzaba con paso firme entre el bullicio que miles de hombres generaban en el puerto siciliano de Lilibeo. A duras penas podían seguirle el paso los oficiales que lo acompañaban, cuando alcanzaron por fin la nave capitana. Sin pronunciar palabra, ascendió la rampa de embarque. Los sonidos de los marineros revisando las jarcias, los carpinteros reparando los toletes, los remeros desfilando hacia sus puestos…, nada parecía perturbarle. Ni por un instante había apartado la vista del horizonte mientras se acercaba a la proa. Allí se encontraba África, su destino, y el de todos los que le seguían. Escipión parecía dispuesto a nadar si los preparativos se demoraban aún más. No podía esperar para enfrentarse a Aníbal, el León de Cartago que tantos problemas había causado a los romanos. Retuvo con su mano el manto agitado por el fuerte viento repentino y apretó los dientes. Regresaría victorioso o no lo haría.

			Es posible que Escipión sintiera algo así antes de desembarcar en territorio enemigo, donde el destino del Mediterráneo occidental se dirimiría en una sola batalla, Zama. Y no debió ser el único. Las vidas de los personajes más ilustres de la historia romana están inevitablemente ligadas al mar. Cesar se enfrentó a los piratas cilicios y empleó su flota para alcanzar Britania. Pompeyo se apoderó del Mediterráneo occidental con sus escuadras hasta derrotar a Mitrídates. Octavio no se habría convertido en emperador sin derrotar a Marco Antonio en Actium. Todos ellos y muchos más, de un modo u otro, se hicieron a la mar. Sin embargo, sus vidas, por importantes que fueran, no eran indispensables. Solo el control del mar se convirtió realmente en una necesidad vital para Roma.

			Los oficiales, los marineros y los soldados podían sustituirse, las naves reconstruirse cuantas veces fuera necesario, ningún riesgo era imposible de afrontar, pero Roma debía controlar el mar. Hubiera sido inviable mantener el control de las provincias mediterráneas sin la flota: las necesitaban para obtener los recursos que demandaba la ciudad, que además no podían transportarse por tierra. Eso justificaba cualquier sacrificio. Sin conquistar el mar, Roma nunca se habría convertido en el mayor imperio occidental de la Antigüedad, ni siquiera hubiera podido sobrevivir a sus más peligrosos enemigos.

			Si recordamos las palabras que uno de sus más veteranos centuriones le dedicó a Marco Antonio poco antes de morir nadie lo diría, pues parecen tratar de incidir siempre en el apego de los romanos a la tierra:

			Uno de los centuriones que había estado luchando en muchas batallas bajo las órdenes de Antonio y que tenía su cuerpo cubierto de cicatrices, al ver pasar a Antonio le dijo: «¡General!, ¿por qué desprecias estas heridas y esta espada y tu esperanza la depositas en estos viles? ¡Deja a los egipcios y los fenicios que luchen en el mar! Solo danos una tierra sobre la que podamos morir ante nuestros enemigos o podamos vencerlos».

			Y, sin embargo, dos de los acontecimientos míticos más importantes de la historia de Roma se relacionan con su propia fundación, mostrando una clara conexión con el medio acuático: el abandono de Rómulo y Remo en el Tíber y el desembarco del troyano Eneas en el Lacio. Roma estaba destinada a desarrollar una Marina imponente y desempeñar un papel extraordinariamente activo en el mar, asumiendo así un verdadero carácter marítimo. Esta afirmación no coincide con la imagen estereotipada de la Antigua Roma, menos aún tras la fama que adquirieron sus legiones. Los propios romanos tenían pocas dudas sobre su vocación naval, sobre todo cuando su ciudad descansaba a orillas del Tíber, muy cerca del mar. El lugar escogido para su fundación no se decidió al azar. Su posición evitaba los peligros asociados a las ciudades costeras, al mismo tiempo que permitía la explotación de los recursos marinos y también el acceso a la ciudad de los grandes mercantes, capaces de remontar la suave corriente del Tíber navegable durante todo el año.

			Su interés por el medio marino queda patente muy pronto, cuando el cuarto rey de Roma, Anco Marcio, fundó la ciudad y el puerto de Ostia (s. vii a.C.) en la desembocadura del Tíber. Roma contaba con un excelente acceso al mar, y las instalaciones de Ostia permitían el acceso y resguardo de un número importante de naves comerciales, que podían descargar allí sus mercancías o remontar el río. Es más, el delta del Tíber se encontraba en pleno mar Tirreno, donde el comercio y la actividad naval bullían desde hacía siglos gracias, principalmente, a los etruscos. De hecho, el propio Anco Marcio arrebató a los etruscos el control de la colina del Janículo, que por entonces se encontraba en la margen derecha del Tíber, para construir allí una posición fortificada que le permitiría controlar aún más el tráfico fluvial, conectándola con la ciudad a través del Puente Sublicio.

			Ya en aquel momento parece que la zona del Velabro actuó como puerto fluvial natural de Roma, pero debieron existir otros anclajes funcionales, como el que parece haber existido al otro lado del río, frente al Foro Boario, conocido como Portus Tiberinus. Su construcción corresponde al rey Servio Tulio, sexto rey de Roma (s. vi a.C.), quien sitúa cerca los templos de Fortuna et Mater Matuta y Portunus, la deidad tutelar del puerto romano. Sus instalaciones prestaron servicio durante siglos, pues sabemos que el censor M. Fulvio Nobilior se hizo cargo de su reacondicionamiento en el 179 a.C. No obstante, el enorme desarrollo que experimentó Roma durante el periodo republicano obligaba a la construcción de un nuevo puerto más adecuado al volumen de mercancías que llegaban a la ciudad, sobre todo teniendo en cuanta que el Portus Tiberino no podía expandirse más hacia el interior, y fue progresivamente abandonado tras la aparición del puerto de Emporium. En el 193 a.C., los cónsules Lucio Emilio Paulo y marco Emilio Lépido encargaron el que se convertiría en la principal instalación portuaria de Roma a partir de ese momento, gracias a su muelle de 500 metros de largo pavimentado con losas de mármol, sus oficinas y su gran almacén, conocido como Porticus Aemilia, desde el cual las mercancías se trasladaban al cercano distrito comercial del Testaccio. Este mantuvo su actividad hasta que se erigieron los puertos de Claudio y Trajano en Ostia, a partir de cuyo momento su uso se redujo al depósito de materiales, especialmente de mármoles y, más tarde, de ánforas usadas para el transporte naval, cuyos fragmentos acumulados terminaron por generar la colina artificial de Monte Testaccio (54 m de altura por 1 km de diámetro).

			El puerto de Ostia, erigido por Anco Marcio para el desarrollo comercial de la ciudad, se adaptó a partir del s. iv a.C. para convertirse en base de la Armada romana. A partir del conflicto naval con la todopoderosa Cartago, las instalaciones militares del puerto alcanzaron su máxima expresión, siendo como era necesaria la construcción constante de nuevos buques, el adiestramiento de tripulaciones y la acumulación de recursos para la flota. Sin embargo, a comienzos del Periodo Imperial, la acumulación de depósitos aluviales transportados por el Tíber había generado grandes bajíos en esa zona, limitando enormemente la capacidad portuaria de Ostia hasta que Claudio decidió erigir muy cerca el nuevo Portus Augustus, o simplemente Portus, como sería ampliamente conocido. Las instalaciones fueron finalmente inauguradas por Nerón, pero fue Trajano quien logró completarlas adecuadamente, hasta convertirlo en el mayor puerto del Mundo Antiguo.

			De hecho, para Roma navegar siempre fue una necesidad «vital», y nunca mejor dicho, dado que casi desde su origen la ciudad requería de tal cantidad de suministros que habría sido imposible obtenerlos sin el concurso del comercio marítimo. No en vano cuando Roma aún no había logrado imponerse sobre sus vecinos en la península itálica, la difícil relación que siempre mantuvo con ellos habría hecho imposible obtener lo necesario por vía terrestre. Así, cuando el territorio romano comenzó a extenderse a costa de aquellos, su gran tradición mercantil no hizo sino adaptarse a los nuevos horizontes que se abrían ante ella, mientras el magistrado encargado de la Annona se aseguraba de mantener siempre abastecida la capital del imperio por vía marítima. Para ello, incluso contaba con autoridad para requisar las naves que fueran necesarias y disponer de los puertos romanos y aliados en caso de emergencia. Y es que con el paso de los siglos la ciudad creció de forma tan desproporcionada que ni siquiera todos los recursos de la península itálica eran suficientes para satisfacer sus necesidades, por lo que el transporte marítimo de recursos se convirtió en un factor esencial a lo largo de toda su historia.

			No cabe duda de que esta situación había generado, desde muy temprano, una fuerte e insaciable vocación comercial entre los romanos, pues esta actividad se había convertido en una inagotable fuente de ingresos. Por ese motivo, se había generado la necesidad de controlar las rutas comerciales y garantizar la seguridad de toda actividad marítima frente a la amenaza de las potencias enemigas o el peligro tradicional que representaban los piratas. Roma era la patria de la ley y, por tanto, el medio acuático no permanecería ajeno a su jurisdicción. Sin embargo, los romanos entendían toda masa o curso de agua como un «bien común» (res communes omnium) que, por tanto, se regía por el principio de libre uso y explotación (pesca). Es más, se permitía, incluso, la realización de obras costeras para el aprovisionamiento de piscinas, piscifactorías, etc., de uso particular y empresarial, así como la construcción de viviendas y otras edificaciones en la franja costera siempre que no vulneraran los derechos de terceros.

			Esa estrecha relación que los romanos desarrollaron con el medio acuático desde su mismo origen alcanzó, como no podía ser de otro modo, a los propios individuos. Todos los jóvenes aprendieron a nadar muy pronto, pero también a realizar diversos trabajos bajo el agua, desarrollando la técnica de la apnea tanto para fines militares como civiles.

			Roma se encargó de dotar a su Armada de todo lo necesario, pero principalmente cuando fue necesario. La aparición de potencias navales rivales fue su verdadero estímulo para el desarrollo de una poderosa flota. Mientras, Roma mantuvo solo las naves suficientes para asegurar el control de sus dominios. Al inicio del Periodo Imperial, estos alcanzaban tal extensión que se hizo necesario desarrollar un nuevo sistema cuando ya todo el Mediterráneo, el mar Negro y los más grandes cursos fluviales de occidente les pertenecían. Augusto fue el impulsor de una nueva política de creación de flotas imperiales asignadas a distintos sectores para su dominio, vigilancia de las fronteras, protección del comercio y vigilantes del respeto a la legalidad en el mar. En esta paz duradera que se había establecido el comercio marítimo era un fuerte impulso a la construcción naval, la creación de nuevos puertos, la expansión de los antiguos, la mejora de la red de balizas y la infraestructura naval.

			Los romanos lograron navegar todos los mares y océanos conocidos, bajo cualquier condición climática. Sus naves demostraron siempre los enormes avances desarrollados en la ingeniería naval, no solo en el ámbito comercial o militar, sino también en el transporte de enormes obeliscos egipcios o en la creación de verdaderos exponentes del lujo más refinado, como se aprecia en las naves de Nemi. Sus marineros se convirtieron en los más diestros conocidos. Sus extensos canales y túneles desafiaban a la propia naturaleza. Sus puertos construidos mediante las más avanzadas técnicas maravillaban a propios y extraños aun desde la lejanía del mar, allí donde poco a poco se perfilaban en el horizonte los enormes rompeolas o los imponentes faros que contribuían a la seguridad de quienes decidían surcar las aguas.

		

	


	
		
			2. EL MAR. ¡SOLO LA MAR!

			La ola impetuosa levantada por el viento cae desde lo alto sobre la ligera nave, llenándola de espuma, mientras el soplo terrible del huracán brama en las velas y los marineros tiemblan amedrentados porque se hallan muy cerca de la muerte, de tal modo vacilaba el ánimo en el pecho.

			Homero (Il. 15. 625)

			El mar. La mar. El elemento que da la vida, pero también la quita con la misma facilidad. Sus misterios provocaron la admiración del ser humano desde tiempos inmemoriales, pero también el miedo a lo desconocido. El miedo a algo tan inconmensurable que no era capaz de comprender en toda su magnitud. Que inspiraba respeto, pero también parecía llamarnos alimentando nuestra fascinación por descubrir todo lo que ocultaba y podía ofrecer, fuera cual fuera el riesgo. Estaba allí, esperándonos, teníamos que ir y respondimos a su canto.

			El océano, por su parte, era un lugar indefinido, privado de límites, irreal, infinito y peligroso para la navegación por la presencia de monstruos marinos. Los primeros marineros intrépidos debieron sentir en su espíritu un aliento divino que les impulsaba a realizar acciones temerarias, esperando como recompensa el maravilloso botín que sin duda aguardaba a quienes tuvieran el valor de alcanzarlo, así como la gloria de haber llegado donde ningún otro lo había hecho, aun cuando existía un gran riesgo. Si el mar así lo decidía, desaparecerían sin dejar rastro alguno, ni prueba de su carácter intrépido. Nada ni nadie los recordaría jamás, y ni tan siquiera podían albergar la certeza de alcanzar el reino de ultratumba tras morir en aquel extraño lugar.

			Y, sin embargo, ni siquiera el terror más absoluto fue suficiente para impedir al ser humano la conquista del medio marino.

			A lo largo de la Antigüedad, las naves romanas fueron capaces de surcar mares, ríos, lagos y océanos, incluso navegaron en estanques artificiales para el disfrute de la plebe durante las naumaquias. No obstante, si hubo un lugar que consideraron propio fue el Mare Nostrum, el Mediterráneo. Un enorme cuerpo de agua que apenas los 14 km que separan el estrecho de Gibraltar le impiden convertirse en un mar interior que alcanza 2,5 millones de km. Tiene una longitud máxima de unos 3.900 kilómetros y una anchura máxima de 1.600 kilómetros sin contar las cifras del mar Negro. En longitud, se extiende desde 6°W en el estrecho de Gibraltar hasta 35°E en la costa de Levante; en latitud, desde 31°-37°N en la costa norte de África hasta c. 46°N en el Adriático. Se divide en dos cuencas principales, la occidental y la oriental, por una cresta de fondos marinos desde Sicilia hasta el cabo Bon, en Túnez. 

			Durante el Neolítico, el nivel del mar era mucho más bajo, de modo que las costas mediterráneas presentaban una morfología muy diferente a la de hoy. Sin embargo, en el iii milenio a.C., los mares y océanos se elevaron, y el Mediterráneo alcanzó una altura más cercana al nivel medio actual. No obstante, en algunos lugares se han producido cambios geomorfológicos locales dentro de la zona costera, causados por movimientos tectónicos, erosión, sedimentación y, en mayor medida, por la acción del ser humano. Se cree que los vientos estacionales, los vientos locales, las brisas terrestres y marinas y los flujos de corrientes propios del i milenio a.C. fueron solo ligeramente diferentes a los actuales. Por tanto, de manera general, los marineros de aquella época se enfrentaron a unas condiciones ambientales similares a las que conocemos. 

			Clima

			Para las actividades terrestres, el entorno físico se ha convertido en un factor determinante que ha marcado el curso de la historia. Sin embargo, para los navegantes, pescadores, comerciantes marítimos y todos aquellos cuyo modo de subsistencia depende del mar, el carácter del medio ambiente marino siempre ha prevalecido. El clima cambiante y su efecto en el estado del mar se convirtieron en la principal preocupación para la gente de mar, pues su efecto determinaba la posibilidad de navegar.

			Hasta hace relativamente poco tiempo, se creía que desde el 7000 a.C., o incluso antes, el clima mundial había sido esencialmente el mismo que hoy. Sin embargo, ahora sabemos que ha sido considerablemente más inestable. La reconstrucción del clima grecorromano solo se puede lograr mediante el análisis de materiales físicos y biológicos que actúan como un registro indirecto de las tendencias climáticas pasadas, los movimientos de glaciares, avances y retiros de la línea de bosques, dendrocronología, polen, turberas o isótopos estables. Al comparar y contrastar los distintos registros se puede construir una amplia descripción de las diferentes fases climáticas que han afectado al Mediterráneo a lo largo de la historia y parece que, durante los últimos miles de años, la región ha experimentado una serie de fluctuaciones climáticas. Entre el v-ii milenio a.C. el clima de Europa parece haber sido posglacial, con temperaturas ligeramente más bajas que promedian apenas 2-3 °C menos que las del presente. Sin embargo, desde la temprana Edad del Hierro hasta el 200 a.C., el clima europeo pasó a ser más frío y húmedo, con mayores precipitaciones y nubosidad. El frío se extendió al otoño y la primavera, aumentando el número de bajas presiones o borrascas, lo que trajo consigo un incremento en la frecuencia de vientos fuertes y otras condiciones de navegación desfavorables. Incluso, vientos regionales como los etesios del Egeo también pueden haber soplado con más fuerza que en la actualidad. Solo durante todo el Periodo Republicano Tardío e Imperial de la historia romana volvió a iniciarse una fase climática más cálida hasta el s. vi d.C. Los veranos fueron más largos y propicios para la navegación que durante los periodos Arcaico y Clásico.

			Como es lógico, los patrones climáticos del Mediterráneo cambian según las estaciones, y esta circunstancia originó la creación de los calendarios marinos grecorromanos, específicamente diseñados para adaptarse a las condiciones marítimas imperantes en cada momento. A finales del s. vii a.C., Hesíodo aconsejó restringir la navegación marítima a cincuenta días entre julio y agosto; más tarde, en el s. iv d.C, Vegecio extendió ese periodo desde junio a septiembre, afirmando que intentarlo entre el 15 de marzo y finales de mayo, así como entre el 15 de septiembre y el 15 de noviembre era arriesgado. Entre el 15 de noviembre y el 15 de marzo, asegura, los mares estaban cerrados (Mare Clausum). Sus opiniones han sido consideradas como la base para entender la temporada de navegación principal durante la Antigüedad, aunque veremos que realmente no fue así.

			El clima del Mediterráneo tiene un patrón estacional pronunciado según el cual en verano predominan las condiciones cálidas y secas, mientras que los inviernos son generalmente suaves y húmedos, separados por las relativamente cortas estaciones de primavera y otoño. Esto se debe a los movimientos de los grandes sistemas de presión que, aunque situados fuera de la región mediterránea, influyen de manera determinante en el patrón estacional y el régimen climático. Al inicio del verano, el sistema subtropical de altas presiones del Atlántico norte se mueve hacia las Azores y se extiende sobre la Europa occidental; al mismo tiempo, el sistema de bajas presiones indo-persa, ubicado sobre Pakistán, gobierna la mitad oriental del Mediterráneo. Ambos sistemas de presión proporcionan periodos estables y prolongados de buen clima en el Mediterráneo durante el verano y gobiernan la dirección de los vientos. Los veranos son largos, calurosos y con buena visibilidad gracias a las largas horas de luz, así como la escasa lluvia y nubosidad, con cielos generalmente despejados y las altas temperaturas. La presencia del anticiclón de las Azores genera vientos de componente norte que afectan a la cuenca occidental del Mediterráneo, y lo que sucede en la cuenca oriental debido a la rotación del aire en el sentido contrario a las agujas del reloj alrededor del sistema de bajas presiones Indo-Persa. 

			Durante el invierno, el anticiclón de las Azores se desplaza hacia el suroeste hasta perder su influencia sobre el Mediterráneo, mientras que su homólogo en la cuenca oriental se disipa. En consecuencia, la imagen climática es muy diferente, cuando la región está usualmente ocupada por un canal que divide el punto de contacto entre el viento polar del norte y el aire más cálido, ligero y tropical que llega desde el sur. El desarrollo de sistemas de depresión que alcanzan el Mediterráneo desde el este provoca vientos fuertes y racheados capaces de generar violentas tormentas y gran oleaje, aumento de la nubosidad y abundantes precipitaciones. Aunque estas condiciones no alcanzan los estándares del Atlántico Norte, sin duda explican la opinión de Hesíodo y Vegecio, aunque tampoco podemos afirmar que el clima del Mediterráneo no hubiera sufrido variaciones durante los más de mil años que separan a ambos autores. De hecho, los antiguos navegantes eran capaces de pronosticar el clima con gran certeza gracias a la observación de las nubes, el viento, el mar e, incluso, el comportamiento de las aves marinas para obtener indicaciones útiles.

			A pesar de ello, el Mediterráneo todavía se considera como una entidad climática única. No obstante, está lejos de ser meteorológicamente uniforme, ya que sus diversas costas y mares registran condiciones climáticas muy diversas. La topografía de la cuenca mediterránea, especialmente sus costas montañosas del norte y oeste que canalizan los vientos a través de valles, estrechos y puertos de montaña, dicta la naturaleza y dirección de los vientos principales que alcanzan el mar, origen de los vientos regionales. Por lo tanto, los navegantes pueden encontrar condiciones de navegación desfavorables o, incluso, peligrosas en determinados lugares, frente a la relativa seguridad que otros pueden ofrecer en el mismo momento, debido a factores como la velocidad y dirección del viento, la nubosidad, la lluvia y la visibilidad. Las condiciones climáticas varían tanto que los consejos y la legislación relacionados con la temporada de navegación grecorromana no pueden aplicarse de forma generalizada. Como resultado de la topografía de la cuenca mediterránea, el movimiento de las bajas presiones en toda la región está lejos de ser uniforme. El Mediterráneo es el área más activa del mundo en la producción de zonas de borrascas, las cuales tienden a formarse en regiones específicas, principalmente alrededor de Chipre, el mar Jónico, en áreas del golfo de los Leones y el golfo de Génova, y existe una considerable variación regional en la frecuencia con la que estos sistemas suelen afectar a diferentes lugares dentro de la cuenca mediterránea en distintos momentos, sobre todo durante la primavera y el invierno. Los marineros que operaban en las áreas a través de las cuales viajan regularmente las depresiones se vieron obligados a lidiar con mayores peligros que quienes actuaban lejos de esas rutas. 

			Los datos meteorológicos modernos también resaltan los peligros para los buques que permanecen en el mar Negro más allá de fines de septiembre y principios de octubre. Después de un breve periodo de transición otoñal comienzan a surgir rápidamente densas cubiertas de nubes, bancos de niebla, temperaturas extremadamente frías y fuertes borrascas tormentosas de magnitud y duración superior a las que suelen experimentar los marineros que navegan en el Mediterráneo.

			Vientos

			Los vientos eran considerados por muchos pueblos antiguos como «soplos de los dioses» y a menudo se ofrecían sacrificios para que fuesen propicios a los navegantes o no azotasen con inclemencia. Las embarcaciones a vela aprovechan el viento como fuerza motriz, de modo que la velocidad y la dirección del viento determinaban el estado del mar, permitiendo emprender la travesía con relativa seguridad o en condiciones desfavorables. Además, la ausencia de mareas significativas y la escasa fuerza de las corrientes generales en el Mediterráneo otorgan mayor importancia a la acción del viento. Las características topográficas del Mediterráneo, cerrado por tres continentes diferentes, con un océano abierto al oeste, montañas al norte y desiertos al sur y al este, junto con el calentamiento diferencial de la tierra y el mar, afectan enormemente a las corrientes de aire que surcan sus aguas.

			Para los marineros antiguos que se aventuraban fuera de la vista de la costa, o para los navegantes costeros capturados en el mar con poca visibilidad, los vientos generales y regionales podían usarse como indicadores de dirección, pues eran bien conocidos. Cada viento tiene su personalidad, capaz de mostrarse claramente a un marinero experimentado que ha desarrollado la habilidad de reconocerlos a través de las características distintivas dictadas por las diferentes regiones sobre las que han viajado. Sus peculiaridades se forman a partir de elementos como los niveles de polvo, humedad y precipitación transportados por el aire, su temperatura e, incluso, los olores que transmiten a través del Mediterráneo.

			Como resultado de las fluctuaciones climáticas asociadas al Mediterráneo, algunas regiones eran mucho más propensas a experimentar borrascas intermitentes o cambios importantes en la fuerza de los vientos que otras. De hecho, la compleja geografía de las regiones costeras también desempeña un papel destacado en cuanto a la fuerza y dirección de los vientos. La naturaleza montañosa de la costa septentrional canaliza el aire frío que llega al Mediterráneo desde el norte, creando vientos regionales característicos que, en ocasiones, alcanzan enorme fuerza, incluso llegando a velocidades propias de un ciclón, como sucede a veces en el norte del Adriático debido al viento conocido como Bora. En el Jónico, sabemos que la fuerza del Gregal (en dirección NE) fue la culpable de desviar la nave que transportaba a san Pablo hacia Roma, y lo mismo sucede con los Etesios en el Mediterráneo oriental o con el Mistral en la cuenca occidental. De hecho, incluso en un mar relativamente pequeño y confinado como el Egeo existen fuertes contrastes en la velocidad del viento para las distintas regiones que componen sus costas al entrar en contacto con los fuertes vientos cálidos provenientes del norte de África. La costa norteafricana presenta un régimen de vientos fuertes mucho más elevado que en la mayoría de las regiones del Mediterráneo, no solo durante el invierno.

			La influencia de los vientos suele ser mucho más destacada en invierno, aunque la enorme extensión del Mediterráneo presente una elevada variación interregional donde los vientos soplan de manera muy desigual. Tales variaciones interregionales deben haber tenido una gran incidencia en la navegación estacional de los navegantes, aunque veremos que esta no llegó nunca a interrumpirse como afirman Hesíodo y Vegecio. El riesgo sin duda era mucho mayor, pero la navegación nunca es una actividad completamente segura, incluso en las regiones del mar donde predominan vientos suaves. Es más, si bien durante los meses de verano el Mediterráneo presenta una menor frecuencia de vientos fuertes, algunas regiones aún manifestaban condiciones adversas en ese momento, como sucedía con el Mistral en el golfo de los Leones. Potentes vientos azotaban el Mediterráneo central, entre la costa del norte de África y las costas de Sicilia e Italia en época estival. De hecho, una buena parte de las enormes pérdidas que sufrió la flota romana durante la Primera Guerra Púnica se debió a sus efectos. Polibio menciona el hundimiento de 284 buques de guerra en el 255 a.C. y 150 naves más en el 253 a.C., que navegaban por aquellas regiones en pleno verano. 

			El régimen de vientos ligeros y bien definidos del verano mediterráneo tiende a ser estable y regular; sin embargo, desde fines del otoño hasta la mitad de la primavera, no solo aumenta la fuerza del viento en general, sino que hay mucha menos coherencia en la dirección, ya que los vientos tienden a cambiar con mayor frecuencia de un punto a otro. Además, los vientos suelen variar de dirección sin previo aviso con mucha más frecuencia en invierno que en verano, lo que dificultó la predicción del clima y obligó a encontrar rutas seguras, incluyendo puertos para el refugio. Es más, no debemos olvidar que esta situación contribuyó a multiplicar los esfuerzos realizados por los marineros, quienes debían encargarse de ajustar las velas, cabos, etc., permanentemente y contar con los conocimientos necesarios para volver a su ruta si la acción del viento les había desviado de ella. La navegación en referencia al viento o al oleaje era mucho más difícil para los navegantes grecorromanos durante los cambios de los patrones de viento típicos durante el invierno. 

			La imprevisibilidad de los vientos invernales del Mediterráneo también debe haber sido físicamente exigente para la tripulación de un barco, obligando a los marineros a ajustar y recortar la vela constantemente en respuesta a los vientos cambiantes. Además, la falta de un patrón de viento estable también habría hecho difícil para los barcos mantener un itinerario fijo. Muchas regiones del Mediterráneo experimentan patrones de viento muy variables, incluso en los meses de verano. Por lo tanto, los antiguos navegantes que realizaban viajes de verano a muchas regiones del Mediterráneo occidental habrían requerido tecnologías y estrategias que les hubieran permitido lidiar con condiciones de viento tan inconsistentes y cambiantes. Sin embargo, la experiencia acumulada no solo les permitía superar estos obstáculos, sino incluso utilizarlos en su beneficio.

			Los primeros navegantes pronto aprendieron que en verano los vientos predominantes del Mediterráneo soplaban desde Europa hacia el norte de África en dirección NS, aunque en determinadas zonas existían corrientes menores que podían aprovecharse para facilitar el camino inverso. Asimismo, desde los Pilares de Heracles (en el estrecho de Gibraltar), soplaba otra corriente de aire hacia el Mediterráneo que recorría el norte de África en sentido contrario a las agujas del reloj, arremolinándose en el golfo de Sirte, el Egeo, el Adriático y Levante hacia el norte. La mayor frecuencia de los vientos del este que soplan en las áreas de la costa levantina durante todo el invierno también puede haber alentado la navegación durante el invierno en un esfuerzo por aprovechar el régimen de viento hacia el oeste. De hecho, esos viajes demuestran no solo la gran habilidad y experiencia de estos navegantes, sino también la avanzada tecnología empleada en sus embarcaciones, capaces de cruzar vastas extensiones de aguas abiertas, incluso en condiciones de nubes densas, fuertes lluvias y escasa visibilidad.

			No cabe duda de que los navegantes del antiguo Mediterráneo se mantuvieron siempre alerta debido a tales condiciones. Y no solo eso, también especialmente ante la posibilidad de fuertes tormentas eléctricas que surgían de forma repentina, generando potentes vientos que podían cambiar bruscamente de dirección y rayos capaces de incendiar una nave si conseguían alcanzarla. Esta posibilidad era temida por los marineros, pues sus embarcaciones estaban totalmente construidas en madera y otros materiales altamente inflamables. Ese es el motivo por el cual se desarrollaron estrategias de navegación y embarcaciones resistentes capaces de hacer frente a vientos poderosos y mares agitados. En cualquier caso, escritores antiguos y modernos tienden muchas veces a exagerar aún más la fuerza del viento, la altura del mar y la amenaza de naufragio cuando nos ofrecen relatos de viajes tormentosos, buscando captar mejor la atención del público. Es más, en la mayoría de los casos, ni siquiera sabemos con certeza si cuentan con los mínimos conocimientos del arte marinero como para describirlas verazmente, ya que la mirada menos acostumbrada puede entender una brisa moderada como un vendaval. Incluso los marineros experimentados a menudo tienen a veces dificultades para evaluar las verdaderas condiciones de la mala mar en plena tormenta, llegando a sobreestimar la velocidad del viento o la altura de las olas. Todos ellos son factores a tener en cuenta para mantener siempre una visión crítica de las fuentes que manejamos. Un ejemplo claro de ello se encuentra en el naufragio del apóstol Pablo en un mercante egipcio que transportaba grano a la capital romana. La historicidad del relato ha sido puesta en duda recientemente, pues se trata de una historia destinada a enfatizar la naturaleza virtuosa del apóstol, su inocencia ante los cargos de que se le acusaba y el poder de Dios.

			Las brisas marinas que se alternan diariamente también afectan a muchas áreas del Mediterráneo. Se trata de vientos costeros generados a lo largo del día cuando el Sol calienta la superficie terrestre y, con ella, el aire, que por ello asciende siendo reemplazado por aquel procedente del mar que se mantiene más frio, generando brisas marinas que generalmente no se extienden más de 30 kilómetros de la costa. A mediados del verano, cuando las temperaturas son más altas, las brisas resultantes son más fuertes, activas desde unas pocas horas después de la salida del Sol hasta el ocaso, y soplando con más fuerza a primera hora de la tarde. Por el contrario, la caída en la temperatura durante la noche conduce al rápido enfriamiento de la tierra y el aire situado sobre ella, lo que provoca una inversión del flujo de aire; el aire ahora más denso sobre la tierra se desplaza hacia el mar y sopla durante toda la noche hasta el amanecer. Aunque este ciclo diario puede ocurrir durante todo el año, las temperaturas más altas del verano significan que las brisas marinas y terrestres regulares en el Mediterráneo generalmente soplan de abril a octubre. Tales vientos regulares habrían sido extremadamente útiles para los navegantes grecorromanos que realizaban viajes de cabotaje tanto durante el día como por la noche y en cualquier dirección, pues, incluso, estas brisas podían llegar a anular los patrones de viento regionales. Aunque la brisa marina durante el día a veces puede ser peligrosamente poderosa, este peligro generalmente se limita a las orillas del Mediterráneo meridional y oriental, que experimentan temperaturas más altas de verano. En su mayor parte, las brisas terrestres y marinas en la región mediterránea son generalmente ligeras. 

			Durante el verano, en general los pasajes hacia el este tenían viento fuerte a favor en mar abierto, frente a una ligera corriente adversa. A la inversa, los pasajes hacia el oeste tenían corriente favorable, pero vientos generalmente contrarios, especialmente en la cuenca oriental, incrementando la duración del viaje tras verse obligados a buscar las brisas marinas disponibles o permanecer anclados en el puerto en su ausencia. Aunque, en general, esta costa norte no era una costa de sotavento, había otros peligros que superar, especialmente cerca de los promontorios y estrechos, donde los vientos incrementaban su fuerza al ser canalizados por los accidentes geográficos cercanos, así como por la existencia de arrecifes, como en Mesina.

			Por su parte, como consecuencia de las campañas de conquista que permitieron a Roma obtener el control sobre la Galia y debido también a campañas concretas, como la protagonizada por Julio César en Britania (55 a.C.), los navegantes romanos tomaron contacto con las costas atlánticas de la Europa occidental. Estas presentaban unas condiciones climáticas considerablemente más peligrosas para la navegación invernal que las existentes en el propio Mediterráneo, sobre todo en zonas especialmente conflictivas, como el canal de la Mancha, que conecta la Galia, Britania, el Atlántico Norte y el mar del Norte. No obstante, y a pesar de ello, en este caso ni siquiera contamos con referencias al establecimiento de restricciones a la navegación durante el año.

			Las diferentes direcciones y características distintivas de los vientos regionales del Mediterráneo se encuentran en el origen de la rosa de los vientos del Mundo Antiguo, en ocasiones compuesta por los ocho más importantes o a veces incluyendo doce. Esta se empleó, al menos, desde el s. iv a.C., como se aprecia en la torre situada en el ágora romana de Atenas. El astrónomo griego Andrónico de Cirro erigió allí una torre de mármol octogonal, colocando en cada uno de sus lados la imagen personificada de un viento. En lo alto de la torre erigió una pequeña columna de mármol y encima, la estatua de bronce de un Tritón con una vara en la mano derecha. También aplicó un dispositivo que hizo que la estatua girara sobre sí misma de acuerdo con el viento, deteniéndola en la dirección opuesta, de modo que la varilla siempre indicara la imagen del viento que soplaba: Bóreas (N), Kaikias (NE), Euro (E), Apeliotas (SE), Noto (S), Lips (SO) Céfiro (O), y Skiron (NO).

			En la Antigüedad, los romanos consideraban la existencia de cuatro vientos principales que soplaban desde los puntos cardinales: el Solano (o Subsolano) desde el este, el Favonio desde el oeste (Céfiro), el Austro desde el sur y el Septentrión desde el norte. Isidoro de Sevilla indicaba que «cada uno de ellos tiene, a su vez, otros dos vientos de su misma procedencia. El Subsolano tiene, por el lado derecho, el “Vulturno”, y por el izquierdo, el “Euro”; a la derecha del Austro sopla el “Euroaustro”, y a la izquierda, el “Austroafrico”; el Favonio tiene el “Áfrico” a su derecha y el “Coro” a su izquierda; y, finalmente, el Septentrión tiene por su derecha al “Cierzo” y por su izquierda al “Aquilón”. Estos son los doce vientos que recorren con sus aires el globo terráqueo», y que pueden apreciarse en extraordinarias piezas, como el anemoscopio Boscovich, un disco de mármol encontrado en Roma (s. ii d.C.) que en su parte exterior recoge los 12 vientos, destinando el resto de su superficie a la representación de un planisferio.

			Mareas y corrientes

			En general, el rango de mareas y corrientes está relacionado con los cambios en el nivel del mar y en la línea costera, pero no cabe duda de que las marejadas producidas en el Mediterráneo nada tienen que ver con el fuerte oleaje generado en el océano debido a su naturaleza virtualmente cerrada. 

			Las corrientes que fluyen alrededor del Mediterráneo también son generalmente más débiles de lo que son en las extensiones abiertas de los grandes océanos. La mayoría alcanza una velocidad que rara vez excede de 1 nudo (185 km/h), excepto cuando su velocidad aumenta por la influencia de vientos fuertes, o se canaliza a través de los estrechos. En el Mediterráneo, el agua circula generalmente en dirección opuesta a las agujas del reloj, un patrón que permanece razonablemente constante a lo largo del año con cambios estacionales muy localizados en la dirección del flujo de agua, como sucede en el Tirreno oriental durante el verano, donde las corrientes fluyen hacia el sur cerca de la costa.

			Para los marinos grecorromanos que operaban en las costas del Atlántico o viajaban a la India a través del mar Arábigo, el estado de la marea fue un factor casi tan importante como el del clima. Sin embargo, en el litoral mediterráneo las mareas son irregulares y en muchas zonas apenas perceptibles. Solo en los estrechos de Gibraltar, Messina (Italia/Sicilia) y Euripo (Grecia) existen hoy corrientes de marea apreciables, y únicamente en la cabecera del Adriático y del golfo de Gabes (Túnez) los rangos de marea son superiores a un metro. Por el contrario, en las costas de Gran Bretaña, la marea varía en rango entre 1,5 y 14 metros dos veces al día. Esto no quiere decir que la gama de mareas en el Mediterráneo, por muy limitada que sea, no pudiera causar problemas a los antiguos navegantes. Según el mito, el Argo se quedó en tierra durante la marea baja en las aguas poco profundas del golfo de Sirte, mientras que, en 252 a.C., Polibio afirma que una flota romana también quedó atrapada por la marea que retrocedía. Sin embargo, en su mayor parte, las mareas eran un factor de escasa importancia para la navegación en el Mediterráneo.

			La colonización del occidente mediterráneo pronto demostró que existía una diferencia de altura entre el Mare Nostrum y el Atlántico que, desde el estrecho de Gibraltar, provocaba las corrientes dominantes en el Mediterráneo. Una de ellas entraba desde el estrecho y corría desde el norte de Sicilia hasta la costa occidental italiana, de allí hacia el sur de la Galia para terminar recorriendo la costa este y sur de Hispania. La otra avanzaba por el norte de África hasta el este del Mediterráneo, subiendo hasta la costa de Asia Menor hasta chocar con la corriente proveniente del mar Negro.

			Como resultado de las altas tasas de evaporación de las aguas del Mediterráneo en verano, el mar requiere una fuerte afluencia de agua. Los ríos (principalmente, el Nilo, el Po, el Ródano y el Ebro) apenas reemplazan alrededor de un tercio de esas pérdidas, por lo que el equilibrio se logra gracias al aporte del océano Atlántico a través del estrecho de Gibraltar, mientras que, al mismo tiempo, su produce un flujo denso y altamente salino como intercambio a mayor profundidad. Los flujos de las mareas del Atlántico y la salida de agua procedente del Mediterráneo se oponen, aunque la fuerza del océano logra superar ese obstáculo generando casi permanentemente un flujo constante de masa acuática en dirección este, cuya velocidad puede variar entre 1 y 6 nudos. Sin embargo, en ocasiones la corriente de salida hacia el Atlántico puede ser tan fuerte que la corriente de entrada hacia el este casi cesa o llega, incluso, a revertirse en dirección oeste. Por su parte, debemos al agua aportada por los ríos Danubio, Don, Dniéper y Dniéster la reposición de las pérdidas sufridas en el mar Negro. El resultado de la salida hacia el suroeste del excedente generado pasa por el Bósforo y los Dardanelos creando una corriente hacia el mar de Mármara y el Egeo que suele alcanzar entre 4 y 7 nudos (7,4-13 km/h), alcanzando su velocidad máxima a finales de primavera y principios del verano.

			Oleaje

			«Tras haberlo lanzado una ola fuera de la nave mientras vaciaba la sentina de un barco tirio de seis filas de remeros, una ola contraria lo devolvió al navío al golpearlo por el otro lado. Así se mezclaron el agradecimiento y el lamento de ese hombre desgraciado y feliz al mismo tiempo». Las palabras de Valerio Máximo (s. i a.C.-i d.C.) ilustran bien la fuerza que podían alcanzar las olas en el Mediterráneo. No en vano, Ovidio recuerda: «Mira las olas turbulentas, tienes motivos para temerlas».

			El oleaje se genera a través de la acción del viento sobre la superficie del mar, pero también por otros factores que pueden afectarle, como la presencia de islas cercanas. Como resultado de esta relación entre la fuerza del viento y el estado del mar, el aumento de la frecuencia de los vientos fuertes que soplan a través del Mediterráneo en invierno propicia que sea en esta temporada cuando se producen las condiciones de oleaje más peligrosas de manera regular. En términos generales, solo las costas meridional y oriental del Mediterráneo registran una mayor frecuencia de grandes olas debido a los grandes vientos predominantes, mientras que la costa septentrional es mucho menos propensa a verse afectada, salvo excepciones. 

			Sin embargo, de nuevo la gran diversidad existente entre las distintas regiones del Mediterráneo propicia la existencia de distintos regímenes de oleaje en cada uno de sus sectores. La mayoría de regiones costeras registran olas de unos 2,44 metros o más al menos un día cada mes durante todo el semestre de invierno, mientras que en la costa africana se producen durante dos días o más debido a las marejadas generadas por los vientos dominantes del norte y el noroeste, que aumentan de tamaño a medida que avanzan hacia el sur. Solo los fuertes vientos y tormentas generadas durante el invierno en el golfo de los Leones, el canal de Sicilia o el golfo de Sirte han supuesto la aparición de grandes olas que alcanzan cerca de 3,6 m en esos sectores concretos durante al menos un día al mes. Olas de mayor tamaño son excepcionalmente raras en la región mediterránea, a excepción de las costas asociadas a la Cirenaica, donde se han registrado picos de 4,27 metros con cierta frecuencia. 

			De hecho, en las proximidades de esa región era donde operaban los miembros del corpus navicularorumi africanorum que fueron acusados de transportar cargamentos de la anona desde África a Roma con un elevado riesgo, lo que propició el Edicto de Graciano (380 d.C.) mediante el cual se limitaba la temporada de navegación entre mediados de abril hasta finales de octubre.

			No obstante, el régimen de olas del Mediterráneo oriental muestra que se producen tres periodos con oleaje más destacado, con dos cortas etapas de transición menos pronunciadas a lo largo de la temporada. Los picos de oleaje coincidentes con el invierno se originan a partir de la acción provocada por los fuertes vientos asociados a los sistemas de bajas presiones existentes en el área, mientras que en verano el oleaje alcanza solo un rango medio, y es más bajo en primavera y otoño.

			No olvidemos que los marineros grecorromanos también operaban a lo largo del litoral atlántico, donde habrían tenido que lidiar con un oleaje considerablemente mayor y durante periodos más prolongados de tiempo. Las vastas extensiones de océano abierto propiciaban la aparición de grandes olas y mareas que podían multiplicar su incidencia en la costa occidental europea por acción de las tormentas, lo mismo que sucedía a los navegantes que atravesaban el mar Arábigo hacia el océano Índico durante la estación de los monzones.

			En cualquier caso, esta correlación entre la velocidad del viento y la acción de las olas (que hoy se expresa en la escala de Beaufort) era bien conocida en la Antigüedad. Los experimentados navegantes grecorromanos eran capaces de pronosticar correctamente el clima, de manera que los viajes a corta distancia podrían haberse realizado en los intervalos entre los sistemas de bajas presiones invernales donde la altura de las olas no representaba peligro alguno en el Mediterráneo. Es más, los patrones de oleaje también les proporcionaban indicadores direccionales para determinar el curso, incluso en aguas abiertas alejadas de la costa, de modo que solo el desarrollo de los instrumentos de navegación hizo que se perdieran parte de estos conocimientos.

			Nubes y niebla

			Ambos tipos de acumulaciones son descritas por Vegecio en segundo lugar cuando enumera los peligros de la navegación mediterránea. Mientras que los cielos se presentan generalmente despejados durante el periodo estival, en invierno una densa capa de nubes suele cubrir la mayor parte de la región. En meteorología, la octa es la unidad de medida que describe la nubosidad en un punto determinado, donde 0 corresponde a un cielo completamente despejado y 8 a uno completamente nublado. El promedio del Mediterráneo en verano apenas alcanza 1 octa, mientras que en invierno se estima entre 4-5 octas, lo que sin duda habría dificultado la orientación marítima nocturna siguiendo el firmamento y diurna según la posición del Sol.

			No obstante, hemos de recordar que el Mediterráneo no presenta condiciones uniformes que generen los mismos problemas a los navegantes. El cielo invernal sobre el norte del Adriático se mantiene cubierto durante el 70-75 por ciento de los días; en la costa de Levante, entre un 45-60 por ciento, y en el sur de la Galia, en torno al 35 por ciento, por lo que la posibilidad de realizar viajes marítimos invernales a partir de la elevada experiencia marinera demostrada en la Antigüedad es más que segura. Es más, si tomamos como referencia el canal de la Mancha y el estrecho de Dover, allí la nubosidad en verano alcanza los mismos registros que en el invierno mediterráneo, por lo que podemos afirmar que los navegantes de la Antigüedad estaban más que habituados a viajar en esas condiciones y orientarse sin la mayor dificultad. De hecho, ni siquiera la posibilidad de precipitaciones debió suponer un gran problema. Solo en determinadas condiciones, cuando fuertes lluvias se unían a nieblas espesas en zonas próximas a la costa, la navegación podía resultar peligrosa.

			El régimen de precipitaciones de la región mediterránea está relacionado con el carácter seco del verano frente al más húmedo del invierno y el otoño. No obstante, existe una enorme variación que no solo se manifiesta de forma estacional, sino también entre los distintos sectores en que se divide el Mediterráneo, de forma que existen zonas cuyos registros duplican o triplican los obtenidos en las zonas más próximas. Por ejemplo, la costa egipcia apenas alcanza un promedio anual de 50 l/m, frente a los 1.000-1.500 l/m que presenta la costa oriental del Adriático.

			El inicio y finalización de las estaciones más secas y lluviosas son igualmente variables en el Mediterráneo. Ni siquiera es posible asignar un momento determinado aplicable a toda su extensión. De hecho, en las costas septentrionales las lluvias más intensas se concentran a comienzos del otoño, mientras que en el Mediterráneo suroriental descargan entre diciembre y enero, y en la costa occidental, entre septiembre y octubre. No obstante, en otras regiones las precipitaciones anuales se depositan de manera más homogénea a lo largo del año, como sucede en el Adriático, donde los sistemas de bajas presiones descargan fuertes lluvias en todas las estaciones. Por su parte, en el mar Negro los niveles más altos de precipitaciones se registran, precisamente, en los meses de verano, mientras que el canal de la Mancha presenta unas condiciones similares al Adriático. Circunstancias como esta tampoco parecen haber impedido la navegación en la Antigüedad. Prueba de ello es el establecimiento de una de las principales flotas romanas en Rávena, situada en la costa nororiental de Italia, o la seguridad de que el comercio entre la Galia y Britania nunca se vio interrumpido.

			Otro de los elementos que dificultaban la navegación invernal mencionado por Vegecio es la nieve, aunque su aparición es excepcional en la mayor parte del Mediterráneo. El promedio anual se sitúa en torno a seis días a lo largo de todo el año, y en zonas como las regiones costeras norteafricanas su ausencia es permanente. Bien distinta es la situación que rige en el mar Negro, donde su frecuencia es mucho mayor, aunque concentrada principalmente entre los meses de diciembre-marzo. Es más, la costa septentrional experimenta nevadas recurrentes que alcanzan entre siete y diez días durante cada uno de los meses invernales. Estas se combinan frecuentemente con la presencia de fuertes vientos estacionales que impiden la visibilidad, lo que sin duda suponía un gran riego para la navegación. De hecho, las fuentes mencionan la completa congelación del mar de Azov en determinados momentos de la historia. Unas condiciones realmente más duras que las existentes en el propio canal de la Mancha, donde si bien la posibilidad de nevadas se extendía desde noviembre-abril, tan solo se registran en un promedio de entre diez y doce días anuales.

			A pesar de todo, existen factores aún más importantes en cuanto a la reducción de la visibilidad en el Mediterráneo: nos referimos a la niebla y al polvo en suspensión. Su aparición es aún más peligrosa para la navegación que los fuertes vientos o las tormentas, aunque, como hemos visto, su frecuencia estacional es igualmente variable para las distintas regiones del Mediterráneo. Sin embargo, la región mediterránea ha permitido siempre una mejor visibilidad que la experimentada en las costas atlánticas.

			Desde finales de otoño y en invierno, los bancos de niebla espesa suelen ser más frecuentemente localizados en la costa septentrional del Mediterráneo, mientras que en el litoral meridional se invierte esta situación, apareciendo con mayor asiduidad entre principios de mayo y finales de septiembre. No en vano, Livio afirma que la flota romana comandada por Escipión perdió su rumbo cuando trataba de alcanzar la costa africana para enfrentarse a Aníbal durante la Segunda Guerra Púnica (204 a.C.). En las costas meridional y oriental del Mediterráneo, al problema de la niebla densa se une en ocasiones la aparición de fuertes tormentas de polvo en suspensión, que suelen concentrarse en los meses de primavera y otoño, pero que en verano también son relativamente frecuentes. Se producen cuando la arena seca y el polvo son transportados por los fuertes vientos que generan los sistemas de bajas presiones. Sin embargo, en verano a veces incrementan su rango y distancia gracias a la acción de vientos estacionales, como los Etesios en el Mediterráneo oriental. En las costas del norte de África, el Siroco es capaz de reducir la visibilidad a menos de 45 metros y alcanzar regiones como la costa sur de Hispania y Malta, cargado de arena procedente del Sahara.

			Luz

			La diferencia entre la cantidad de horas diurnas y nocturnas entre el verano y el invierno podría considerarse un factor de menor importancia en cuanto a los peligros de la navegación, aunque Vegecio lo sitúa en primer lugar. De hecho, las travesías nocturnas no suponían un problema para los marineros de la Antigüedad, ya que existía la posibilidad de chocar con afloramientos rocosos, bancos de arena o, incluso, otras embarcaciones en rutas muy frecuentadas debido a la escasa visibilidad. Por ese motivo, las fuentes clásicas mencionan una y otra vez la necesidad de buscar un puerto o la seguridad de una playa protegida cuando caía la noche. Y es cierto que conocemos la existencia de contratos privados que podían incluir cláusulas restrictivas asociadas a circunstancias determinadas, como se aprecia en un papiro recuperado y relativo a un cargamento que debía viajar por el Nilo (63 d.C.), el cual prohibía expresamente navegar durante la noche o en condiciones de tormenta, debiendo buscarse un puerto seguro para echar el ancla. Sin embargo, no hay indicios de que la navegación nocturna en el Mediterráneo se haya prohibido en ningún momento durante la Antigüedad. De hecho, mantenerse en el mar parece haber sido habitual entre los mercantes.

			Es más, en periodos de conflicto armado, sabemos que incluso las naves de guerra realizaron operaciones nocturnas sin aparente dificultad. De hecho, buscaban aprovechar la cobertura de la noche para sorprender a las escuadras enemigas, como sucedió con la flota griega en Artemisio frente a los persas o durante la guerra del Peloponeso. La flota de César atravesó el canal de la Mancha en dirección a Britania al atardecer (55-54 a.C.) y poco más tarde Agripa hizo lo propio para sorprender a la flota de Sexto Pompeyo. Para los comerciantes que cruzaban grandes extensiones de aguas abiertas, no había más remedio que seguir navegando durante la noche, una acción que se menciona frecuentemente en los antiguos periplos.

			Las definiciones de «amanecer» y «atardecer» utilizadas para calcular la duración de la luz diurna se refieren al momento en que el borde superior del disco solar se encuentra en una posición tangencial con respecto al horizonte. No obstante, poco antes de su salida y después de desaparecer, cuando el Sol se encuentra a 18º por debajo del horizonte, la atmosfera superior refleja ya su luz hacia la superficie terrestre, pero hasta que alcanza los 6º aún es necesario el uso de iluminación artificial para la realización de cualquier actividad. Como bien sabemos, los cambios estacionales afectan a la cantidad de tiempo diurno que disfrutamos, principalmente entre los largos días de verano y las interminables noches de invierno. Sin embargo, como resultado de la curvatura de la Tierra existen variaciones latitudinales regionales muy significativas en la cantidad de luz diurna y crepuscular de los diferentes mares y costas que forman el Mediterráneo.

			La práctica totalidad del Mediterráneo se encuentra situado entre los 14° 37’ de latitud que separan Trieste (45° 39’ N) de Alejandría (31° 02’ N). En invierno, las regiones meridionales del Mediterráneo reciben más horas de luz diurna y crepuscular que las zonas septentrionales, mientras que en verano se produce el efecto contrario. No solo eso, las variaciones en la cantidad de luz existente en un mismo lugar entre el máximo de mediados de verano y el mínimo de mediados de invierno pueden llegar a alcanzar hasta siete horas de diferencia en el norte del Adriático o el sur de la Galia, aunque solo sucede tan marcadamente en las costas septentrionales mediterráneas, mientras que en el sur apenas alcanzan las cuatro horas. Sin embargo, entre marzo y septiembre las rutas que cubrían el Mediterráneo septentrional disponían de más horas de luz que sus homólogas a lo largo de la costa norteafricana.

			Los navegantes grecorromanos eran plenamente conscientes del efecto de la latitud en cuanto a la variación lumínica entre el día y la noche, y la incidencia de los cambios estacionales, por lo que se hace difícil pensar que la llegada de la noche supusiera el fin de la actividad marinera hasta el alba. De hecho, eran capaces de orientarse adecuadamente gracias a sus conocimientos sobre el firmamento o, en presencia de nubosidad, incluso interpretando las mareas, olas, vientos, etc. En todo caso, si decidían evitar el mar durante las horas nocturnas apenas supondría un retraso en el tiempo destinado a cubrir la ruta mientras esperaban en el puerto al nuevo día, o la búsqueda de itinerarios alternativos (surcando el Mediterráneo septentrional en verano o el meridional en invierno) que les permitieran contar con la mayor cantidad de horas diurnas hasta alcanzar su destino.

			La ausencia de mareas importantes, que en otros lugares dictan los momentos en los que es posible acercarse o salir de puerto, posibilitaba a los navegantes aprovechar brisas marinas tan habituales durante el periodo estival en el Mediterráneo para salir del puerto. Estas surgían habitualmente al atardecer, y se mantenían durante toda la noche hasta cesar poco antes del amanecer, momento en que el régimen de vientos solía revertirse alcanzando la costa desde mar abierto, dificultando mucho realizar esa misma operación con luz diurna. Homero recuerda la salida de los navíos hacia «el mar oscuro como el vino». Los marineros que afrontaban este tipo de viajes sin duda estaban versados en el arte de la orientación a través del firmamento, gracias a cuyos conocimientos eran capaces de cruzar vastas extensiones de mar abierto sin perder el rumbo. No cabe duda de que el cielo encapotado dificultaría mucho la travesía nocturna pero, incluso en ese caso, la dirección del viento y el oleaje podían emplearse para estimar el rumbo. Y, en caso contrario, las principales referencias fueron la Osa Mayor, la Osa Menor y la estrella Kochab, perteneciente también a la constelación de la Osa Menor, ya que era la más cercana al norte celeste y mantenía una posición fija en el firmamento. Incluso a partir de su observación era posible establecer la latitud y, con ella, la distancia recorrida, utilizando el mástil de la nave como referencia.

			Profundidad

			Es posible calcular la profundidad a la que se encuentra una embarcación gracias al color que adquieren las aguas. Los marineros experimentados, pero principalmente el piloto y el vigía, nunca dejaban de observar los cambios en la tonalidad del mar para evitar así que la nave encallara por la presencia de bajíos o bancos de arena. Se trata de un conocimiento elemental, pero es difícil ponerlo en práctica en condiciones de baja luminosidad por efecto de la nubosidad, cuando el viento agita en exceso la superficie del mar o, sin duda, durante la navegación nocturna. 

			La necesidad de contar con esa información en todo momento agudizó el ingenio de los navegantes que comenzaron a emplear en esas circunstancias un plomo de sondeo a mediados del iii milenio a.C. Se trata de un instrumento atribuido a los egipcios que permitía un mayor conocimiento de la topografía del lecho marino bajo cualquier circunstancia meteorológica. Inicialmente consistía en un simple palo de madera que se introducía en el agua hasta tomar contacto con el fondo marino, proporcionando información sobre la profundidad de las aguas sobre las que se encontraba la nave. Sin embargo, existían inconvenientes, ya que la embarcación debía permanecer estacionaria durante la medición, y esta solo sería efectiva cuando el lecho se encontraba a escasos metros de la quilla, de modo que, ante la posibilidad de bajíos, la altura de las rocas podía suponer un riesgo detectado cuando ya era demasiado tarde. 

			En torno al s. v a.C. sabemos que comenzaron a emplearse los primeros plomos de sondeo en su forma más conocida y extendida a lo largo de la Antigüedad. Estaba formado por una plomada de hierro unida a una cuerda de cáñamo. El encargado de realizar la medición se colocaba en la proa de la nave y lanzaba hacia delante la sonda, de manera que el tiempo que tardaba en descender era el mismo que empleaba la nave para colocarse en la vertical, posibilitando su uso en movimiento. Con el tiempo se desarrolló un nuevo modelo que proporcionaba información adicional a los navegantes, mediante la fabricación de plomadas huecas, en cuyo interior se colocaban sustancias adhesivas como brea, sebo, resina o cera para extraer fragmentos del lecho marino. De ese modo, era posible conocer la composición del fondo, lo que permitía conocer mejor la posición de la nave aun cuando se encontrara lejos de su destino, gracias al conocimiento previo de la composición del lecho marino en las aguas poco profundas del Mediterráneo. Un ejemplo claro de ello se encuentra en las proximidades del delta del Nilo, donde los marineros eran capaces de calcular la distancia que les separaba de la costa incluso un día antes de avistar tierra, gracias al limo depositado por la corriente del río en el fondo del mar.

			No obstante, las características propias del Mediterráneo restringieron mucho el empleo del plomo de sondeo, ya que está formado por una relativamente estrecha plataforma continental, a partir de la cual se inicia un abrupto descenso hacia el fondo marino que alcanza profundidades medias de hasta 1.500 metros que los sondeos no eran capaces de alcanzar. A pesar de ello, su uso se extendió mucho entre los navegantes, colaborando a mejorar la experiencia de los marineros en las aguas del Mediterráneo, el mar Negro, e incluso las zonas costeras del Atlántico, lo que a su vez propició también un incremento del comercio marítimo incluso en la temporada invernal.

			Fenómenos naturales

			Plinio menciona la existencia de otro tipo de fenómenos naturales que se producían durante la navegación y que hoy son bien conocidos, como el llamado fuego de San Telmo:

			Hay también estrellas en el mar y en las tierras. Yo he visto durante las guardias nocturnas de los soldados que un resplandor en forma de estrella se pegaba a las jabalinas ante la empalizada. También se posan en los mástiles de los navíos, así como en otras partes de las naves con una especie de ruido sonoro, como pájaros que pasan de sitio en sitio. Son de mal agüero cuando llegan solas, hundiendo y quemando los navíos si caen en el fondo de la carena. Pero si son dos, resultan favorables y anuncian un buen viaje. Ante su llegada dicen que se marcha aquella funesta y cruel estrella llamada Helena; por eso, le atribuyen a Cástor y Pólux tal poder, y los invocan en el mar. También en los atardeceres resplandecen alrededor de la cabeza de las personas con un presagio de grandeza. Todos estos fenómenos son inciertos en su causa y están ocultos en la majestad de la naturaleza.

		

	


	
		
			3. CARTOGRAFÍA

			El mar pertenece a los romanos, 
y se apoderan de todas aquellas tierras que visitan.

			Livio (32. 21)

			Actualmente tendemos a pensar que nuestra forma de representar gráficamente el espacio a través de imágenes es la más adecuada y correcta, y quizá lo sea, pero no fue la única. Los mapas nos ayudan a otorgar sentido al lugar en el que vivimos, como mediadores entre nuestra imagen mental y el mundo físico real. Su elaboración requiere un conocimiento previo del medio para convertirlos en una herramienta útil y práctica, y el servicio que pretendemos obtener de ellos está directamente relacionado con el objetivo de su elaboración, ya se trate de mapas generales o adaptados a usos particulares. De hecho, durante la Antigüedad la ciencia de la cartografía avanzó como nunca lo había hecho. Los griegos y otros pueblos centraron sus esfuerzos en el estudio geográfico y cosmológico, mientras que los romanos estaban mucho más interesados en el carácter práctico de esta nueva ciencia. 

			En la Antigüedad Arcaica no existían mapas tal y como los conocemos, pero empleaban otros sistemas de marcación y posicionamiento que incluían indicaciones de navegación, situación, rumbo, etc., así como puntos de referencia diurna y nocturna a través de las estrellas para facilitar la orientación.

			A pesar de ello, la descripción que nos ofrece Homero sobre el escudo de Aquiles elaborado por Hefesto parece evidenciar un interés temprano por la representación gráfica del cosmos. No en vano, Estrabón dio a Homero el título de «padre de la geografía»:

			Cinco capas tenía el escudo y el dios grabó en ellas con su sabia maestría muy bellas escenas artísticas. Hizo un bello labrado del mar, de la tierra y los cielos y del Sol incansable y también el de la Luna llena; allí hallábanse todos los astros que el cielo coronan: Pléyades, Híades, junto al Orión majestuoso y la Osa a la que han puesto todos el nombre de Carro, la cual gira en su sitio de siempre y está a Orión mirando, y es la única que en el Océano nunca se baña.

			La pieza mostraba tanto el globo terrestre como la bóveda celeste tal y como los griegos entendían que estaban configurados en aquel momento (s. viii a.C.). No se trataba de escenificar la realidad física, sino su concepción metafórica y sintetizada. El objetivo de estas obras no era la precisión, sino la demostración práctica del orden que regía el universo y marcaba la relación de los elementos que lo componían entre sí de manera armónica. La tradición empírica no tenía cabida en esta concepción, principalmente interesada en mostrar la importancia del ser humano en la preservación del orden y su expansión frente al caos.

			En realidad, los griegos no tenían tanto interés en destacar la importancia del género humano tanto como la suya propia. Por ese motivo, los cartógrafos griegos eran propensos a exagerar el tamaño y la importancia de su entorno, mientras que las regiones más remotas se representaron a una escala mucho más reducida y con menor detalle. El propio Estrabón afirmaba que el Estado heleno no necesitaba conocer la geografía de lugares tan distantes que no representaban un peligro ni se podía obtener beneficio de ellos. En su opinión, los mapas únicamente presentaban utilidad a los gobernadores, quienes cumplirían mejor con sus obligaciones si tenían conocimiento de las dimensiones, características, pueblos y costumbres de sus dominios; a los cazadores para comprender el carácter y la extensión de un terreno; y a los comandantes para elegir el lugar donde levantar un campamento, establecer emboscadas y marchar a través de un territorio desconocido, etc.

			No obstante, las pruebas más tempranas de esta ciencia vuelven a situarse en el ámbito egipcio, donde se diseñaron procedimientos simples para dividir la tierra, calcular el área de los campos y restaurar sus límites después de las crecidas anuales del Nilo. En torno a sus riveras se asentaron las raíces de la geometría y la topografía, a partir de las cuales se generaron los primeros instrumentos de medición. Su conocimiento y experiencia permitió que los estudiosos griegos comenzaran a colaborar en el desarrollo de estas disciplinas ya antes del s. vi a.C. Es más, sabemos que ya antes del s. iv a.C. existía en Grecia la figura de los bematistas, especialistas en medir la distancia y dirección contando sus pasos. De hecho, Alejandro los llevó consigo durante su campaña en Asia y su trabajo parece haber sido sorprendentemente preciso, consciente del enorme valor político que suponía el conocimiento geográfico. A partir de sus registros se elaboraron mapas de contorno y descripciones de rutas. Poco después, la creación de la biblioteca de Alejandría (s. iii a.C.) jugó un papel determinante para el avance de las teorías científicas y el campo de la experimentación práctica en cuanto al desarrollo de los instrumentos de medición.

			Los geógrafos comenzaron a interesarse por la elaboración de mapas que cubrían grandes territorios, a partir de la latitud y la longitud obtenidas mediante el estudio astronómico y terrestre. Sin embargo, la mayoría eran académicos como Eratóstenes o Ptolomeo, por lo que raras veces se aventuraban a realizar trabajos de campo. En sus obras, el mundo habitado (oikouméne-) estaba dividido en tres continentes (Europa, Asia y África), situados en torno al Mediterráneo, mientras que el océano discurría ocupando todo el perímetro exterior del Orbis Terrarum. Esta concepción era fácilmente asimilable cuando se ignoraba deliberadamente la existencia de la India y el Lejano Oriente.

			Los geógrafos romanos heredaron esos conocimientos y no dudaron un instante en asumir ese papel geocéntrico que antes habían defendido los propios helenos. El proverbial pragmatismo romano propició la aceptación de todo tipo de ideas, teorías, creencias, etc., siempre que fuera posible extraer de ellas un servicio necesario y útil. Por ese motivo, el desarrollo de la ciencia cartográfica en el ámbito romano no solo proviene de los conocimientos aportados por los eruditos griegos, sino también de otras civilizaciones como los etruscos, egipcios, etc., así como de todos aquellos pueblos que podían proporcionarles, por su indudable y superior conocimiento de su propio territorio, toda la información necesaria para cumplir con sus objetivos. 

			Desde la perspectiva de la geografía y la cartografía, Roma fue un lugar estimulante. Desde su mismo origen los romanos demostraron interés por analizar y organizar los territorios periféricos bajo su control, de manera que fuera posible registrar las dimensiones y situación de las tierras cultivables junto con sus propietarios. Con el paso del tiempo, el largo proceso expansivo protagonizado por los romanos tuvo una enorme influencia en el desarrollo de la ciencia cartográfica, en ocasiones propiciando la comprobación práctica de supuestos teóricos previos, al menos en cuanto al plano terrestre, ya que en otros ámbitos como la astronomía o la exploración marítima necesitarían más tiempo para aportar nueva información. 

			Una de las consecuencias inesperadas de este proceso fue la transformación de la propia cosmovisión romana. Es más, autores griegos, como Estrabón (s. i d.C.), aceptaron con naturalidad esta idiosincrasia cuando los romanos demostraron ser capaces de crear su imperio en torno al Mare Nostrum, conceptualizar el Imperio romano y el mundo entero extendiéndose en círculos concéntricos alrededor de Roma. No en vano, fueron varias las representaciones de la oikouméne- que los romanos realizaron para su exhibición pública, tanto en la propia Roma como en otras ciudades del imperio, orgullosa afirmación de conquista y propiedad. Estas obras tenían una clara finalidad propagandística, muchas veces encargadas por generales victoriosos durante el Periodo Republicano, interesados en afirmar sus éxitos personales para beneficio propio y del Estado.

			No obstante, a pesar de la existencia de tales representaciones generales, es necesario tener en cuenta que la mayoría de las alusiones cartográficas conocidas en la Antigüedad estaban dedicadas a propósitos particulares, buscando ofrecer rutas adecuadas para viajes, empresas comerciales o coloniales, labores de ingeniería, catastrales, etc. Sin embargo, la práctica totalidad del corpus cartográfico desarrollado en el ámbito romano se ha perdido.

			Su interés inicial pudo relacionarse estrechamente con el control de sus nuevas posesiones y las vías de acceso principales para trasladarse no solo a lo largo de sus dominios, sino también hacia los territorios aún en poder de sus vecinos más próximos. Así sucedió con la Via Apia, que conectaba Roma con Capua. Estos caminos se recopilaron formando guías que actuaban como itinerarios de viaje, donde el interesado podía conocer las distancias entre cada etapa de la ruta, el nombre de los lugares por los que debía pasar para no perderse y otro tipo de información relevante pero siempre de carácter práctico, pues no buscaban reflejar la realidad física del terreno a través de una representación gráfica bidimensional. 

			Por ese motivo, es necesario distinguir entre itinerarios y mapas. En la época romana, los primeros eran más comunes, se usaban para planificar y registrar rutas con fines tanto militares como civiles, proporcionando ayuda al viajero. De hecho, ya desde la época tardorrepublicana las vías romanas ofrecían información sobre las distancias entre distintos puntos a través de los miliarios, grandes columnas situadas al borde de la calzada a cada milla romana (unos 1.480 metros). Su máximo exponente fue el Miliario Áureo, situado en el Foro para indicar la distancia desde Roma a los extremos del imperio utilizando las calzadas existentes. No obstante, hay también itinerarios inscritos en otros soportes, como los Vasos Apolinares, elaborados como exvotos, que incluían el trayecto completo desde Roma hasta Gades.

			La primera noticia sobre la existencia de mapas en el mundo romano se remonta al 174 a.C., encargado por Tiberio Sempronio Graco tras la conquista de Cerdeña que, hasta ese momento, se encontraba en manos de los cartagineses. El progenitor de los famosos hermanos Graco decidió mandar hacer lo que parece haber sido una «tabla» dedicada a Júpiter para ser depositada en el templo de Mater Matuta en Roma. Acompañándola, había una forma —literalmente «contorno» de la isla—, en la que se pintaron escenas que representaban las victorias romanas. En realidad, desconocemos si esta alusión se refiere realmente a un mapa como nosotros lo conocemos, pero parece posible. De hecho, el latín nunca desarrolló un término para indicar «mapa» de manera inequívoca, por lo que esta forma inespecífica podría significar también una imagen tridimensional simbólica, como una estatua que personifica la isla. De hecho, era usual que los desfiles triunfales incluyeran representaciones alegóricas de los grandes ríos que habían pasado a control romano tras sus campañas militares.

			Poco más tarde, sabemos que el pretor Urbano Publio Cornelio Léntulo fue autorizado por el Senado para reclamar tierras estatales en Campania que habían sido ocupadas por particulares (170-165 a.C.). Con esa misión parece que encargó la elaboración de un mapa grabado en bronce que hacía referencia a la división territorial del terreno, colocado en el Atrium Libertatis de Roma. Ambos ejemplos muestran claramente el carácter propagandístico, político y práctico de estas obras. 

			Las personificaciones de reinos o civilizaciones eran frecuentes en el mundo romano, como se aprecia en los relieves de Trajano o, más frecuentemente, en el ámbito numismático como conmemoración de su conquista. No obstante, es probable que muy pronto comenzaran a realizarse mapas pictóricos en el ámbito romano o, al menos, así lo afirma Varrón (s. i a.C.), quien alude a la picta Italia («Italia pintada») que supuestamente decoraba una de las salas del templo de Tellus (Madre Tierra). Ciertamente podría tratarse también de una personificación o imagen alegórica, pero probablemente se haga referencia a un gran mapa de algún tipo. De hecho, sabemos que el propio Julio César ordenó poco antes de su muerte (44 a.C.) un estudio del mundo conocido con un claro carácter geopolítico. El proyecto fue elaborado por cuatro reputados geógrafos de origen griego, con la misión de medir y registrar el mundo conocido, una labor que les llevó décadas. En realidad, no sabemos si la obra incluía mapas al uso, aunque parece probable, ya que serviría poco después como fuente indispensable para el conocido mapamundi elaborado por Agripa. 

			Precisamente la llegada al poder de Augusto y su necesidad de promocionar la creación del imperio supuso un importante hito en el estudio cartográfico romano. De hecho, al margen del proyecto iniciado por César, ordenó a Agripa la elaboración de un mapa del mundo descrito como orbis terrarum urbi spectandus («las tierras del mundo para que la ciudad las vea»), que debía situarse en el Pórtico Vipsanio (junto a la Vía Flaminia en el Campo de Marte) para su exposición pública. Sabemos que iba acompañado de un texto explicativo, incluyendo las medidas del Mediterráneo, las distintas regiones conocidas, costas, etc., en millas romanas, aunque en el año 7 a.C. aún no se había completado. Parece haber tenido forma rectangular (no circular, como a veces era habitual), con entre 2-3 metros de altura y una anchura aún mayor desconocida. Tampoco sabemos con certeza si se trataba de un relieve o una pintura realizada directamente sobre el mármol que actuaba como soporte. Como es normal, incluía ciertas inexactitudes que ya el propio Plinio expuso poco después (77 d.C.), quizá descubiertas gracias a los avances cartográficos realizados en ese intervalo, lo que no impidió que llegara a convertirse en una de las fuentes principales para el estudio cartográfico de la Antigüedad Tardía. No en vano suscitó comentarios incluso tiempo después de haber desaparecido, y la práctica de erigir un mapa similar públicamente se extendió a otros lugares, como se atestigua en Augustodunum (Galia), situado junto a la escuela para que «los niños y niñas pudieran ver todas las tierras y todos los mares, el nacimiento y desembocadura de los ríos, las bahías...».

			La representación gráfica de la realidad siguió desarrollándose hasta generar el más famoso mapa de la Antigua Roma que conocemos, el llamado Forma Urbis Romae (s. iii d.C.). Se trata de una gigantesca obra que mostraba todos los detalles de la ciudad a escala 1:240, realizada a partir de 150 placas de mármol que cubrían una superficie de 18 × 12 metros en una de las paredes de la Gran Cámara del Templo de la Paz, en Roma. Hemos podido recuperar 1.200 fragmentos que corresponden apenas a un 12 por ciento del plan original, el cual muestra una gran precisión en las distancias, aunque menor en cuanto a la orientación del edificio. Centrado en la Colina Capitolina, cubre una extensión de 13,5 km, incluyendo todos los edificios públicos y privados, calles, escalinatas, acueductos, etc., existentes en Roma, algunos de ellos a vista de pájaro, como el anfiteatro. Su creación demuestra un intento consciente por ofrecer un mapa accesible a la mayor parte de la población, incluso para iletrados, extranjeros o personas poco familiarizadas con este tipo de representaciones.

			Desconocemos quiénes fueron sus autores y promotores, lo mismo que sucede con el otro de los grandes mapas romanos conocidos en la Antigüedad. No obstante, en este caso, se encuentra desprovisto de contexto y tampoco contamos con menciones directas a su existencia, ya que sobrevivió solo a través de un pergamino medieval incompleto (s. xii-xiii d.C.). Nos referimos al mapa de Peutinger o Tabula Peutingeriana, cuyo original se ha datado entre 300-350 d.C. La forma en que fue diseñado es sorprendente, ya que sus dimensiones alcanzan 13 cm de alto por 6,75 m de largo. Comprende la totalidad del mundo conocido por los romanos, incluyendo la India y Sri Lanka, Britania, la costa atlántica de Europa y África. Una escala única para el mapa (como podría esperarse hoy) es inalcanzable. Sin embargo, las escalas, si es que podemos llamarlas así, varían de una región a otra, donde el tamaño de Italia es desproporcionadamente superior al del resto de regiones, mientras que Persia o la India adquieren un tamaño mínimo. Se dibujó para mostrar las vías principales, que cubren un total de 70.000 millas romanas (aproximadamente 104.000 km), representando las ciudades, puertos, ríos, bosques, balnearios, etc., más importantes; incluso aparece el túnel romano de Posillipo (bahía de Nápoles) realizado por Augusto como parte del proyecto de construcción del Portus Iulius. El Mediterráneo se convierte aquí en poco más que un canal estrecho, y sus islas, penínsulas y costas se manipulan para ser incluidas. Esta forma de representación es sorprendentemente audaz y creativa, y manifiesta incluso un intento por generar sorpresa entre los espectadores más versados, aunque su forma final pudo no ser intencionada. Parece que fue concebido para ser enrollado y transportado cómodamente durante los viajes que pudo haber realizado su propietario, por lo que la forma adoptada pudo ser resultado de su función.

			Las fuentes antiguas evidencian el uso frecuente de mapas geográficos, ejemplos de los cuales aparecen también en algunos mosaicos, monedas o medallones romanos, así como en superficies menos habituales, como grabados en lámparas. Una moneda acuñada por Nerón muestra el llamado Portus, el puerto de Ostia situado en la desembocadura del Tíber, erigido por Claudio para permitir el acceso de grandes mercantes. En la escena aparece el puerto en una isla, el faro y la enorme estatua del emperador junto a sus dos embarcaderos formando un semicírculo, mientras numerosas naves entran y salen, o se encuentran amarradas.

			Incluso, sabemos que ya en el s. i d.C. los legados militares en campaña o las vexillationes destinadas a labores de exploración enviaban mapas a la capital romana, como hizo la unidad pretoriana que debía descubrir el origen del Nilo. Parece probable que podamos remontar esta tradición siglos atrás, donde pudieron haber comenzado a realizarse mapas pintados para favorecer su transporte. Sin duda, la elaboración de mapas tuvo siempre un gran valor para el Estado romano, no solo político o práctico, sino también militar y estratégico. Al menos así se desprenderse de la sentencia dictada por Domiciano contra Metio Pompusiano, acusado de popularizar la creación de mapas en pergamino que podían utilizar los enemigos del imperio. No obstante, la existencia de mapas como el de Agripa y otros, que se exhibían públicamente, obliga a pensar que sus motivos fueron otros. 

			En cualquier caso, el uso creciente del pergamino sin duda propició una mayor movilidad de los mapas en el Imperio Tardío, incluso empleados durante el proceso educativo, como apreciamos en las palabras de un alumno en el apéndice a la Cosmograpbia de Julio Honorio (s. iv-v d.C.): «Para evitar errores, como ha dicho el maestro, este libro de extractos no debe separarse del mundo». Parece referirse a un «globo terráqueo», cuya existencia parece atestiguarse ya en el s. ii a.C., empleado por el cartógrafo griego y director de la biblioteca de Pérgamo Crates de Malos para ilustrar sus conferencias sobre geografía en Roma. Esta evidencia, sumada a las anteriores, parece demostrar que, si bien antes del s. ii a.C. el uso de mapas era enormemente reducido frente al uso de itinerarios marítimos y terrestres (o la combinación de ambos), a partir de este momento comenzaron a extenderse gradualmente, no solo a nivel estatal, sino también entre los particulares, como herramienta para la realización de viajes, peregrinaciones, empresas comerciales, etcétera.

			No obstante, sabemos que aún se siguieron empleando itinerarios durante la Antigüedad Tardía, como el itinerario Antonino (s. iii d.C.), encargado por Antonino Pío y completado por Caracalla durante sus viajes, el cual incluía las distintas estaciones y distancias a través de las vías romanas que discurrían por todo el imperio. Cualquier viaje realizado por el emperador debía ser previamente planificado, y la ruta elegida sirvió como guía para travesías posteriores. Otro ejemplo muy conocido forma parte de la decoración del escudo de un soldado romano perteneciente a la Cohors XX Palmyrenorum, destinada en Dura-Europos (230-235 d.C.), donde parece haberse representado la actividad de su unidad a lo largo de las costas occidental y septentrional del mar Negro. Los lugares que menciona aparecen de un modo similar al del itinerario Antonino, aunque este último toma la forma de un listado, mientras que el escudo incluye representaciones pictóricas.

			Periplos

			Si bien los mapas gráficos representaban frecuentemente mares, océanos y tramos de costa relacionados con los territorios que aparecían en ellos, su presencia respondía a la necesidad de ofrecer la mayor cantidad de puntos de referencia que permitieran al observador reconocer más fácilmente lo que estaba contemplando. Por su parte, los itinerarios recogen los distintos hitos del camino por los que el viajero debía pasar para alcanzar su destino, incluyendo puertos o islas, pero su principal interés consistía en señalar rutas eminentemente terrestres. Los viajes exclusivamente marítimos contaban con un tipo específico de relaciones, los itinerarium maritimum o periploi.

			Desde el inicio de la navegación y durante milenios, la información acumulada sobre rutas, vientos, corrientes, etc., se transmitía únicamente de forma oral, pero a partir del s. iv a.C. los periplos comenzaron a quedar registrados por escrito. En esencia eran similares a los itinerarios, pero Heródoto o Plinio ya destacaban la escasa precisión de los mapas en su época, por lo que las cartas marinas no solo debían incluir la relación de escalas, fondeaderos, puertos, accidentes geográficos, etc., en la ruta hacia su destino, sino multitud de información adicional si pretendían ser de alguna utilidad, como la duración del viaje según la velocidad que podía alcanzar cada tipo de embarcación, las corrientes y los vientos estacionales. Incluso podían referir datos importantes acerca de las perspectivas comerciales y comentarios sobre el potencial económico de los territorios costeros incluidos en la ruta o en su destino si se diseñaban para su uso por parte de comerciantes o para el establecimiento de asentamientos coloniales. De hecho, existían periplos elaborados en forma de listados, similares a los itinerarios habituales, y los itineraria picta (itinerarios pintados), cuyo formato podía ser similar al de un mapa gráfico.

			Su esencia se encuentra estrechamente relacionada con las labores de exploración marítima llevadas a cabo por los primeros navegantes, quienes inicialmente dejaron constancia de sus hazañas surcando mares y visitando tierras desconocidas hasta ese momento. No en vano probablemente relatos míticos como el de los Argonautas pasaron al ámbito religioso a partir de estos viajes exploratorios realizados mucho tiempo atrás, conservados por la tradición. De ese modo, al principio los navegantes se lanzaron hacia aquellos rincones del Mediterráneo, el mar Negro, etc., que aún permanecían inhóspitos, pero una vez conocidos, se extendieron más lejos hasta alcanzar la costa norte europea, las islas británicas, el mar Rojo hasta más allá del golfo Pérsico y la India o, incluso, la circunnavegación de África en ambos sentidos (este y oeste).

			A mediados del i milenio a.C. los fenicios habían navegado hasta la costa atlántica del noroeste de África y el suroeste de Iberia. En el año 320 a.C., Piteas de Masilia (Marsella) exploró la costa atlántica europea, probablemente alcanzando Islandia y el Ártico hasta que el hielo le impidió seguir avanzando. Un viaje tan largo como el que más tarde realizaría el propio Colón, aunque con una sola nave y a lo largo de todo un año, siendo el primero conocido en observar la Aurora Boreal. Avieno parece haberse basado en un periplo del s. vi a.C. para elaborar su Ora Marítima, que describe la ruta desde Massalia y Cartago hacia el estrecho de Gibraltar, alcanzando Irlanda y Britania cinco siglos antes de que lo hiciera el propio César. El periplo de Pseudo-Escílax (s. iv a.C.) describía las costas del Mediterráneo, el mar Negro y parte de la costa atlántica africana, incluyendo mención a los puertos, desembocaduras y lugares donde abastecerse de agua dulce. El periplo del mar Eritreo (s. i d.C.) ofrecía una ruta a través del mar Rojo, parte del golfo Pérsico, la costa oriental africana hasta Dar es-Salaam y el Índico (desde el río Indo hasta el Ganges) como medio para alcanzar los mercados y recursos de la India. El Stadiasmus maris Magni (s. iii d.C.), detallaba la situación y descripción de los puertos mediterráneos para distintas rutas, las distancias, etcétera.

			A medida que los viajes a lo largo de las costas y los mares se incrementaron y los navegantes se familiarizaron mejor con las diversas rutas y puntos de referencia, los periplos también se hicieron más detallados, añadiendo aún más información. Sin embargo, aún carecían de referencias importantes, como los peligros que se podían encontrar durante la travesía (afloramientos rocosos, bancos de arena), por lo que es difícil determinar el papel que alcanzaron en la navegación grecorromana. En ocasiones se ha argumentado que el elevado coste de estas obras las habría convertido en inaccesibles para la mayoría de navegantes o que el alto porcentaje de analfabetismo existente entre los miembros de la profesión marinera dificultó su popularización. No obstante, aun admitiendo tal situación, en el caso de los comerciantes responsables de los fletes sin duda podemos afirmar que sabían leer y escribir, además de que disponían de los medios económicos necesarios para contar con este tipo de obras sumamente importantes para el éxito de su negocio. Por su parte, los comandantes de las flotas militares tampoco se vieron afectados por tales restricciones, y ni siquiera los viajeros más adinerados, quienes pudieron adquirirlos para ampliar sus conocimientos sobre los lugares que iban a visitar durante su travesía. No cabe duda de que gremios como los pescadores no necesitaban este tipo de información, pues confiaban en su propia experiencia y conocimiento tradicional sobre las aguas que surcaban, pero el uso de los periplos sí parece haberse extendido lo suficiente como para resultar destacable. De hecho, incluso en el difícil caso de que ni siquiera el capitán responsable de una nave mercante supiera leer o escribir, podían recurrir a los itineraria picta, cuya forma gráfica representaba una enorme ventaja en este sentido.

			En cualquier caso, no hay duda de que los datos aportados por los periplos apenas representaban una fracción del conocimiento acumulado por el género humano a partir de la experiencia extraída tras milenios de relación directa con el mar.

			Instrumentos

			La posibilidad de contar con instrumentos resultó determinante para el desarrollo de la navegación en la Antigüedad, algunos de ellos creados en momentos tan tempranos como la Edad del Bronce. Al observar que las velas de sus naves desaparecían en el horizonte, los egipcios descubrieron que la Tierra presentaba cierta curvatura, y su estudio de los fenómenos astronómicos dio como resultado la creación de mapas para calcular el movimiento de estrellas, constelaciones, etc. La hora diurna se precisó a través del reloj de sol, ejemplo del cual apareció en la tumba del faraón Seti I (ca. 1300 a.C.). Egipto se convirtió en cuna de avances científicos, pues en ese momento parece que fabricaron también los primeros relojes de agua (clepsidra) para calcular la hora nocturna.

			Sin embargo, no fueron los únicos interesados en aportar innovaciones en este sentido. Los babilonios fueron responsables de dividir el día en veinticuatro horas, convención que adoptaron los romanos asignando doce horas diurnas y nocturnas con independencia de la estación, buscando así mantener la precisión de los relojes solares. 

			Los fenicios pronto aprendieron a orientarse en el mar sirviéndose de las constelaciones, especialmente la Osa Mayor. Mucho más tarde, Eratóstenes de Alejandría (s. iii a.C.) descubrió que la Tierra era redonda, y dedujo la inclinación de su eje para calcular su circunferencia (39.742 km, tan solo 266 km menos que la real) y el cambio estacional mediante la gnomónica (proceso directamente relacionado con la astronomía y la geometría de la esfera). Señaló que todos los océanos eran uno, y llegó a la conclusión de que un barco podría llegar a la India navegando hacia el oeste desde Hispania. Hiparco de Bitinia (s. ii a.C.) demostró que no había estrellas situadas justo sobre el norte real, ni siquiera la Estrella Polar, entonces algo más alejada que en la actualidad, y desarrolló un sistema para establecer la posición a través de líneas imaginarias que se extendían de norte a sur (latitud) y este-oeste (longitud), además de compilar un catálogo de estrellas para la navegación nocturna y la posición relativa de los puntos cardinales. Por ese motivo se le atribuye la creación del primer astrolabio (destinado a calcular el tiempo, la altura de los cuerpos celestes, la latitud y longitud). Entre los ss. i-ii d.C. el geógrafo y cartógrafo fenicio Marino de Tiro resolvió el problema de proyectar la naturaleza esférica del planeta en una superficie plana a través de una cuadrícula, que más tarde sería perfeccionada en el s. ii d.C. por Ptolomeo para el desarrollo de la ciencia cartográfica.

			A partir de estos y otros importantes descubrimientos, comenzaron a desarrollarse instrumentos destinados a proporcionar apoyo a la navegación, como el plomo de sondeo. En Anticitera (Grecia, s. i a.C.) se ha localizado un extraordinario instrumento de precisión compuesto por un complejo sistema de engranajes que permite determinar la posición del Sol, la Luna y las estrellas. En Lugdunum han aparecido restos de un rudimentario compás (para determinar direcciones y rumbo a bordo de un barco), datado entre los ss. ii-iii d.C.

			Los romanos aportaron una versión portátil del reloj de sol, capaz también de situar el norte verdadero a partir de la latitud, la hora, la posición del Sol y su declinación según las variaciones estacionales. Pero eso no es todo, ya que los romanos sabían y probablemente utilizaron mecanismos más complejos para calcular la posición de los cuerpos celestes. Esto se deduce a partir de Cicerón, quien afirma que el general Marco Claudio Marcelo llevó a Roma un instrumento creado por Arquímedes (212 a.C.) capaz de mostrar los movimientos del Sol, la Luna y los cinco planetas conocidos en aquel momento. No obstante, él mismo indica que sus cálculos se originaron a partir de los trabajos previos de Tales de Mileto:

			He oído a menudo sobre este globo celestial o esfera mencionado acerca de la gran fama de Arquímedes […] el geómetra siciliano debió poseer un genio superior a cualquier cosa que usualmente concibamos perteneciente a nuestra naturaleza. […] el sólido y compacto globo era una invención muy antigua y que el primer modelo fue presentado por Tales de Mileto [s. vi a.C.]. Que posteriormente Eudoxo de Cnido [s. iv a.C.], un discípulo de Platón, trazó en su superficie las estrellas que aparecen en el cielo […]. Añadió que la figura de la esfera, que mostraba los movimientos del Sol y la Luna y los cinco planetas o estrellas errantes, no podía ser representada por el globo sólido primitivo. Y que en esto, la invención de Arquímedes fue admirable, porque calculó cómo una simple revolución mantendría desiguales y diversas progresiones en movimientos disimilares.

			Si bien la ayuda de instrumentos y la experiencia marinera de los navegantes en la Antigüedad les permitieron hacer frente a los desafíos más importantes que podía plantearles el medio acuático, en ocasiones ni tan siquiera todo ello era suficiente para superar todos los obstáculos que podían presentarse. Una rémora decidió la suerte del Imperio romano, deteniendo la nave de Marco Antonio tras adherirse al timón durante la batalla de Actium, y otra de ellas hizo lo propio con la embarcación de Calígula, a pesar del esfuerzo desesperado de cuatrocientos remeros para sacarla del puerto.

		

	


	
		
			4. NAVEGACIÓN EN LA ANTIGÜEDAD

			Navigare necesse est; vivere non est. 

			Plutarco (Pompeyo, 50, 1-2)

			La navegación se considera una ciencia, y en la Antigüedad poco tenía que envidiar al resto de las artes. Los marineros ejercían su labor a partir de conocimientos heredados y perfeccionados durante milenios gracias a la tradición. No solo eso. La experiencia directa era igualmente importante. De hecho, solo quienes viven en permanente contacto con el mar son realmente conscientes de la información que nos ofrece. Han desarrollado su percepción a través de los sentidos para servirse del medio natural en el que desempeñan su actividad. La vista en los días claros, los aromas que desprende el mar y los sonidos de las olas cuando la niebla lo cubre todo, el tacto para advertir la fuerza y dirección del viento, incluso el gusto, que permite determinar la diferencia de salinidad en la desembocadura de los ríos.

			A lo largo de la historia marítima, los navegantes han demostrado su capacidad para navegar de forma segura y precisa en las peores condiciones, confiando en sus habilidades, conocimientos y experiencia. La ausencia de instrumentos de apoyo propició una relación mucho más íntima con el mar. Pero también con la topografía de la costa, la flora y fauna, o las características del ambiente para predecir el clima, hasta ser capaces de generar lo que se conoce como «gráficos mentales» o «mapas sensoriales». Así lo demuestra el propio Odiseo, quien fue capaz de trazar mentalmente la ruta desde el puerto de origen hasta su destino, empleando su conocimiento del firmamento para orientarse durante la noche y siendo capaz de reconocer el contorno de la isla de Faros (en el delta del Nilo) cuando se aproximaba.

			Esa habilidad fue enormemente valorada y comenzó a desarrollarse a partir de los pescadores que aprendieron lo necesario para obtener del mar cuanto necesitaban. El desempeño de su labor les llevó a conocer mejor que nadie las particularidades del medio en el que actuaban, los vientos, corrientes, bajíos, canales, bancos de arena, etc. Por ese motivo, cuando las grandes flotas de los Estados mediterráneos comenzaron a necesitar grandes cantidades de marineros experimentados, los pescadores y marinos locales que habitaban en las regiones donde actuaban sus naves eran los primeros reclutados. Muchos de ellos se convirtieron en pilotos, pues nadie les garantizaba mejor conocimiento sobre el comportamiento del mar en aquellos lugares, y esa información bien podía representar una ventaja táctica decisiva frente a un enemigo menos familiarizado con el entorno.

			El Mare Nostrum alcanza una enorme extensión. Los vientos, las corrientes, el clima, adoptan características propias en cada uno de sus sectores. Y apenas hemos comenzado a enumerar sus peligros. Los marineros de la Antigüedad no solo demostraron una enorme valentía para abandonar la relativa seguridad de la tierra, sino que necesitaron desarrollar una enorme experiencia en el arte de navegar si es que tenían intención de regresar a ella.

			Probablemente nunca conozcamos la identidad de aquellos primeros marinos que, milenios atrás, aceptaron el reto de surcar aquel lugar extraño y desconocido, el mar. Que demostraron su valentía arrojándose a sus aguas impetuosas confiando sus vidas al tronco de un árbol convertido en canoa o a la integridad de las balsas más rudimentarias. El ensayo-error es la base de la experiencia y el conocimiento, ellos lo sabían muy bien, y no descansaron hasta obtener de aquel lugar lo que necesitaban para desafiarlo. Con el paso del tiempo las costas de distintos lugares comenzaron a inundarse de aquellas embarcaciones básicas, cuyos propietarios pronto descubrieron los beneficios que podía proporcionarles el viento si eran capaces de dominarlo. Con ayuda de las velas, el arrojo del ser humano les llevó a olvidar el peligro para ir un poco más allá, donde ningún otro antes había llegado. La curiosidad era más fuerte que el miedo. 

			Este largo proceso nunca supuso el fin de los peligros que representaba la navegación, cuanto menos permitió reducirlos considerablemente, pero aún siguió planteando tantas dificultades que el riesgo no solo no desapareció, sino que se encuentra siempre presente en las mentes de los navegantes, incluso hoy. Alcanzar esa experiencia se ha cobrado innumerables vidas, y lamentablemente lo seguirá haciendo. Por ello, sobre todo en la Antigüedad, nadie que no se viera obligado a navegar por algún motivo lo haría por propia voluntad. El riesgo de no regresar era enorme.

			El género humano siempre se ha caracterizado por la necesidad de conocer todo cuanto le rodea, por desentrañar sus misterios, y cuando su realidad más inmediata había dejado de representar un reto solo existía una solución: ir más allá. Llegar allí donde nadie más ha estado, descubrir las maravillas de lo desconocido, y regresar para contarlo, esa es la base de la necesidad que sentimos hacia la exploración.

			Cuando los primeros marineros, probablemente pescadores, alcanzaron los conocimientos básicos para realizar su labor con relativa seguridad, comenzaron a adentrarse en el mar. Quizá más allá del horizonte existirían otras tierras como las suyas donde obtener recursos o establecerse, otras gentes con las que entablar una amistad que les proporcionara mutuo beneficio o, si esto no era posible, siempre quedaba la opción de conquistar aquellos lugares. En cualquier caso, la promesa de importantes logros estaba ahí, y quizá fue eso lo que impulsó a los primeros marinos para abandonar la costa y alcanzar las islas del Egeo, las Baleares, Rodas, Creta, Chipre, Sicilia, Malta, Córcega, etc. Nunca sabremos sus nombres, pero sin duda existieron, y no solo ellos, sino todos los que les precedieron y que, probablemente, no lograron la misma hazaña, perdiéndose en las profundidades del mar. No obstante, la experiencia y los conocimientos que adquirieron sin duda se convirtieron en la base para el éxito posterior, y su esfuerzo merece todo el reconocimiento. 

			Por mencionar solo un ejemplo. En las islas Baleares, los restos humanos más antiguos pertenecen al iii milenio a.C., aunque probablemente sus primeros habitantes llegaron mucho antes, incluso se ha afirmado que en el v milenio a.C., mientras que los fenicios alcanzaron las islas en torno al s. viii a.C. En el mejor de los casos ambos eventos están separados por más de 1.500 años de diferencia, y aquellos primeros pobladores ya consiguieron entonces superar el reto de alcanzar aquel lugar desde el continente, no una, sino muchas veces. Nada sabemos de aquellos verdaderos primeros navegantes, cuyo desarrollo naval tenía mucho que envidiar a las ágiles naves fenicias, pero lo consiguieron igualmente, superando todo temor que sin duda les produjo lanzarse a surcar aquellas aguas sin saber dónde acabarían o si vivirían un día más para seguir navegando. Aquellos primeros pobladores se asentaron en sus nuevas tierras y no pocos olvidaron los peligros del mar para centrarse en cultivar aquellas ricas tierras que les ofrecían cuanto necesitaban, sin necesidad de afrontar de nuevo tales peligros. Por ello tendríamos que esperar durante siglos o milenios a que otros pueblos marineros las alcanzaran de nuevo, integrándolas por fin al resto del mundo conocido a través del mantenimiento de ese contacto.

			Fueron muchos los pueblos que se aventuraron al comercio marítimo lejos de la relativa seguridad de sus aguas más cercanas y conocidas. Minoicos, micénicos, egipcios, sumerios, etc., se lanzaron al establecimiento de rutas comerciales marítimas, firmando acuerdos comerciales con otros pueblos para obtener de ellos lo que necesitaban a cambio de sus excedentes. Y aunque el desarrollo que estas redes llegaron a alcanzar fue, a veces, extraordinario, por lo general quedaban circunscritas a sectores más o menos reducidos del mar. Ese es el motivo por el cual la historia se refiere a los fenicios como los «señores del mar», ya que fueron ellos quienes, ya a finales del ii milenio a.C., decidieron abandonar las aguas conocidas para ir más allá. Para encontrar lugares propicios donde establecer colonias comerciales que permitieran la salida de sus productos a cambio de materias primas, obteniendo el enorme beneficio que siempre recibían quienes no tenían competencia. El Mediterráneo oriental se había convertido desde hacía siglos en un hervidero de actividad marítima, donde multitud de mercaderes jonios, persas, aqueos, egipcios, etc., se disputaban el control del comercio más lucrativo. Era necesario descubrir nuevos lugares, nuevos mercados para expandirse y enriquecerse. Y no había opción más tentadora que el Mediterráneo occidental, aquel sector del mar aún desconocido que prometía todo cuanto desearan a quienes se atrevieran a alcanzarlo.

			Los fenicios fueron capaces de fundar Gadir (Cádiz) en torno al 1100 a.C., situando en el estrecho las Columnas de Hércules, que marcaban el límite del Mediterráneo y, por extensión, del mundo conocido. No obstante, ellos mismos sabían que tal afirmación no era cierta. Era posible navegar más allá, y lo hicieron costeando el occidente de Hispania y la región atlántica norteafricana, pero había secretos que debían seguir siéndolo si es que querían mantener la exclusividad sobre aquellos mercados por mucho tiempo. Tampoco se detuvieron allí: conocida la costa norteafricana del Mediterráneo, aún quedaba por explorar su vertiente norte, y a ello, junto con el descubrimiento de diversas islas, se dedicaron durante los siglos posteriores. Fue entonces cuando descubrieron que no estaban deshabitadas. No fueron los primeros en llegar allí, pero tampoco les importaba, todo lo contrario. La existencia de culturas locales facilitaba el acceso a la información que necesitaban para conocer lo que aquellas tierras podían aportarles. No solo eso. Suministrarían la mano de obra para extraer las materias primas a cambio de los productos elaborados que ellos podían proporcionarles y que tanto interés les despertó. El establecimiento de colonias les permitiría mantener un contacto permanente como lugar de intercambio de cultural y comercial lucrativo para ambas partes. Y las colonas comenzaron a surgir y desarrollarse a lo largo de todo el Mediterráneo y el mar Negro, estableciendo rutas que permitieron no solo el contacto constante y directo entre las colonias y sus metrópolis, sino que abrieron al mundo gran parte de los pueblos del Mediterráneo occidental, y más allá, que hasta ese momento desconocían la verdadera extensión del mundo conocido.

			Los primeros marinos no disponían de instrumentos de navegación, salvo las herramientas más básicas, como las cortas varas empleadas para medir la profundidad cerca de la costa. En su lugar, utilizaban métodos basados en la tradición, la experiencia y la observación informada de su entorno. Pero fue suficiente para lograr hazañas inimaginables. Muy pronto, comenzaron a familiarizarse con las condiciones que presentaban los distintos sectores del Mediterráneo, las corrientes, el clima, las estaciones más propicias, los vientos, las mareas, etc., gracias a la exploración, la pesca y el comercio. El mar no era un obstáculo, sino muchas veces, y a pesar de todo, el camino más seguro y directo para conectar distintos pueblos que de otro modo nunca hubieran interactuado. 

			Muchos pueblos comenzaron a desarrollar las primeras naves tecnológicamente avanzadas a lo largo del ii milenio a.C., creando modelos específicos diseñados para adaptarse a sus necesidades concretas y capaces de soportar las condiciones que presentaba el mar en las regiones por las que transitaban. Con el tiempo, el desarrollo de la ingeniería naval y la experiencia acumulada les hizo sentirse capaces de abandonar aquellas aguas conocidas para ir más allá. Mucho más allá.

			Los fenicios eran renombrados constructores navales, marineros y comerciantes de ultramar procedentes de Sidón y Tiro. Sus buques de guerra formaron parte de la Armada persa y participaron en la batalla de Salamina (480 a.C.). No en vano, Estrabón y Plinio afirman que obtuvieron sus conocimientos astronómicos de los caldeos y los aplicaron al arte de navegación en mar abierto hasta convertirse en los primeros y más hábiles navegantes del Mediterráneo. De hecho, descubrieron que la órbita de la constelación de la Osa Menor en torno al polo celeste era más cerrada que la descrita por la Osa Mayor, por lo que permitía una navegación más precisa hacia el norte.

			En el s. viii a.C., los fenicios establecieron la colonia de Qart Hadast (Cartago), en el norte de África, y muy pronto los púnicos se hicieron con el control comercial del occidente mediterráneo a costa de sus propios ancestros. Sin duda heredaron de ellos su audacia marinera. Por su parte, los griegos estaban decididos a comenzar su propio programa colonizador, no solo a través del Mediterráneo, sino también a lo largo de las costas del mar Negro, y tampoco nos referimos únicamente a los griegos continentales, como los atenienses, corintios, etc., sino también a los griegos jonios de Focea, Mileto, etc., situados en la costa Anatolia. El propio Platón afirmó que los griegos se extendieron por el mar como «ranas en un estanque», fundando cientos de colonias. Sin embargo, ningún autor que haya sobrevivido se molestó en recordar la dureza que sin duda supusieron aquellas misiones; qué tipo de naves emplearon o cómo se organizaron, de qué modo lograron soportar aquellas gentes las duras condiciones de un viaje incierto. Apenas un ejemplo de lo que llegaron a sentir nos ha llegado en forma de anécdota, cuando uno de los colonos corintios que debían fundar la ciudad de Siracusa en Sicilia decidió entregar el lote de tierra que le correspondía a un compañero a cambio de un pastel hecho en su patria. No obstante, las expediciones colonizadoras no se lanzaron sin más hacia lo desconocido. Exploradores y comerciantes se habían encargado previamente de enviar información sobre sus periplos a sus lugares de origen, detallando los lugares más adecuados para la fundación de una colonia, el carácter de los nativos y su capacidad bélica, si es que era necesario enviar un fuerte contingente de colonos para vencer su hostilidad. Incluso, como hemos visto, la zona designada había sido previamente distribuida en lotes otorgados a los colonos que formaran parte de la expedición.

			De hecho, muchos de tales informes se remitían o enviaban directamente al oráculo de Delos, pues los responsables de estas empresas siempre consultaban a los dioses sobre el mejor lugar al que dirigirse. Una anécdota interesante al respecto tiene que ver con la fundación de la que más tarde se convertiría en la capital del Imperio romano de oriente, Bizancio. Al parecer, los milesios habían comenzado a colonizar las costas del mar Negro desde el s. viii a.C., pero tras fundar decenas de asentamientos cruzando el Bósforo, nunca se percataron del excelente puerto natural que existía en la orilla europea del estrecho, y que más tarde se conocería como el Cuerno de Oro. Finalmente serían los megarenses quienes se interesarían por el lugar, pero inexplicablemente eligieron la orilla opuesta para crear un asentamiento. Apenas 16 años más tarde, cuando los megarenses acudieron al oráculo de Delfos para informarse sobre la posibilidad de fundar nuevas colonias, los exasperados sacerdotes volvieron a enviarles a aquel lugar, señalando explícitamente que se asentaran «frente a la ciudad de los ciegos».

			Por su parte, Heródoto cuenta que fue un tal Coleo quien estableció el primer contacto entre los griegos y la civilización tartesia por puro hazar. Al parecer, cuando este mercader partió desde su patria, Samos, en la costa de Anatolia, hacia su destino, Egipto, se vio obligado a desviarse de su rumbo por la acción de los vientos. Nos situamos en torno al 650 a.C., momento en el que un desolado Coleo se dio cuenta de que había conseguido arribar mucho más al oeste, en la Cirenaica, por lo que decidió tomar provisiones y partir cuanto antes hacia el este. No obstante, los dioses estaban decididos a impedírselo, ya que esta vez lo alcanzó un vendaval que, de nuevo lo lanzo en dirección contraria, al oeste, probablemente de un modo similar a lo que le ocurriría siete siglos más tarde al barco de san Pablo en Creta, acabando por naufragar en Malta. Pero, cuando por fin Coleo logró tomar tierra de nuevo, se encontraba mucho más lejos de allí. De hecho, ni siquiera era capaz de reconocer aquel lugar. En realidad, había llegado a cruzar el estrecho de Gibraltar, alcanzando el mítico reino ibero de Tartesos. Allí recibió ayuda de los locales y aprovechó para comerciar con ellos empleando la carga que, en un principio, estaba destinada a los egipcios, sentando así las bases de lo que se convertiría en una fructífera relación. Lo cierto es que consiguió intercambiar las ánforas de vino y piezas cerámicas que transportaba por toneladas de oro y plata, regresando a su hogar con una enorme fortuna.

			Cierto o no, finalmente no fueron los samios quienes realmente aprovecharon de este descubrimiento, sino los foceos. Focea era una pequeña ciudad helena de la costa anatolia, cuyos hábiles marineros tenían fama de audaces. No en vano en lugar de naves diseñadas para la exploración decidieron iniciar su propio proceso colonizador empleando un modelo de buque de guerra conocido como pentecontera. De hecho, en lugar de navegar en solitario, lo hicieron formando pequeñas escuadras que les permitirían imponerse a otros rivales en el mar o defenderse de las acciones de los piratas. Sin embargo, los buques de guerra estaban diseñados para la velocidad y maniobrabilidad, con lo que no contaban con espacio para transportar suficientes provisiones con las que mantenerse largo tiempo en el mar, por lo que necesitaban un mayor número de puertos aliados donde arribar en su camino, lo que propició el establecimiento de numerosas colonias en el Mediterráneo occidental. De ese modo fueron capaces no solo de alcanzar el mítico reino de Tartesos, sino también la costa atlántica norteafricana.

			En torno a mediados del s. vi a.C. el fervor por el colonialismo en el Mediterráneo y el mar Negro comenzó a remitir. Sus costas nada tenían que ver ya con lo que habían sido varios siglos antes. Cientos de colonias surgieron en zonas antes deshabitadas o controladas por sus autóctonos, quienes ahora compartían destino con aquellos extranjeros. Se establecieron numerosas rutas comerciales que alcanzaban desde Gadir hasta Crimea, desde el delta del Nilo a la desembocadura del Po. Los conocimientos adquiridos sentaron las bases de ciencias y técnicas como la geografía y la cartografía. Muchos Estados se convirtieron en verdaderas potencias navales, cuyas flotas se dedicaron a proteger sus nuevas posesiones en ultramar y vigilar los intereses económicos dependientes del medio marino. Pocos podían intuir entonces que se estaba fraguando el comienzo de una nueva era, en la que los enfrentamientos navales alcanzarían un protagonismo desconocido, no solo en número, sino también en proporciones.

			No obstante, aún era pronto, y mientras tanto, los navegantes más audaces decidieron buscar en otros mares los retos que el Mediterráneo ya no podía ofrecerles. Avieno informa sobre un navegante púnico llamado Himilcón, quien, en torno al s. v a.C., fue capaz de cruzar las Columnas de Hércules, rodear el cabo de San Vicente y alcanzar el norte de la actual Galicia; y su compatriota Hannón hizo lo propio entre los ss.vi-v a.C. siguiendo la costa atlántica africana hasta llegar quizá al actual Gabón. Sin embargo, la expedición de Hannón se organizó como una verdadera empresa de colonización a gran escala, pues contaba con una flota de 60 penteconteras que escoltaban las naves de transporte en las que se alojaron 30.000 colonos deseosos de asentarse en aquellos remotos lugares. Y lo hicieron, fundando no menos de media docena de colonas a lo largo de la actual costa atlántica marroquí, antes de que las provisiones de Hannón se agotaran, lo que le obligó a regresar.

			Los cartagineses no fueron los únicos interesados en descubrir los secretos del Mar Exterior (Océano). Mucho antes (ss. vii-vi a.C.), el faraón Necao II restauró el viejo canal que unía el Nilo con el mar Rojo y encomendó a navegantes fenicios la circunnavegación de África desde el mar Rojo hacia el sur. Heródoto menciona esta expedición, aunque otros dudaban de que realmente hubieran conseguido circunnavegar África tras los dos años que tardaron en regresar a Egipto. No obstante, el hecho de que situaran la posición del Sol al norte durante gran parte del trayecto prueba que navegaron al sur del Ecuador. En aquella época se creía que todos los continentes estaban rodeados por un inmenso océano. Por ese motivo, Necao y los fenicios estaban convencidos de que África tenía forma rectangular, de modo que no debían navegar demasiado al sur desde el mar Rojo antes de tener que virar al oeste, pero subestimaron sus dimensiones.

			El interés por circunnavegar el continente africano se extendió hasta el Imperio persa, aunque no todos los navegantes alcanzaron el mismo éxito. Entre el 478 y el 465 a.C. Heródoto informa que sucedió un escándalo en la corte del Gran Rey Jerjes, poco tiempo después de que la flota persa fuera derrotada en Salamina. Al parecer, Sataspes, primo de Jerjes, había cometido violación con una de las damas de la corte. Solo había un castigo posible, la muerte, pero su madre intercedió ante el Gran Rey solicitándole que conmutara la pena a cambio de enviarlo en misión para circunnavegar África. Sin duda Jerjes pensó que sus posibilidades de supervivencia eran similares a las de una ejecución, por lo que accedió. Sataspes consiguió una nave y partió desde Egipto hacia el estrecho de Gibraltar con intención de intentarlo por la misma ruta que antes había seguido el cartaginés Hannón. Tras varios meses de aparente navegación, afirma que llegó un punto en el que no le fue posible seguir avanzando, donde se encontraba una raza de pigmeos vestidos con taparrabos que escapaban hacia el interior cada vez que los persas arribaban con sus botes a la costa, por lo que no pudieron entablar contacto con ellos. Ya fuera verdad o pura farsa, más le valdría haberse quedado a vivir en aquel lugar, pues su regreso debió sorprender tanto a Jerjes que decidió retomar la sentencia original y fue empalado.

			Tendremos que esperar más de un siglo antes de conocer las hazañas que convirtieron en inmortal a Piteas de Massalia (320 a.C.), así como los posteriores periplos de Pseudo-Escílax (s. iv a.C.) o el muy posterior periplo del mar Eritreo (s. i d.C.). Estos viajes supusieron siempre un desafío adicional, pues no pocas veces tuvieron que abandonar la relativa seguridad de la costa para navegar en mar abierto. Para los marineros, la línea visible de la costa se convirtió en su principal medio de orientación durante milenios, del mismo modo que un niño se aferra a las rodillas de su madre. Ni siquiera cuando más tarde se generalizó el uso de instrumentos tan importantes como la brújula pudieron sustituir la experiencia que los navegantes habían desarrollado para calcular su ruta a partir de puntos de referencia bien conocidos. Por ese motivo, probablemente las primeras naves surcaron el mar sin alejarse lo suficiente como para perder de vista la costa o el perfil de una isla cercana, de modo que la naturaleza montañosa que presentaba gran parte de la cuenca mediterránea permitía cubrir grandes distancias manteniendo siempre uno o varios puntos de referencia en el horizonte.

			De hecho, los mercantes contaban con capacidad para transportar recursos suficientes con los que afrontar una larga navegación sin escalas, pero el diseño de los navíos de guerra priorizaba otros aspectos. La mayoría de los modelos desarrollados en la Antigüedad tenían poco espacio para almacenar agua y alimentos, por lo que el acceso a la costa era esencial para obtener suministros. Por ese motivo, necesitaban permanecer cerca de la costa, de modo que sus tripulantes pudieran comer y descansar adecuadamente en tierra, evitando así las apreturas a las que se veían sometidos en alta mar. No solo eso: si las condiciones de la mar empeoraban podrían buscar refugio en un puerto aliado, evitando el riesgo de zozobrar, y si durante el combate la nave resultaba hundida o capturada, sus tripulantes podrían lanzarse al agua con la esperanza de alcanzar la costa a nado antes de morir o ser apresados. Por esta razón era necesario contar con puertos aliados en lugares estratégicos como requisito primordial para la planificación y ejecución de campañas navales o ejercicios de entrenamiento.

			A lo largo de la Antigüedad, cualquier modelo de nave de guerra por debajo de un quinquerreme compartían un propósito común en cuanto a su diseño, velocidad y maniobrabilidad, atributos que se entendían como decisivos para obtener la victoria en combate. Los grandes polirremes desarrollados por los Estados helenísticos cambiaron ese concepto, pero hasta entonces este tipo de embarcaciones solía mostrar un casco largo y estrecho para cortar las olas en lugar de navegar sobre ellas. Se trataba de reducir al máximo la superficie sumergida, así como mantener baja la línea de flotación, para así reducir también la fricción y resistencia del agua frente al avance de la embarcación. Del mismo modo, la «obra muerta» (parte del casco que no permanece sumergido, entre la línea de flotación y la cubierta, en contraposición con la «obra viva», que sí lo está) también debía mantenerse baja para facilitar la efectividad de los remeros. Con estas características, los ingenieros navales de la Antigüedad (me-chanikoi) crearon los buques de guerra a remo más veloces jamás construidos en el Mediterráneo. Sin embargo, su diseño solo resultaba efectivo cuando las condiciones climáticas y de la mar eran las idóneas. La aparición del más leve oleaje o brisas moderadas era suficiente para ponerlas en serias dificultades. El escaso calado y estrecho casco de estas naves, junto con el hecho de que la mayor parte de su peso permanecía por encima de la línea de flotación y la ausencia de lastre adecuado contribuyeron enormemente a reducir su estabilidad. Ni que decir tiene que en condiciones de fuerte tormenta sus ocupantes poco más podían hacer que rezar a cuantos dioses conocieran, ya que sus posibilidades de supervivencia eran muy reducidas si no se apresuraban a buscar un puerto cercano. De hecho, existía riesgo de inundación cuando el agua accedía a la nave a través de las portas, aberturas practicadas en el casco para la salida de los remos. Para reducirla, se colocaron piezas de cuero llamadas askomatas, que también conferían una mínima protección a los remeros frente a los proyectiles enemigos, pero, si aun así no era posible achicar la suficiente cantidad, la nave corría el riesgo de zozobrar. Es más, con el mar agitado la propulsión a remo se convertía en extremadamente difícil, sobre todo para los remeros menos experimentados, y la incapacidad para mantener el ritmo les hacía perder impulso, quedando aún más a merced de la mar. En vista de tales circunstancias, es lógico pensar que la actividad invernal de estas naves tratara de reducirse al mínimo indispensable.
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