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Resumen: El estudio de una docena de pecios cananeos y fenicios hundidos en las aguas
del Mediterrdneo, y que podemos fechar entre los siglos XIV y II a. C, nos aporta
importante informacidn sobre las actividades comerciales que llevaron a cabo durante tan
dilatado periodo de tiempo. Ello nos permite conocer con bastante detalle el contenido de
sus cargamentos, lo que nos informa, a su vez, acerca de cudles fueron los productos
comercializados en las distintas épocas, asi como sobre la capacidad de carga que estos
buques podian desplazar y los puertos que frecuentaron, lo que puede resultar de gran
ayuda de cara a conocer el volumen e importancia que pudieron tener estas transacciones.
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Abstract: The study of a dozen Canaanite and Phoenician shipwrecks sunk in the waters
of the Mediterranean, which can be dated between the 14th and the 2nd century B.C,,
conveys important information about the commercial activities carried out during such an
extensive period of time. It allows us to know about the content of their shipments
thoroughly, and, in turn, about the products commercialized in different periods, as well as
about the cargo these vessels were able to move and the ports they frequented, which can
be of great help in order to know the volume and importance of these transactions.
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1. Introduccién?

Tradicionalmente los estudios sobre el
mundo fenicio han prestado una
considerable atenci6on al comercio, al ser
considerado como una actividad basica de
su economia ya desde la propia
Antigiiedad, si bien a veces desde una
Optica poco favorable como reflejan los
relatos homéricos (Aubet 2003: 98-99).
Para ello ha resultado de gran
trascendencia el estudio de las
manufacturas que confeccionaron, asi
como de los intercambios comerciales que
llevaron a cabo con las diversas sociedades

1. Este articulo se inscribe dentro del Proyecto 1+D
del MEC, HUM-2004-01807/HIST, Produccidn,
comercio y dinero entre los fenicios occidentales.

con las que establecieron contactos. Sin
embargo, pensamos que existe otra fuente
que puede permitirnos disponer de una
valiosisima informacién como son los
pecios documentados hasta la fecha, puesto
que, aunque ciertamente no son muy
abundantes en numero, se trata de
conjuntos cerrados, carentes por regla
general de intromisiones posteriores, que
nos permiten, por tanto, obtener una
datacion bastante precisa de los mismos.
En este sentido creemos interesante
comparar el contenido de los buques
cananeos y fenicios que durante siglos
surcaron las aguas del Mediterraneo, para
lo que hemos seleccionado una docena de
hallazgos que abarcan desde el siglo XIV
hasta la segunda mitad del II a. C, lo que
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nos permite examinar un amplio periodo
de tiempo, algo que resulta idéneo para
entrever las diferencias o continuidades
que hayan podido producirse a lo largo de
estas centurias. Esta seleccién no resulta
en modo alguno aleatoria, sino que se ha
valorado el volumen de informacién que
estos pecios pueden aportar para el asunto
que abordamos en estas paginas, por lo que
hemos prescindido conscientemente de
aquellos otros de los que apenas se tienen
datos pero que, en determinadas ocasio-
nes, seran también tenidos en cuenta
cuando su examen resulte oportuno, ya que
no nos detendremos en examinar otras
cuestiones como pueden ser las técnicas
relacionadas con su construccién o los
condicionantes nauticos de los distintos
tipos de navios.

2. El comercio fenicio:
cuestiones tedricas

Como acabamos de decir el comercio ha
sido considerado tradicionalmente como
uno de los pilares basicos de la actividad
colonizadora fenicia, si bien es preciso
admitir que no pocas veces este comercio
ha sido contemplado desde una Odptica
contemporanea, sin tener en cuenta la
dificultad que entrafia aplicar conceptos
modernos al comercio antiguo, sobre todo
cuando para abordar su estudio se concede
un elevado protagonismo a las leyes de la
economia de mercado, segun las cuales el
valor de los diversos productos vendria
dado por la relacion existente entre la
oferta y la demanda, considerando que la
motivacién de estas transacciones no es
otra que la busqueda del mayor beneficio
posible. Ahora bien, como se ha sefialado,
este hecho no deja de representar un grave
error, puesto que el comercio en las
sociedades precapitalistas no s6lo cumple
un rol econémico, sino también social y
hasta politico en el que las relaciones de
parentesco tienen también su papel, aun
cuando la idea de beneficio sea algo
innegable (Gémez 1993: 46-48).

En intima relacién con estos hechos se
sitda el prolongado debate acerca del papel
que el estado y/o la iniciativa privada
habrian tenido en este comercio a larga
distancia, para lo cual se admite Ia
aparicién de un sector definido no pocas

algunas

veces bajo el término “burguesia”, término
que, desde nuestro punto de vista, parece a
todas luces inapropiado por cuanto esta
palabra evoca un concepto muy preciso
que s6lo alcanza su verdadera expresion en
formaciones socio-econémicas mucho mas
recientes (Moreno 1979: 197-198). Cabria
considerar, ademas, que esta divisiéon entre
lo publico y lo privado viene impuesta
también por nuestra propia concepcidn de
ambas esferas, bastante bien definidas en
las sociedades contemporaneas pero no
tanto en las antiguas (Aubet 2007b: 177-
178). En este sentido es necesario tener
presente que la construcciéon naval es un
asunto realmente caro que requiere
movilizar numerosos recursos humanos y
materiales (Aubet 1987: 75-76; Alvar
2001: 73-74 y 78), asunto que durante el II
milenio a. C. parece estar casi
exclusivamente en manos estatales y de las
familias aristocraticas préximas, si bien en
el I milenio parece que el sector privado
tuvo una mayor incidencia, sin que ello
signifique en modo alguno una
desaparicion del estado en tales empresas
comerciales, pues en el mundo semita
ambos elementos estaban inexorablemente
unidos (Bondi 1978: 141-142; Romero
2006: 10-15).

En realidad no debemos olvidar que
estos intercambios forman parte de un
proceso productivo mucho mas amplio, lo
que significa que tan importante es
determinar qué tipo de bienes son los que
se insertan en estos circuitos comerciales
como conocer qué personas, 0 mejor seria
decir qué grupos sociales, son los que
consumen dichos bienes (Sarmiento 1992:
26-28), siendo de gran interés no olvidar,
como han expuesto algunos autores, que el
comercio antiguo depende sobremanera
del consumo que hagan los sectores
dirigentes de estas sociedades (Hindes y
Hirst 1979: 106-107), sobre todo porque
hay que tener presente que son justamente
estos mismos sectores los que logran
acumular buena parte del excedente
producido por  sus comunidades,
apropidandose del mismo a través de
distintos mecanismos (Barcelé 1981: 171-
178; Houtart 1989: 56-58), siendo desde
nuestra Optica este comercio a larga
distancia unos de los factores esenciales en
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la reproduccién social y econémica de este
sistema.

3. Los pecios seleccionados

El pecio mas antiguo es el de Ulu Burun,
con 15 m. de eslora y datado hacia el 1300
a. C. De su cargamento, 20 Tm. se
extrajeron 10 Tm. de lingotes de cobre
chipriota aun cuando parte de este metal
procede de otro lugar aiin no identificado
(Montero 1999: 79-81), junto con mas de 1
Tm. de estafio, tres balanzas con siete
juegos de pesas de cuatro sistemas
métricos distintos, caparazones de tortuga,
conchas de murex y lana tefiida con este
molusco, fragmentos de oro y plata usados
como elementos de pago, 175 lingotes
circulares de vidrio, un caliz de oro,
calderos de bronce y cobre, un plato y una
copa de estano, cuencos de fayenza, un
diptico de madera de boj, originaria de
Chipre o el norte de Siria, atribuido al
capitan del buque, madera de ébano
africana, un escarabeo de oro con una
cartela de Nefertiti, ceramica chipriota,
egipcia y micénica junto con unas 150
anforas cananeas cargadas con 1 Tm. de
resina de terebinto, 75.000 cuentas de
collar de fayenza, 9.500 de vidrio y miles
de 4gata, cuarzo, hueso y cornalina, ademas
de otras de ambar del Baltico, colmillos de
elefante e hipopdtamo, cascaras de huevo
de avestruz, un cilindro-sello casita,
amuletos, brazaletes y colgantes cananeos,
junto con semillas y plantas, como
aceitunas, pistachos, pifiones, higos,
granadas, cebada, trigo, uvas, garbanzos,
comino, salvia, sésamo, almendro,
cardamomo, menta o coriandro. Podemos
mencionar igualmente las armas cananeas,
micénicas, balcanicas e itdlicas, caso de las
espadas, pufiales y puntas de flecha y
lanzas, junto con una maza o cetro.
También se recuperaron elementos para la
reparacion del barco (taladros, cinceles,
hachas, sierras y leznas), y para realizar
actividades pesqueras durante la travesia,
como anzuelos, redes de plomo y agujas
(Bass 1987: 697-728; Pulak 1978: 88-102;
Parker 1992: 439-440; Samuel 2003: 71-
200; Lafrenz 2003: 156-186; Ingram 2005:
20-82; Bachhuber 2006: 347-359; Gestoso
2007a: 24-29).

en los pecios hallados en el Mediterraneo

Otro navio que podemos fechar hacia el
1200 a. C., o quizas hacia el 1150, es el de
Cabo Gelidonia A, con entre 8/9 m. de
eslora y una carga recuperada de 1 Tm,,
aun cuando no se descarta que pudiera ser
mayor. Se encontraron 60 lingotes de
cobre proveniente de Chipre, ain cuando
algunos pueden proceder de Anatolia dado
su alto contenido en cobalto, asi como
posiblemente estafio y una jarra de vidrio.
Amén de piedras usadas como lastre, cuyo
peso alcanza el centenar de kilogramos,
contamos con utensilios utilizados por la
tripulacién, caso de varios escarabeos
egipcios, un espejo y una punta de lanza de
bronce, un cilindro-sello, tabas de un juego,
tres juegos de pesas en piedra, un mortero,
una lucerna, una vasija de piedra y una
cesta de esparto con cereales, siendo mas
complejo determinar si  debemos
considerar como tales unas pocas anforas
cananeas, dos jarras micénicas, navajas de
afeitar, un estoque, varias piedras de afilar
y un posible yunque de piedra. En relacién
con la alimentacién de sus tripulantes cabe
citar los huesos de aceituna y espinas de
pescado, asi como herramientas de bronce
que se han puesto en relaciéon con labores
agricolas, como serian las hachas, azadas y
azuelas, si bien para algunos fueron usadas
en carpinteria (Bass 1961: 268-275; Parker
1992: 108-109; Lucas y Gémez 1993: 114-
116; Frankenstein 1997: 26).

Dos son los navios, llamados Tanit y
Elissa, descubiertos frente a las costas del
Sinai que podemos situar en el siglo VIII a.
C., los cuales contaban con una eslora de
entre 14 6 15 m. y una manga de 5,5 a 6 m.
Por un lado se encontraron enseres
pertenecientes a la tripulacién, como
serfan cuatro ollas, un mortero sirio, un
cuenco a mano egipcio, un jarro de boca de
seta y un anfora, en tanto, de otro, se
exhumaron 385 anforas tipo torpedo de
Tanit y 396 de Elissa, todas ellas cargadas
de vino hasta un total de 11 Tm. cada uno,
asi como con lana tefiida de purpura
(Ballard et al. 2002: 158-165; Stager 2004:
184-190; Aubet 2007a: 11).

Para el siglo VII a. C. contamos con
varios pecios. En primer lugar aludiremos a
los dos hundidos en la bahia de Mazarrén,
si bien recientemente se ha defendido el
caracter indigena de ambos navios, algo

Revista Atlantica-Mediterranea de Prehistoria y Arqueologia Social 12, pp. 127-138

Universidad de Cadiz

129



MARTIN RUIZ, J. A.

que no afectarfa a su cargamento que se
sigue considerando estaria en manos
fenicias (Guerrero 2008: 54-60). De
Mazarrén 1 se han recuperado una serie de
materiales que pueden atribuirse a su
cargamento como son, sobre todo, las
anforas R-1, junto a platos, cuencos,
tripodes, ollas, lebrillos, tapaderas,
lucernas, pithois, una punta de lanza de
bronce y un anillo de plata con escarabeo
(Negueruela et al. 1997: 276-278; 2000:
1672). Ya hablando de Mazarrén 2,
diremos que mide 8,15 m. de eslora por 2,2
de manga y que, aparte de algunos objetos
vinculables con la tripulacién, caso de un
anfora R-1 de origen malaguefio, una
espuerta de esparto, un par de utensilios
de madera y un molino de piedra,
transportaba un total de 2,8 Tm. de
litargirio en forma de lingotes circulares
(Negueruela et al 1997: 276-285;
Negueruela et al. 2000: 1673; Negueruela
etal. 2002: 473-477).

Recientemente la prensa se ha hecho
eco de un nuevo naufragio acaecido en La
Manga (Gonzalez 2010). Al parecer se trata
de una nave de unos 15 m. de eslora que se
sitiia entre los aflos 620 y 600 a. C., y cuya
carga estaba formada por anforas con
restos de pescado y pifiones, platos,
lucernas, cuencos y ungilientarios cerdmi-
cos, asi como un pedestal de piedra, agujas
de bronce, el antebrazo también en bronce
de un lecho, dmbar y colmillos de marfil
junto con un peine y el mango de un
cuchillo de ese mismo material, ademas de
lingotes de cobre y restos de plata y plomo.

Un dltimo navio fechable en esta
centuria, en concreto a finales de la misma,
es el de Rochelangue, que con sus 8 m. de
eslora transportaba un cargamento de 2
Tm. de metal tanto en forma de lingotes de
cobre, hasta sumar 800 kg.,, como en una
variada gama de objetos de bronce
provenientes del sur de la Peninsula
ibérica y el noroeste francés, susceptibles
de ser fundidos, pudiendo citarse en este
sentido la presencia de 350 brazaletes, asi
como fibulas de doble resorte, broches de
cinturén, navajas de afeitar, brazaletes,
anillos, colgantes y armas, estas ultimas
integradas por puntas de lanzas y flechas,
junto con pufiales y hachas de cubo y
anillas (Bouscaras y Hugues 1972: 174-

179; Lucas y Gomez 1993: 117-118;
Negueruela 2004: 235-239; Aubet 2007a:
10-11).

Un nuevo pecio es Bajo de la Campana 1,
datado entre los afios 625 y 575 a. C., y del
que se recuperaron algunos recipientes
ceramicos integrados por fragmentos de
anforas R-1 de procedencia malaguefia, un
cuenco-copa, un tripode y un anfora del
Mediterraneo central, ademdas de metales
como reflejan varios lingotes de estafio de
forma oblonga y circular cuyo origen
habria que buscarlo en el noroeste
peninsular, y restos de galena argentifera
quizads de la zona de Mazarrén, junto a
trece colmillos de marfil (Mas 1985: 156-
161; Mederos y Ruiz 2004: 266-271; Aubet
2007a: 10).

El de Ma’agan Michael seria otro buque
hundido frente a la costa de Israel entre los
afios 425 y 375 a. C,, que tuvo una eslora
aproximada de entre 13-15 m. y 4 m. de
manga, el cual ofrecié restos de pdlenes
que resultan ser caracteristicos de la costa
fenicia durante el verano. De su interior se
recuperaron cucharas y espatulas de
madera para cosméticos, cestos, piedras de
afilar, una caja con su tapadera, tutiles de
carpintero y restos de higos, uvas y
aceitunas, asi como 12 Tm. de piedras
usadas como lastre, cantidad que puede
parecer excesiva. Ademas, se recogieron
recipientes ceramicos fenicios, caso de las
lucernas y morteros, chipriotas, como
cuencos, jarras, ollas y 4anforas, persas,
segin evidencian varias jarras, y helenos,
aun cuando la mayor parte de estos son en
realidad imitaciones segin  puede
comprobarse en los bolsales y escifos, lo
que no implica la inexistencia de productos
aticos de barniz negro y, tal vez, de la
Grecia del este, como sucede con cuencos y
cantaros. No es facil determinar cual pudo
ser el cargamento de este navio, hasta el
punto haberse considerado que éste nos es
desconocido por ahora, si bien no cabria
descartar que estuviese constituido por
alimentos y recipientes cerdmicos (Parker
1992: 247-248; Dean 1993: 40-95).

Algo mas moderno, entre los afios 357 y
350 a. C,, es el pecio de El Sec, que media
entre 9 y 10 m. de eslora y que, tal vez,
pudo hundirse a causa de un incendio. A
bordo se embarcaron 500 anforas para
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vino entre las que destacan las procedentes
de Samos, aunque también las habia de
Cos, Corinto, Quios, Sinope, Thasos y la
Magna Grecia, siendo escasas las
ebusitanas y las Mafa C y D, junto a vasos
griegos de barniz negro como guttus, platos
de pescado, cuencos, copas, escifos, olpes,
pixides, cantaros y algin kernos, y figuras
rojas atenienses con copas del Grupo del
Pintor de Viena 116, crateras del pintor del
Tirso Negro, escifos del tipo Fat Boy y
lecitos, amén de olpes de la forma Eb 29,
jarras, lebrillos, morteros, cazuelas, alguna
lucerna, ollas, tapaderas y un recipiente
calificado como pithos aun cuando
dudamos que corresponda a esa forma,
ademas de objetos de bronce como
calderos, crateras, situlas, candelabros y
jarros, junto a unos pocos lingotes
circulares de cobre. También podemos
citar las cuentas de ambar, cornalina y
cuarzo, pesas de plomo, dos platillos que
formarian parte de una balanza, capachos y
espuertas de esparto, una cepa de vid con
tierra para ser trasplantada, frutos
(almendras, avellanas, pistachos y
aceitunas), un anillo de oro, una placa de
madera decorada, una escultura de marmol
y varios molinos de piedra giratorios y de
tolva que se ha sugerido serian también
comercializados y no utilizados como lastre
(Pallarés 1971: 213-214; Arribas et al
1987: 47-215 y 401-596; Parker 1992:
392-394).

El ultimo de estos buques es el de Na
Guardis, si bien para algunos autores
(Arribas et al. 1987: 230), mas que un
pecio se trataria de un depdsito formado
por materiales arrojados desde tierra
(Ramoén 1995: 63-64). Se ocultaba en el
estrato 11, datable entre los afios 150-130 a.
C., con un contenido que incluia ceramicas
campanienses A y B (platos de pescados,
copas y pateras), pseudos-campanienes
ebusitanas en las que predominan cuencos
y pateras, junto a vasos ibicencos como
copas, olpes de las formas Eb 2, uno de
ellos cartaginés, y Eb 13, jarras Eb 62, Eb
69 y Eb 73, ademas de askds, alabastrones
y ungilientarios, sin olvidar los kalathos
ibéricos. El contenido principal estaba
formado por anforas Maifia C2, PE 17, PE
24, Benoit 1 y Dr. I, pudiendo citarse varios
objetos de la tripulacién, como una lucerna

en los pecios hallados en el Mediterraneo

romana, cuencos, ollas, morteros y platos.
Tras su hundimiento parte de la carga
habria sido recuperada y utilizada en
distintos yacimientos de la isla (Guerrero
1984: 33-85 y 88).

4. Los cargamentos transportados

Tras este repaso al cargamento que
transportaban los pecios seleccionados,
veamos qué datos pueden proporcionarnos
de cara a conocer un poco mejor el
comercio fenicio, para lo que ofrecemos
resumidos en el siguiente cuadro la fecha
de hundimiento, la carga almacenada y el
contenido de la misma. Sin embargo, y en
intima relacién con este ultimo aspecto, es
preciso considerar la necesaria diferen-
ciacion que debemos establecer entre el
contenido de la carga transportada y
aquellos otros objetos que, aun habiendo
aparecido también en estos pecios,
pudieran haber pertenecido a sus
tripulaciones o que puedan relacionarse
con las actividades que éstas llevaban a
cabo, como serian la reparacion del buque
o la ingesta de alimentos durante la
travesia, cuestion no siempre facil de
dilucidar.

Como  podemos  apreciar  estos
cargamentos se inscriben en la ténica
general que se percibe para el comercio
cananeo y fenicio, como constatan, ya
desde el III milenio a. C,, los textos hallados
en el archivo real de Ebla, de los que se
desprende que los productos comerciali-
zados entre este reino y las ciudades
costeras, en especial Biblos, incluian
metales, textiles con especial preferencia
por el lino, alimentos, sobre todo aceite y
vino, asi como elementos suntuosos, tales
como los perfumes (Pettinato 1983: 110-
115). Este comercio maritimo propicié
durante el II milenio a. C. que Canaan
conociera un fuerte desarrollo de la
producciéon de bienes destinados a
abastecer las necesidades de las casas
reales de la regién, como serian los
marfiles y las vestimentas tintadas, junto a
materias primas como metales y alimentos,
todo lo cual favorecié, ademas, notables
avances en las técnicas constructivas
navales, representando la crisis del siglo
XII el fin de este comercio del Bronce Final
en el Mediterraneo oriental (Frankenstein
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1997: 20). Ademas, existen otros hallazgos
que confirman plenamente estas
aseveraciones, como serian algunos textos
escritos recuperados del archivo real de
Tell el-Amarna, los cuales ponen de
manifiesto la existencia de regalos, tran-
sacciones comerciales, tributos y
préstamos entre miembros de las distintas
casas reales y altos funcionarios de
diversas areas del Mediterraneo oriental, y
en las que se mencionan productos que
vemos en estos barcos, como pueden ser
los metales, sobre todo el cobre chipriota
puesto que era muy poco el oro importado
por Egipto y que quedaba reducido a
algunos regalos (Gestoso 2007b: 92) como

podria reflejar la copa aurea hallada en Ulu
Burum, junto con marfiles, vidrio, maderas
nobles, tejidos o lapislazuli (Armijo 2003:
110-125; Ingram 2005: 2; Gestoso 2007b:
93-95), pudiendo mencionarse igualmente
la aparicion de restos de resina de
pistachos dentro de danforas cananeas
procedentes de este mismo yacimiento
egipcio (Stern et al. 2003: 458-460).
También en el ambito heleno Homero nos
habla de un activo comercio centrado en
los textiles, objetos de metal
manufacturados, ambar y esclavos (Aubet
2003: 97-99), aun cuando estos ultimos no
hayan dejado constancia alguna de su
presencia en estos navios.

PECIO CRONOLOGIA CAPACIDAD CONTENIDO
s | wiswac | v | ek dmeos crimi narfl ol
Cabo Gelidonia A H.1200 a. C. 1Tm. Metal
Tanit s.VIII a. C. 11 Tm.* Alimentos, textil
Elisa s.VIII a. C. 11 Tm.* Alimentos, textil
Mazarrén 1 s.VIla. C. Alimentos
Mazarrén 2 s.VIla. C. 2,8 Tm. Metal
La Manga 620-600a. C. Marfil, metal, alimentos
Rochelangues Fines s.VII a. C. 2 Tm. Metal
Bajo Campana 1 625-575a. C. Marfil, metal
Ma’agan 425-370a. C. ;Ceramica/alimentos?
El Sec 375-350a. C. Alimentos, cerdmica, metal
Na Guardis 150-130a. C. Alimentos, ceramica
* No se incluye el peso del textil.
Del examen conjunto de estos sobre todo en Oriente, algo que ha sido

cargamentos podemos constatar la
existencia de notables perduraciones
temporales junto a importantes cambios.
Asi, queda manifiesta la trascendencia
dada a los metales tanto si éstos son
transportados en bruto como si lo son en
bienes manufacturados destinados a su
fundicién, al igual que parece suceder con
las materias primas, como los marfiles por
ejemplo. Es notoria la menor importancia
dada al cobre en los cargamentos del I
milenio frente a los de la etapa precedente,

puesto en relacién con la difusién que a
partir de finales del II milenio tiene la
metalurgia del hierro pero que no llega a
occidente hasta varios siglos después
(Sherrat y Sherrat 1993: 364-365), pues
todavia en el siglo VII a. C. vemos cémo en
el Bajo de la Campana 1 se documentan
lingotes de estafio, la misma fecha en la que
en Rochelangues transportaba cobre,
siendo éste el mismo metal que en una
fecha tan tardia como seria el siglo IV a. C.
llevaban los pecios de El Sec y Plane 2,
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fechado entre los afios 400-380 a. C., donde
hallamos lingotes de cobre, cargando el
segundo de ellos al menos 4 Tm., sin
olvidar que en Cabrera 2, que podemos
situar entre el 210 y el 190 a. C. su
cargamento transportaba plomo o estafio
(Ramén 1995: 34 y 62). Es igualmente en
occidente donde tenemos mas evidencias
del interés por la extraccidn de plata, segin
se desprende de los cargamentos de
Mazarrén 2 y Bajo de la Campana 1. Estos
metales pueden ser transportados en
varios tipos de lingotes, como son los de
piel de toro o buey, los circulares y los que
muestran forma de barra, si bien con la
llegada del I milenio a. C. los primeros
tienden a desaparecer, siendo los
circulares los que predominen al ser los
mas sencillos de fabricar. Con el paso del
tiempo el transporte de objetos metalicos
destinados a ser refundidos vera
incrementar su importancia, habiéndose
sefialado incluso la posible presencia en el
barco de Gelidonia de un fundidor (Lucas y
Gémez 1993: 119-122).

Del mismo modo se percibe una gran
continuidad en el comercio de alimentos,
comercio que incluso parece incremen-
tarse con el paso del tiempo hasta el
extremo de ser la carga mayoritaria en los
barcos que han sido datados a partir del
siglo V a. C. Esta creciente importancia del
comercio de alimentos, vino y salazones de
pescado particularmente, puede apreciarse
igualmente en otros pecios fenicios
conocidos, caso de Tagomago 1, el cual se
hundié durante el trayecto que le llevaba
desde el sur de la Peninsula Ibérica a las
costas catalanas previo paso por Ibiza y
que estaba cargado con d&nforas Mana-
Pascual A-4 destinadas a conservar
salazones, por lo que ha sido datado en el
siglo V a. C. (Ramén 1985: 380-385), asi
como en los pecios ya comentados de Plane
2 y Cabrera 2 que estaban cargados con
anforas fenicias y griegas (Ramoén 1995: 34
y 62),

En cambio, podemos comprobar cémo a
lo largo del I milenio tienden a desparecer
los productos exdticos y suntuosos que
proliferaban en la Edad del Bronce, tal y
como se aprecia en Ulu Burun. Desde
nuestro punto de vista ello se deberia al
cambio econdmico provocado tras el

en los pecios hallados en el Mediterraneo

hundimiento del comercio que habia
estado vigente durante la Edad del Bronce,
siendo notorio que ya desde al menos los
siglos VII-VI a. C. se asiste en distintas
sociedades del Mediterraneo a la apariciéon
de controles tendentes a limitar el gasto
suntuario que los grupos privilegiados
llevaban a cabo y que suponia un
verdadero dispendio como reflejaria el
mundo funerario (Martin 2007: 151-152).

Como cabe apreciar los bienes
destinados a ser intercambiados o
comercializados son bastante concretos,
por lo que da la impresiéon de que este
comercio estarfa dirigido sobre todo a
sectores muy precisos de la sociedad
fenicia, que no parecen ser mayoritarios.
Durante el II milenio el palacio tuvo un
gran protagonismo en el papel del estado,
sobre todo de cara al flete de navios como
el de Ulu Burun, que se ha considerado que
cargaria regalos entre casas reales (Cucchi
2008: 2954), protagonismo que parece ir
decreciendo a lo largo del siguiente milenio
(Botto 1988: 135), como puede compro-
barse en el importante papel que en este
sentido tuvieron los monarcas ugariticos,
quienes llegaron a tener mercaderes a su
servicio (Bunnens 1988: 239-241).
Ademas, gracias a las tablillas recuperadas
en Ugarit sabemos que existian
constructores de barcos dependientes de
palacio, a la par que se ha documentado la
presencia de “los barcos del rey”, siendo
posible comprobar, asi mismo, la
coexistencia de comerciantes privados
junto a otros dependientes del monarca
(Sasson 1966: 132-134). Asi pues, la crisis
del siglo XII a. C. habria supuesto el colapso
de este comercio, dando paso a lo que se ha
venido en denominar como “comercio
postpalacial” (Sherrat y Sherrat 1993: 362-
365), donde el protagonismo del palacio
serd progresivamente menor a lo largo del
[ milenio a. C. en paralelo a la pérdida de
poder que esta institucion tuvo sobre todo
a partir de su mediacién (Tsirkin 1990: 35-
36), lo que en modo alguno debe hacernos
pensar que el comercio, ya sea estatal o
privado, no estuviera en un grupo de
manos restringido.

Algunos autores (Arribas et al. 1987:
34-35) han defendido la imposibilidad de
comparar la capacidad de carga de estos
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navios con los de época romana, capaces de
transportar cientos de toneladas, conside-
rando que los barcos fenicios son mucho
mas pequefios y que ello se debe a dos
factores, como son, de un lado, la
inexistencia de grandes instalaciones
portuarias y, de otro, el deseo de disminuir,
en la medida de lo posible, las enormes
pérdidas que suponia el hundimiento de un
navio. Ciertamente da la impresion de que
los buques van haciéndose mas pequefios
con el paso de los siglos, aun cuando no
cabe descartar que esta apreciaciéon pueda
deberse a las dimensiones propias de cada
tipo de buque. Asi, frente a la tonelada
estimada para el pecio de Gelidonia, vemos
como Ulu Burun es capaz de desplazar
hasta 20 Tm., aunque gracias al peso de
algunas anclas de piedra descubiertas en
Ugarit, y que llegaban a alcanzar los 500
kg., se ha calculado que hubo barcos de 20
m. de eslora que alcanzaban las 200 Tm, en
tanto el texto RS 20.212, nos cuenta cémo
un rey hitita solicita a un monarca ugaritico
500 Tm. de trigo indicando que su
transporte debia efectuarse en uno o, a lo
sumo, dos viajes, lo que nos da una idea de
la capacidad que tenian los buques
cananeos (Vita 2000: 282-283). Para el |
milenio a. C. disponemos de medidas mas
limitadas, que oscilan entre las 2 Tm. de
Mazarrén 2 y Rochelangues y las 11 de
Tanit y Elisa, aun cuando un texto egipcio
en el que se recoge la llegada de una serie
de barcos fenicios durante el afio 475 a. C.
informa de como un barco “grande” llevaba
en sus bodegas productos que llegaban a
alcanzar las 44 Tm., en tanto la carga de
otro “grande” y uno “pequefio” ascendia a
54,7 Tm., mientras que la de uno mas
“grande” sumada a la de dos “pequeiios”
apenas superaba las 101,4 Tm. (Stager
2004: 188-189). Asi pues, si tenemos en
cuenta la clasificacion efectuada para los
pecios en funciéon del tonelaje que eran
capaces de desplazar, y segun la cual los
navios considerados pequenos llegan a las
75 Tm., los medianos oscilan entre dicha
cantidad y las 200 Tm., siendo los buques
grandes aquellos que superan esta ultima
cifra (Parker 1992: 26), vemos cémo todos
los buques que incluimos en este estudio se
incluyen en la primera categoria, llegando
a la segunda si tenemos en cuenta los datos

aportados por las fuentes textuales, en
todo caso muy lejos de lo que, en efecto,
encontramos para el mundo romano
(Parker 1992: 16-18) o inclusive para los
barcos mercantes atenienses de época
clasica que llegaban a desplazar 250 Tm
(Alvar 1979: 70), aunque bien es cierto que
al navegar en flotillas se aumentaba la
capacidad total.

Otro aspecto que deseamos abordar es
el intentar establecer los puertos de salida
y llegada de estos buques, asi como las
rutas por las que transitaban cuando se
hundieron, cuestiones que no siempre
resultan fAciles de dilucidar, si bien
previamente hemos de indicar que, al
menos desde el 3000 a. C. se tendia a viajar
formando pequenas flotillas y nunca en
solitario (Aubet 1987: 152) a fin de paliar,
dentro de lo factible, los nefastos efectos
que tenia la pérdida de un barco y poder
salvar asi a su tripulacién ya que no la
carga. Para el pecio de Ulu Burun se
aventuré una primera hipétesis segun la
cual habria salido de algiin puerto
chipriota con rumbo a Egipto, si bien
actualmente se considera mas plausible
ubicar este puerto originario en algin
punto de la costa sirio-palestina, muy
posiblemente Ugarit, desde donde habria
navegado hacia Chipre y desde alli a la
Grecia micénica o a Creta (Bachhuber
2006: 347; Gestoso 2007a: 22-23; Cucchi
2008: 2958). Poco podemos decir respecto
al de Cabo Gelidonia, salvo que navegé en
sentido este-oeste desde la costa sirio-
palestina hasta Chipre (Bass 1961: 709),
algo similar a lo que acontece con los dos
barcos hundidos frente a la costa del Sinai,
que procederian de algiin puerto fenicio no
identificado y se dirigirfan hacia Egipto, lo
que parece mas probable para sus
excavadores, o bien Cartago (Stager 2004:
179 y 190-191). En cuanto al de Bajo de la
Campana podemos decir que todo parece
indicar que fue Malaga o algin enclave
cercano como el Cerro del Villar su puerto
de salida, para atracar en Cartagena o La
Fonteta (Mederos y Ruiz 2004: 277-278),
siendo igualmente Malaga el puerto
probable desde el que partieron los dos
barcos de Mazarrén, sobre todo si
tomamos como referencia la procedencia
del anfora que portaba Mazarréon 2
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(Mederos y Ruiz 2004: 267-268), en tanto
para el recientemente descubierto y ain no
publicado en detalle de La Manga se ha
sugerido un itinerario que, partiendo de
Cadiz, habria alcanzado el asentamiento de
La Fonteta (Gonzalez 2010), mientras que
el de Rochelange habria tenido como
origen algin puerto desconocido en el
mediodia peninsular siendo su destino
desconocido (Lucas y Gémez 1993: 117).
Sobre el pecio de Maa’gan Unicamente
puede decirse que su viaje le llevaria desde
Chipre a algun puerto de Fenicia (Dean
1993: 107-110). Ya hablando del barco de
El Sec se ha sugerido que habria partido de
la isla de Samos desde donde habria
dirigido a algun puerto situado en Grecia,
muy posiblemente el Pireo en Atenas, para
desde alli trasladarse hasta Sicilia
enfilando acto seguido Cartago y mas tarde
poner proa a Ibiza pasando por Palma de
Mallorca donde se hundié (Arribas et al
1987: 489-492). Respecto al altimo de los
barcos que comentamos, el de Na Guardis
II, se considera que su ultimo viaje le
habria llevado desde Ibiza hasta este islote
de Na Guardis, si bien sus excavadores no
pudieron precisar si todo el cargamento se
obtuvo en la isla de Ibiza o bien antes de
hundirse habia recorrido parte del litoral
norteafricano y levantino peninsular
(Guerrero 1984: 88).

Como vemos, y a pesar de las dudas que
se ciernen aun sobre el origen y, sobre
todo, el destino de algunos de estos pecios,
estos buques salen y llegan a puertos que
podemos considerar como importantes
centros comerciales, ya se trate de
asentamientos semitas, casos de Ugarit,
Ibiza, Cadiz o Cartago, o Dbien
pertenecientes a otras sociedades, como
serian Atenas, o enclaves aun por
determinar de Creta, Chipre y Egipto. En
este punto concreto es necesario
considerar que hasta el I milenio las
instalaciones portuarias no eran capaces
de albergar navios de excesivo porte
(Arribas et al. 1987: 38), instalaciones que,
como refleja el célebre relato de Wenamoén
para el siglo XI a. C. (Aubet 1987: 304-306),
siendo éstas unas instalaciones que
estaban controladas férreamente por el
palacio. Ademads, la heterogeneidad de
algunos cargamentos en relaciéon con el
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lugar de origen de los bienes transportados
sugiere que se trataba de una navegacién
que hacia escala en distintos puntos
intermedios, tal vez con excepciéon hecha
de los pequefios navios cargados de
mineral y otras materias primas como, por
ejemplo, los de Mazarrén, el Bajo de la
Campana o La Manga, los cuales harian un
trayecto directo entre el centro de
abastecimiento y su puerto de origen.

5. Conclusiones

El examen de estos pecios nos permite
establecer una serie de hipétesis respecto a
las caracteristicas del comercio cananeo y
fenicio a lo largo de casi mil quinientos
afios, aun cuando la mayor parte de los
barcos hundidos en el Mediterraneo se
sitiian en el I milenio a. C. Asi, cabe consta-
tar la trascendencia que durante el II
milenio a. C. tuvieron los bienes que
podemos considerar como elementos sun-
tuosos, cuya importancia ird disminuyendo
en los siglos venideros. En cambio, existen
una serie de productos que no desaparecen
de sus cargamentos, como serian el metal y
los alimentos. Ahora bien, ello no significa,
a nuestro juicio, que esta desaparicidon
represente un cambio drastico en cuanto al
control de este comercio, que parece haber
estado en manos de los sectores dirigentes.

Cada vez se hace mas palpable la
importancia que tuvieron los comerciantes
cananeos durante la segunda mitad del II
milenio a. C. a la hora de establecer nexos
econOmicos entre la costa de Palestina,
Anatolia, Egipto y el Egeo, tal vez en
detrimento del papel casi monopolistico
que hasta no hace mucho se venia
atribuyendo a los micénicos, como
evidencian las pinturas conservadas en la
tumba de Ken-Amén donde se representa
una escena portuaria en la que se ven
marinos orientales descargando sus
productos (Frankenstein 1997: 18; Bass
1998: 196-188).

Desde nuestro punto de vista el control
de este comercio parece estar en manos de
un grupo mas bien reducido, al ser el
comercio una actividad que en el ambito
semita gozaba de un gran prestigio social a
diferencia de lo que acontece en el mundo
griego y romano, como vemos en Ugarit
donde el comercio estuvo controlado por
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un grupo muy reducido de familias
vinculadas con los sectores dirigentes de
dicha sociedad (Aubet 1987: 89-90). Ello

resulta logico si, como ya indicamos
anteriormente, son los sectores dirigentes
los que poseen tanto los recursos

necesarios para botar estos buques como
los excedentes para participar en estos
intercambios comerciales. El comercio,
segin se desprende del estudio de los
cargamentos de estos pecios, seria
entonces un medio a través del cual los
grupos  dirigentes  monopolizan el
excedente, promoviendo unos contactos en
los que ellos serfan los maximos
beneficiados.

Todo parece indicar que estos buques
desplazaban un tonelaje mas bien limitado,
adecuados a unos puertos que no
alcanzarian un gran calado hasta la etapa
helenistica, y que en absoluto podemos
comparar con el que posteriormente
veremos en el mundo romano, aun cuando
no sean nada desdefiables desde el punto
de vista econémico ya que, como se ha
apuntado, los fenicios jugaban con el
distinto valor que los productos que
comercializaban tenfan en las distintas
areas del Mediterraneo (Aubet 2007b: 395-
399). Queda claro que en sus buques
transportaban productos originarios de
muy diversas zonas, como evidencia el
armamento de Ulu Burun, los bronces para
refundir de Rochelangue o las ceramicas
griegas de El Sec, lo que sugiere que
durante sus travesias atracaban en puertos
de muy diversas nacionalidades.

Por ultimo, debemos sefialar que el
examen de los cargamentos de estos pecios
confirma en gran medida lo expuesto por
las fuentes escritas, aunque es preciso
indicar que no dejan de mostrar sus
limitaciones, puesto que, por ejemplo, no
hallamos en ellos los grandes cargamentos
de grano que comentan los textos
ugariticos. Del mismo modo, tampoco
parece que las dimensiones de estos
buques puedan por si solas avalar el
caracter privado o estatal de los mismos,
ya que sin el auxilio de otros datos resulta
muy complejo determinar el propietario,
salvo casos muy excepcionales como seria
el de Ulu Burun.
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