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RESUMEN

El presente articulo tiene como objetivo hacer una reflexion sobre las posibilidades de estudio de la mo-
vilidad en el mundo antiguo y en concreto en el Imperio romano. Para ello parte de un analisis de la obra
The Corrupting Sea de N. Purcell y P. Horden y de estudios sobre la movilidad segtin la han estudiado
los arqueodlogos para época prehistorica y los demdgrafos modernos para tiempos mas recientes. Como
conclusion se argumenta que, a pesar de las limitaciones de la documentacion antigua para conocer en
detalle el fenomeno, es posible sostener la existencia de una movilidad limitada cuantitativamente, pero
que suponia un importante grado de conectividad en el mundo romano.
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ABSTRACT

This paper examines the potential for human mobility in the ancient world and in particular in the
Roman Empire. It begins from a consideration of Horden and Purcell’s The Corrupting Sea and also
draws on studies of mobility conducted by prehistorians and by historical demographers working on
more recent periods. Detailed information on the phenomenon is lacking. Nevertheless is it possible to
argue from this that the extent of mobility was relatively limited, yet still sufficient to maintain important
levels of connectivity across the Roman World.
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1. ;Un mundo mévil?!

En la actualidad la importancia de la movilidad en las sociedades antiguas no necesita
demostracion. La investigacion de las tltimas décadas ha dejado obsoleta la imagen
que los demografos trataron de presentar de poblaciones casi por completo inmovi-
les. En la cuenca del Mediterraneo, durante mucho tiempo, desde la Antigiiedad hasta
periodos recientes, la circulacion de personas ha constituido un hecho que es a la vez
estructural y estructurante, un elemento de continuidad que forma la verdadera esencia
de una red mediterranea.>

Claudia Moatti, cuya investigacion ha hecho tanto para ilustrar la movilidad huma-
na a lo largo del Mediterraneo en tiempos antiguos y modernos,® ha sintetizado de
forma breve el consenso actual.* Como historiadores y arquedlogos del mundo cla-
sico insistimos ahora repetidamente en los conceptos de movimiento, comunicacion,
movilidad y conectividad, hibridacion y cosmopolitismo. Nuestra fascinacion por el
movimiento y el intercambio es evidente en los analisis revisionistas de la economia
romana, en los estudios sobre la novela antigua entre Oriente y Occidente, en los pro-
yectos que rastrean didsporas a través de la distribucion de haplotipos y del analisis
de isotopos estables, y en las multiples aplicaciones de la critica poscolonial y de la
teoria de la globalizacion. En parte se trata, simplemente, de la tltima version de la
tradicional tendencia a reclamar la modernidad de los antiguos.

Podemos admitir que el mundo clasico no estuvo nunca poblado de comunidades
remotas, aisladas y autarquicas. De hecho, es dificil pensar que alguien pudiera estar
en desacuerdo con la afirmacion de Moatti, segun la cual en realidad es debatible
que las anteriores generaciones de geografos intentaran persuadirnos de que estas
poblaciones eran en general inmoviles. No obstante, afirmar la movilidad de las so-
ciedades antiguas como un elemento de continuidad plantea nuevas cuestiones, pues
ahora se apela a la movilidad como un fenomeno importante para cualquier periodo
de la Historia. Se argumenta razonablemente que la capacidad de movilidad es una de
las caracteristicas que distingue a nuestra especie de otras cercanas, vivas o extintas,
que el ser humano es movil de forma innata y que indicios de nuestra adaptacion a
la movilidad pueden encontrarse en los procesos cognitivos o digestivos, en nuestra
sociabilidad y en el uso del lenguaje.> De ello se sigue que no basta con afirmar que
las antiguas poblaciones eran moviles: hace falta considerar de qué forma se movia la
gente y de qué modo diferentes tipos de movilidad variaron a lo largo de este periodo

I Agradezco a los asistentes al workshop Mobility and migration in the Roman world, celebrado en
el Koninklijk Nederlands Instituut de Roma en junio de 2015, y al publico del Instituto Joukowsky de la
Universidad de Brown sus comentarios, que han contribuido a mejorar significativamente los argumentos de
este articulo. La responsabilidad por las opiniones expresadas y por los posibles errores es por completo mia.
Agradezco igualmente la traduccion de este trabajo, originalmente escrito en inglés, a la Dra. Ana Rodriguez
Mayorgas.

2 Moart1 2013, 77.

3 MoATTI 2004; EAD. 2006; MOATTI — KAISER 2007.

4 Comparar, por ejemplo, con PURCELL 1990, 2005; OsBORNE 2009, 123.

5 Ver recientemente EARLE — GAMBLE — POINAR 2011; WELLS — STOCK 2012. Para una vision de conjunto
NEss 2013.
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historico y entre la Antigliedad y otros momentos anteriores y posteriores. Esto inevi-
tablemente supone alglin intento de cuantificacidon, aunque sea aproximada. Tenemos
que preguntarnos: ;quién se movia?, ;jcon qué frecuencia?, y ¢a qué distancia? Por
ultimo, también requiere preguntarnos por la estabilidad, preguntarnos tanto por los
que permanecian como por los que se movian. ;Quiénes eran los menos moviles en
relacion a los demas? (En qué medida se distinguian por su edad, sexo, ocupacion,
habilidades, riqueza u otros factores con respecto a los mas méviles? Y, ;coOmo se
relacionaban unos y otros?

2. Los argumentos a favor de la movilidad

En este punto quizé seria util recordar brevemente por qué todos creemos hoy en
dia en la movilidad. La primera razon es que muchos textos antiguos hablan de mo-
vimientos de pueblos y de individuos.® Dichos movimientos van desde los relatos
sobre los nostoi y ktiseis (leyendas de fundacion) hasta las historias de primaveras
sagradas (ver sacrum), pasando por los relativos a las invasiones barbaras, las narra-
ciones historicas de colonizaciones y deportaciones, y los programas de asentamiento
y de inmigracion hacia grandes ciudades. Para el periodo romano tenemos también
algunos relatos de viajes privados realizados por negocios o en mision oficial, incluso
por turismo y peregrinaje.’ Por supuesto, existen los problemas usuales de interpre-
tacion de la documentacion: jcomo deberiamos interpretar los relatos de migracio-
nes arcaicas?, {coOmo reconstruimos los patrones de movimientos regulares cuando
las fuentes histéricas a menudo dan por supuesto lo comun y prestan atencion a los
acontecimientos extraordinarios?, ;podemos confiar en los nimeros que dan, cuando
por suerte llegan a dar alguno? Pero todos estos no son problemas insuperables, de
hecho, aprender a lidiar con ellos es parte de la formacion de los historiadores de la
Antigiiedad.

Una segunda razon para creer en la movilidad es el testimonio que aportan las
que podriamos denominar “diasporas materiales”,® esto es, la dispersion de objetos
que dejan tras de si los humanos. Estas dispersiones se conocen mucho mejor ahora
gracias a los avances arqueologicos en la deteccion de procedencias, ya sea por mé-
todos tradicionales o a través de la excavacion de hornos, el analisis petrologico de
la ceramica, el analisis de isotopos del metal y otros tantos métodos. La procedencia
de materiales orgéanicos tales como semillas, fruta disecada, o muestras de madera, es
también cada vez mas facil de rastrear; por su parte, el analisis de isotopos estables
aplicado a esqueletos humanos esta consiguiendo idénticos logros con respecto a la
identificacion de la procedencia de los individuos. Para la Edad de Bronce ya se ha
avanzado mucho en este sentido, aunque la cantidad total de materiales recuperados
es muy pequefia comparada con la de periodos posteriores.” Una vez en marcha la

6 BICKERMANN 1952; WooLr 2011.

7 ADAMS — LAURENCE 2001; ADAMS — Roy 2007; ELSNER — RUTHERFORD 2005; CASSON 1974,

8 Se emplea el término didspora en un sentido metaforico, de ahi el entrecomillado.

9 MANNING — HULIN 2005; DOMMELEN — KNAPP 2010. Para la cuestion de la escala ver BLAKE 2008.
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expansion de la primera Edad de Hierro, el nimero de las “diasporas materiales” y su
potencial dimension se multiplican. Asi, skyphoi decorados con motivos semicircu-
lares de Eubea, sellos del tafiedor de lira de Siria, escarabeos de fayenza de Egipto, y
una variada gama de tipologias de vajillas y anforas, han sido utilizados para elaborar
mapas de distribucion. No siempre es facil rastrear la circulacion de estos objetos
desde sus lugares de produccion hasta su destino final, pero podemos inferir bastante
informacién. También se perciben algunas limitaciones en la circulacion: un ejemplo
es la casi total ausencia de materiales egeos en Egipto o en la region del Mar Negro
antes del 700 a.C., lo que nos indica el limite geografico y cronologico de cierto tipo
de movilidad. Con anterioridad se detecta la aparente ruptura de intercambios entre el
Mediterraneo oriental y el occidental al final de la Edad de Bronce. Desde mediados
del primer milenio a.C. tenemos monedas e inscripciones, que en muchos aspectos
pertenecen a la simple categoria de artefactos arqueoldgicos, pero que ofrecen mas
informacion sobre quienes las hicieron y utilizaron gracias a los textos que llevan
inscritos. En la base de todas estas “didsporas materiales” estd el movimiento de
individuos.

Una tercera razon para creer en la movilidad proviene de la ecologia. A medida
que hemos ido tomando consciencia de las dificultades que tiene la agricultura en
el ambito del Mediterraneo, la idea de que comunidades de cualquier dimension pu-
dieran haber sido genuinamente autarquicas, es decir, totalmente autosuficientes en
recursos, parece mas dificil de creer.!” Resulta evidente desde hace tiempo que la
mayoria de las poblaciones neoliticas tenian que moverse para encontrar obsidiana. !!
La precariedad ecologica de muchos de los entornos que explotaban los primeros
agricultores sugiere que para superar afios malos confiaban en una red de conexiones
y obligaciones con sus vecinos.!? Y los malos afos eran usuales, al menos a escala
local. La fragmentacion ecoldgica y climatica de los paisajes mediterrdneos sugiere
que en un mismo afio una micro-region podia experimentar prosperidad mientras que
sus vecinas se enfrentaban a la escasez; precisamente, esta divergencia se ha sefialado
como un incentivo para el comercio y para la formacion del Estado. El crecimiento
del tamafio de los asentamientos durante el primer milenio a.C. simplemente agravo
el problema.'® Las grandes ciudades comenzaron a depender del abastecimiento regu-
lar de comida procedente de lugares mas ricos y seguros mas alla del Mediterraneo,
tales como el valle del Nilo y el sur de Rusia. La urbanizacion concentr6 la demanda
en unos pocos lugares y generd conexiones con areas que suministraban textiles y
metales, combustible y piedra, agua y animales, ademas de muchos objetos de lujo.
También el ser humano era un recurso que podia ser objeto de movimiento o que se
movia por si mismo con el fin de mantener ese mundo en funcionamiento.

10 SALLARES 1991 y mas recientemente HARRIS 2013.
Il ToRRENCE 1986; BROODBANK 2010.

12 HALSTEAD — O’SHEA 1982.

13 GARNSEY 1988.
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Al enumerar estas razones queda claro que nos enfrentamos a una gran variedad
de tipos de movilidad.'* Los “héroes viajeros”!" de tiempos homéricos que describe
Lane Fox habitaban un mundo diferente del de los héroes neoliticos de Broodbank
que, remando, llegaban en canoa hasta la deshabitada isla de Melos en busca de ob-
sidiana. Y un nivel diferente representan los grandes convoys de barcos cargados de
trigo que regularmente viajaban de Crimea a Atenas en los siglos V y IV a.C. o de
Alejandria y Cartago a Roma a comienzos del Imperio. Pero, ademas, no se trata solo
de una cuestion de escala diferente, aunque esta también es parte de la historia. Resul-
ta extrafio utilizar un inico término, “movilidad”, para referirse tanto a comerciantes
que hacian viajes regulares como a las masas que se hacinaban en las metropolis
del Mediterraneo. Muchos de los que hacian un solo viaje a Roma o a Alejandria lo
hacian encadenados.!'® Colonos y comerciantes, podemos suponer, contaban con una
riqueza y salud por encima de la media. La movilidad forzosa de soldados y esclavos
tenia un caracter -y también unas consecuencias- diferentes, comparada con los mo-
vimientos estacionales de aquellos que buscaban trabajo en areas dedicadas al cultivo
de vino, o de los que se trasladaban en verano a las ciudades para trabajar ya fuera
en los puertos durante el periodo de navegacion o en los proyectos de construccion.
Por otro lado, estaba el movimiento de ciudadanos libres que tenian la esperanza
de enriquecerse pero que, a menudo, terminaban muriendo en las ciudades o en las
minas. Los debates politicos actuales sobre inmigracion muestran la completa falta
de comprension que deriva de la incapacidad de distinguir entre los distintos tipos de
movilidad humana. La movilidad antigua pudo ser practicamente igual de variada, y,
al igual que los episodios de migracion masiva de los Gltimos quinientos afios, que
cuentan con un mejor registro, debid de variar de forma considerable de un periodo
a otro.

Como punto de partida, planteo que todo estudio riguroso sobre la movilidad hu-
mana en la Antigiiedad deberia tener en cuenta al menos tres factores. En primer lu-
gar, deberia diferenciar entre distintos tipos de movilidad (larga y corta distancia, per-
manente o temporal, etc.) y también entre distintos tipos de inmigrantes (individuos y
grupos, mujeres y hombres, voluntarios o forzados, etc.). Ademas, deberia considerar
el cambio a lo largo del tiempo, y centrarse en la variabilidad de la movilidad como
una fuerza estructurante y no simplemente como un hecho estructural o una constante
en la historia del Mediterraneo. En pocas palabras, es necesario hacer una historia de
la movilidad.'” Por ultimo, requiere llevar a cabo cierta cuantificacion, por la misma
razon por la que no es suficiente hablar de comercio o de produccion en términos ex-
cesivamente vagos, tales como “activo”, “importante”, o “significativo”. Aunque sea
de forma aproximada necesitamos saber cuanta gente se movia, y con qué frecuencia,
y cuanta gente permanecia estable. '’

14 Un argumento clave de ERpkamp 2008 del que es deudora gran parte de la discusion del presente
articulo.

15 LANE Fox 2008.

16 ScHEIDEL 1997.

17 Sobre esta cuestion BREsson 2005, 104.

18 FINLEY 1973, 32-34.
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De acuerdo con estas ideas, es mi intencion en este articulo presentar algunas pro-
puestas preliminares.

3. Los limites de la movilidad

En la actualidad cualquier debate sobre movilidad en la Antigiiedad tiene que partir
de la impresionante y original obra de Horden y Purcell, The Corrupting Sea, una
publicaciéon que, una década y media después de su aparicion, marca aun la linea a
seguir en la investigacion sobre los aspectos sociales y econdmicos del Mediterraneo
antiguo. The Corrupting Sea mantiene una posicion similar a la de Moatti y de forma
repetida sostiene la idea de que la movilidad humana esta sistematicamente infrarre-
presentada en las fuentes antiguas y es subestimada por los investigadores modernos.

La vision de Horden y Purcell sobre la movilidad no se presenta de forma ordena-
da, sino que aparece dispersa a lo largo de toda la obra, especialmente en los capitu-
los 5, 7y 9, con frecuentes referencias cruzadas. Por ello no es facil condensar sus
argumentos en una o varias ideas. Aunque en su conjunto el libro esta estructurado
tematicamente, en gran medida se compone de descripciones resumidas sobre lugares
concretos o casos especificos. Evidentemente, este esquema es deliberado, pues el
orden tematico permite explorar las continuidades sin la distraccién que supone una
narrativa historica, mientras que los ejemplos particulares sirven para enfatizar la
diversidad y las diferencias que los autores advierten como caracteristicas de cada re-
gion. Esta estructura fractal es repetida en cada capitulo y en cada apartado, mientras
que los argumentos son extraidos de un impresionante registro de testimonios, en su
mayoria literarios, con cronologias y procedencias geograficas muy variadas.

El mundo que presentan se extiende al menos durante tres milenios e incluye am-
plios territorios del hinterland continental del mar Mediterraneo." El método elegido
tiene como finalidad persuadir al lector mostrando ejemplos -todos ellos refrendados
por un amplio conjunto de testimonios- que dan peso a las asunciones iniciales, pero
éstas no se contrastan con contra-argumentos posibles o reales, ni se presentan como
hipotesis que deban ser probadas por los datos. Por fortuna, los autores han clarifi-
cado posteriormente, y por separado, sus intenciones y a través de sus respectivos
articulos se puede obtener una idea mas clara de cdmo conciben la movilidad. Asi,
por ejemplo, en el resumen que hizo del libro en 2004, Purcell afirmaba que los argu-
mentos utilizados se basaban en una triple descripcion de la obtencion de productos
primarios en relacion a un determinado patron de riesgo: una logica de produccion
organizada para enfrentarse a este riesgo; un reconocimiento de la extremada frag-
mentacion topografica de la region y, por tltimo, un régimen especial de comunica-
ciones.”

Partiendo de esta base, los autores habian argumentado que “la conectividad era el
factor variable que permitia valorar las caracteristicas sociales y econémicas de una
region del Mediterraneo en un momento histérico dado”. La afirmacion no contrade-

19 Sobre los limites del estudio ver HARRIS 2005.
20 PURCELL 2004, 10. Ver también HORDEN 2005, 179 y 182.
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cia lo dicho por Horden, pero la formulacion de Purcell reconocia de forma implicita
la importancia del “momento histdrico concreto”. A pesar de las constantes apelacio-
nes a la continuidad, a menudo reflejadas en la yuxtaposicion de acontecimientos y
textos de periodos distintos, la obra The Corrupting Sea ha sido injustamente acusada
de descuidar la Historia. En ocasiones la decision de no tratar la cuestion del cambio
es justificada por la escasez de testimonios disponibles, y es este, precisamente, el ar-
gumento que los autores esgrimieron para dejar de lado las variaciones en los niveles
movilidad.”!

Pero, en general, es evidente que los autores de The Corrupting Sea decidieron
deliberadamente dar preferencia al analisis y la presentacion sincronica sobre la dia-
cronica. Con su empefio en unir materias que con anterioridad estaban divididas por
la periodizacidon convencional, tomaron un camino menos transitado por otros his-
toriadores de la Historia Antigua o Medieval, a quienes el interés por la narracion
politica y el cambio llevo a descuidar el medio fisico en el cual se desarrollan los
acontecimientos historicos. El precio que comporta adoptar una postura de este tipo
es evidente y muchas respuestas y réplicas a esta obra han llamado la atencion sobre
las consecuencias que entraiia no dar un mayor peso a los grandes cambios tecnolo-
gicos, por ejemplo en la navegacion y en la variedad de cultigenos disponible, o no
considerar variables tales como la proporcion de la poblacidén que no estaba vincu-
lada a la agricultura o, incluso, el propio tamafio de la poblacion.? Es posible. Pero
es facil entender de qué forma llegaron a estos presupuestos leyendo los parrafos
iniciales de la obra.?® En ellos se aprecia que la busqueda de una unidad y particula-
ridad del mundo mediterraneo, o de sus continuidades al estilo de /a longue durée de
Braudel (o pre-braudeliana), hace que la obra recurra constantemente al lenguaje de
la conectividad y la movilidad, dos términos que, en consecuencia, se han convertido
en clave del debate actual sobre la movilidad humana. La conectividad, concebida
como la caracteristica bien de una micro-region, bien de todo el Mediterraneo, va in-
disolublemente unida, en la obra de estos autores, a la movilidad como caracteristica
de pueblos e individuos. Aunque esta basado en algunas de las consideraciones eco-
logicas y geograficas que ya destacaron Halstead y Garnsey, entre otros, el analisis de
Horden y Purcell rechaza de forma insistente el determinismo medioambiental. Da la
sensacion de que prefieren considerar la conectividad como un elemento potencial y
la movilidad como el medio para llevarlo a cabo. Imaginan el Mediterraneo como un
conjunto de areas interconectadas, sin mucha friccion, a través del cual la movilidad
de todo tipo es relativamente facil.

Estas areas estaban rodeadas y delimitadas por territorios de mas dificil comuni-
cacion, montafas y bosques, desiertos y tierras continentales, regiones de una conec-
tividad relativamente baja.?* Este argumento es incontestable, de hecho su contrario,

21 HORDEN — PURCELL 2000, 400.

22 HorDEN — PURCELL 2000. Este no es el lugar de ofrecer otra revision de la obra, que ya ha inspirado dos
voliimenes como respuesta MALKIN (ed.), 2005; HARRIs (ed.), 2005, y un niimero de resefias, especialmente
SHAw 2001; FENTRESS — FENTRESS 2001.

23 HorDEN — PURCELL 2000, 9.

24 PURCELL 2004.
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es decir, la idea de que el movimiento era facil y frecuente de igual modo en todas
direcciones e independientemente del territorio, seria ridiculo. La cuestion no es-
triba en si estas condiciones y sus consecuencias eran reales (claramente lo eran),
sino hasta qué punto eran relevantes. Podemos comparar este problema con el que
planteaba la argumentacion de Keith Hopkins a favor de una conexion entre impues-
tos, crecimiento econdmico, comercio y urbanizacion.” Nadie se atreveria a soste-
ner que la tributacion no estimulaba la produccion, ni que carecia de consecuencias
economicas el hecho de que los emperadores invirtieran en un nimero menor de
territorios en comparacion con el de aquellos en los que recaudaban impuestos. La
verdadera pregunta es qué parte de la actividad econdmica puede explicarse de este
modo. De igual forma, en relacién con la movilidad, no se trata de cuestionar si las
micro-regiones del Mediterraneo estaban conectadas entre si —por supuesto que lo
estaban— sino en qué medida esto era significativo; en otras palabras, qué grado de
movilidad permitian estas conexiones y, al contrario, qué tendencia a la inmovilidad
tenian las poblaciones antiguas. Pues, del mismo modo que los mercados no estan
perfectamente integrados hasta el punto de fijar precios de una manera totalmente
racional, tampoco es cierto que los paisajes reales estén tan perfectamente conectados
como para que la movilidad sea siempre 6ptima. Algunos espacios del Mediterraneo
posiblemente fueron areas de dificil comunicacion, pero ninguno estuvo libre de este
fenémeno. Solo los estudios cuantitativos o los modelos paramétricos —ninguno de
los cuales destaca especialmente en la obra The Corrupting Sea— pueden ayudar a
contestar esta pregunta.

El énfasis en la conectividad y la movilidad va acompanado de la afirmacion de
que la densidad de poblacion del area mediterranea fue en general baja. Los seres
humanos podian ser tratados, de esta forma, como un recurso escaso, un recurso
que a menudo tenia que ser trasladado con el fin de explotar todo su potencial.* Los
individuos, o bien se movian por voluntad propia para obtener su sustento, o bien
formaban parte de un recurso movilizado por los estados imperialistas o por los trafi-
cantes de esclavos en beneficio de otros. Como resultado de ello, los seres humanos
se acumulaban en el centro de redes —como en islas con altas densidades de poblacion
o en lugares de alta intensidad economica, tales como minas, ciudades o villas esta-
tales— y se dispersaban rapidamente cuando las conexiones variaban o la produccién
econdmica local disminuia. La afirmacion de que las poblaciones del Mediterraneo
antiguo rara vez cayeron en una “trampa malthusiana” es muy verosimil y la respues-
ta de Horden y Purcell a las explicaciones de la movilidad basadas en la escasez de
tierras o en el exceso de poblacion es igualmente convincente. La “elasticidad” de la
poblacion, es decir, el grado de facilidad con que la gente se movia, es una cuestion
que permanece debatida. ;Con qué facilidad, de forma realista, podia una poblacion
antigua cambiar de localizacion como consecuencia de un desastre econémico?

En la actualidad estamos familiarizados con las consecuencias que, a largo plazo,
provoca la destruccion de la industria en una localidad concreta: cuando una mina de
carbon deja de funcionar, se agotan los bancos de pescado, o el precio del cobre se

25 Hopkins 1978a; Ip. 1980; Ip. 1995/6; Ip. 2000.
26. HORDEN — PURCELL 2000, 266-328, 377-391.
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desploma a nivel mundial, comunidades enteras pueden sumergirse en una pobreza
que se prolonga durante generaciones. En algunos casos la dispersion se presenta
como una opcion: asi lo indica, por ejemplo, la despoblacion sufrida por Detroit tras
el desplome de la industria norteamericana del motor. Pero no siempre es seguro
encontrar un nuevo hogar y trabajo. De modo que si la ubicacion de las poblaciones
rara vez es Optima en la actualidad, ;por qué habriamos de pensar que era mas sen-
cillo en la Antigliedad? Teniendo en cuenta que entonces los medios de transporte
eran menos eficientes y que la proporcion de la poblacion que tenia ocupaciones que
implicaban movilidad era menor que aquella dedicada al trabajo de la tierra, nos po-
demos preguntar cuanto suponia para una poblacion antigua responder a los cambios
en la conectividad y qué repercusiones tenian, en términos cronoldgicos, econdmicos
y humanos, los lapsos de tiempo que se producian entre los cambios en los recursos
y la respuesta humana a través de la movilidad.

La contribuciéon a la actual discusion sobre la movilidad humana que aporta la
obra The Corrupting Sea es desigual. Por un lado, presenta un conjunto de argumen-
tos convincentes sobre como deben relacionarse la movilidad y la conectividad. La
ecologia y el paisaje del Mediterraneo no empujan a la movilidad y si la constrifien
de algin modo; y, sin embargo, la movilidad se convirtié en una opciéon importante
tanto para los individuos como para los Estados. Al tratar el trabajo humano (o a
los seres humanos, los usos varian) como cualquier otro recurso limitado, se generd
una légica econdmica que supuso la localizacion y movilizacion de mano de obra
en determinados momentos. Por otro lado, las conexiones que traza el libro son en
esencia logicas y no empiricas, y su significado —la magnitud de su influencia— no
puede valorarse facilmente. Quedan por establecer, entre otros, las tendencias de la
conectividad, las cifras de individuos en movimiento, y las micro-regiones mas o
menos afectadas por estos factores. Se pueden plantear, ademas, otras cuestiones con
respecto al hinterland continental del Mediterraneo, un espacio que aparece solo de
forma tangencial en The Corrupting Sea. Este mar no ha sido en ningin momento
un sistema cerrado y, de hecho, en periodos histéricos ha habido episodios de migra-
ciones masivas dentro y fuera de la Europa templada y esteparia.?’ Este area deberia
ser considerada también en una explicacion mas detallada de las migraciones en la
Antigiiedad clasica. Por tltimo, la preocupacion de los autores por enfatizar todo tipo
de movilidad les lleva a diferenciar de forma sistematica, solo en contadas ocasiones
(como su importante discusion sobre el cabotaje), los diversos tipos de movimiento;
y en su defensa apasionada de las estructuras duraderas de la vida en un Mediterraneo
“previo a Braudel” han dejado para otros la tarea de analizar el cambio a lo largo del
dilatado periodo que abarcan, y también la de establecer los limites de la movilidad
y de la conectividad.

27 Sobre los movimientos en la Europa templada ver CHAMPION 2013 y FERNANDEZ-GOTZ 2014, 131-141.
Sobre el contexto mas amplio en el que deberia inscribirse el Mediterraneo ver CUNLIFFE 2008. Trataré estos
temas en otro lugar.
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4. Migracion y movilidad

La cuestion de la movilidad humana es clave durante toda la Antigiiedad pero, por
razones practicas, lo es especialmente en el periodo romano. La cantidad de objetos
que conforman las “diasporas materiales” el nimero de pecios, el simple tamafo de
los barcos, el de las ciudades y las propias dimensiones de las grandes metrépolis,
todo ello induce a suponer que los niveles de movilidad en los siglos [ a.C. y I d.C.
fueron elevados, y que, en términos generales, la movilidad tuvo un caracter dife-
renciado con respecto a periodos anteriores y posteriores.?® Cualquiera que sean las
limitaciones que establezcamos para la gran época imperial de Roma, éstas seran mas
rigurosas para periodos anteriores o posteriores. Pero antes de abordar la espinosa
cuestion de la cuantificacion, merece la pena intentar precisar de forma mas clara los
tipos de movilidad que podemos encontrar y la dimension cualitativa del fendmeno.

Un par de articulos escritos por el prehistoriador David Anthony sobre el tema de
las migraciones antiguas pueden ser un buen punto de partida.” Migracion y movili-
dad no son sindénimos: en su acepcion mas comun “migracion” significa movilidad a
larga distancia y quiza implica una reubicacion permanente. Pero como se desprende
del analisis de Anthony, los dos fendémenos son mas cercanos de lo que podria ima-
ginarse a primera vista. Los citados articulos se publicaron en la revista American
Anthropology a comienzos de los afios noventa y el titulo del primero, “Migration in
Archaeology. The Baby and the bathwater”, pone de manifiesto, a un mismo tiempo,
el contexto en el que se escribieron y la posicion del autor. Uno de los mayores logros
de la llamada Nueva Arqueologia fue la de presentar una critica bien sustentada a
las explicaciones del cambio cultural como producto exclusivo de movimientos po-
blacionales. Como parte de un conjunto de ideas caracterizadas por el difusionismo,
estas explicaciones fueron vistas con escepticismo, al igual que la idea de que cada
pueblo tenia una cultura material particular y que las migraciones podian rastrearse
por la dispersion de conjuntos de objetos concretos. Los procesualistas a menudo
preferian explicar el cambio cultural como algo que surgia de una evolucion social
interna, o de respuestas locales a cambios ambientales o a otros estimulos parecidos.
Anthony era de la opinion de que esta tendencia habia dificultado el analisis de las
verdaderas migraciones, hasta el punto de que algunos arquedlogos se negaban inclu-
so a considerar la movilidad humana como un factor posible en procesos tales como
la extension de la agricultura o el origen de las lenguas indoeuropeas, y hacian todo
lo posible por restar importancia incluso a migraciones atestiguadas histéricamente,
como el movimiento de pueblos de lengua celta en el siglo I a.C. o el de los germanos
a finales del Imperio romano.

La reaccion de Anthony llegd en el momento adecuado; en la actualidad las discu-
siones sobre las migraciones prehistoricas son mucho mas sutiles y tienen en cuenta,
junto con la cultura material, un amplio abanico de datos lingiiisticos, bioldgicos e

28 Para un intento reciente de describir este fendmeno de forma mas precisa ver BowmaN — WiLsoN 2009
y 2011.

29 ANTHONY 1990; Ip. 1992.

30 Para este contexto ver ADAMS — VAN GERVEN — LEVY 1978; Rousk 1986; COLLETT 1987.
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historicos.?!' Sin embargo, sus articulos son utiles para mi proposito porque con el ob-
jetivo de rehabilitar el concepto de migracion, llevo a cabo una investigacion extensa
sobre los estudios modernos de movilidad humana y ofreci6 algunas ideas sugerentes
sobre las formas caracteristicas que adopta. Su postura puede leerse en el articulo an-
teriormente citado, en el que establece que la migracion es el producto de actividades
que emprenden grupos —a menudo unidos por el parentesco—, que normalmente tiene
como objetivo un lugar conocido y que, una vez ha comenzado, tiende a desarrollarse
a un ritmo regular de intercambio de poblacion.*?

Las principales conclusiones generales del autor se manifiestan en su exposicion
sobre “la estructura de las migraciones”, que es demasiado larga para reproducirla al
completo, pero cuyos puntos basicos pueden resumirse del siguiente modo:

A. Condiciones que favorecen la migracion. Se dan cuando hay elementos de atrac-
cion a un sitio especifico y bien conocido (factores llamada), hay razones para aban-
donar el hogar (factores de impulso) y el coste de reubicacion es asumible. Una
variable clave son las normas econdémicas por las que se rigen los posibles emigran-
tes y la probabilidad de que sus habilidades sean apreciadas y utiles en el lugar de
destino elegido.

B. Migracion de corto alcance. “La mayoria de los movimientos migratorios (...)
consisten en desplazamientos de corta distancia dentro de una misma area local” y
“la mayoria de los movimientos tienen lugar en un ambito de informacion que viene
representado habitualmente por la interaccion de grupos sociales”.

C. Migracion de larga distancia. “Depende de la transmision a larga distancia de
informacion relativa a destinos potenciales, y de las rutas de comunicacion o tecno-
logias que reducen los problemas de la distancia”.

D. Saltos de rana. “La migracion interregional posiblemente se parece mas al juego
infantil de la pidola que a una ola”. Otro término inglés para este tipo de despla-
zamiento es el de saltation. De nuevo la disponibilidad de informacion sobre el
destino es un factor clave.

E. Flujos migratorios. Los primeros emigrantes establecen caminos y pasan la in-
formacion de vuelta a emigrantes posteriores, estableciendo asi rutas bien definidas.
Algunas familias o grupos llegan a actuar como coordinadores, organizando el aco-
modo y el empleo en el lugar de destino.

F. Migracion con retorno. “La mayoria de las grandes oleadas migratorias generan
una contra-corriente en direccion al lugar de origen de los emigrantes”. Los factores
de impulso pueden reducir el regreso de los emigrantes, pero su importancia radica
en la informacion, y a veces riqueza, con la que estos regresan a su lugar de origen.

G. Frecuencia migratoria. “Los emigrantes suelen ser gente que se ha desplazado
con anterioridad”. Pero cuanto mas tiempo pasa el emigrante en su nuevo lugar de
destino menos probable es que €l o ella se desplace de nuevo. Las comunidades
emigrantes suelen generar futuros emigrantes.

31 Una excelente discusion en CHAMPION 2013.
32 ANTHONY 1990, 895-896.
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H. Demografia de la migracion. “El porcentaje de hombres que participan en la
oleada migratoria inicial es abrumadoramente superior al de mujeres”.

Los argumentos de Anthony presentaban un elevado grado de generalizacion,?*
y, como era predecible, fue atacado por los escépticos que no creian en modelos
uniformizados de comportamiento humano. No obstante, defendié su posicion en su
segundo articulo, en el que ademas clarificé que su objetivo no era desarrollar una
tipologia de causas de la emigracion, sino analizar el tipo de condiciones que hacian
que una migracion u otra fuera posible o probable.*

La mayor parte de la exposicion de Anthony es de limitada relevancia para la
Antigliedad clésica, aunque algunos aspectos —como la importancia de la contextua-
lizacién social de la informacion, la propension de algunos de los que han emigrado
a desplazarse de nuevo, y el modo en que las oleadas migratorias evolucionan con
el tiempo— tienen una clara aplicacion en el Mediterraneo en época arcaica. Para los
historiadores del mundo romano, sin embargo, es precisamente el tono generaliza-
dor de la perspectiva de Anthony lo que resulta 1til como forma de eludir algunas
lineas de discusion sobre la movilidad antigua que estan en exceso trilladas. De su
presentacion es posible extraer algunas preguntas que deberiamos poder responder
con los datos disponibles. Para comenzar propongo las siguientes cuestiones sobre la
movilidad en el mundo romano: ;habia mas movilidad en las distancias cortas?, ;po-
demos detectar el desarrollo de oleadas migratorias de larga distancia que saltan de-
terminadas areas con la finalidad de alcanzar un destino lejano pero bien conocido?,
y por ultimo, ;eran los emigrantes mayoritariamente de género masculino, jovenes
y cualificados? Si la respuesta a estas preguntas es afirmativa, entonces tenemos que
comenzar a imaginar la movilidad antigua como el desarrollo de redes frecuentadas
por grupos especificos de la sociedad, mas que como el tipo de movimiento de Brown
que evocan las afirmaciones sobre una conectividad generalizada.

5. (Era la movilidad en su mayor parte de corto recorrido?

La movilidad de corto alcance supone a la vez la reubicacion de los individuos o de
las familias dentro de un area —por ejemplo de una aldea a otra— y también la movi-
lidad menos permanente de aquellos que buscan trabajo. No siempre es evidente en
el momento hasta qué punto sera definitivo un desplazamiento. La analogia historica
sugiere claramente que en las sociedades pre-modernas el cambio de residencia po-
dia ser relativamente frecuente. En documentacion rural medieval y moderna, Robin
Osborne encontré grandes variaciones en el nivel de movilidad de una sociedad a
otra, pero también algunas sociedades rurales en las que hasta el 50% de la poblacion

33 Para una vision mas ecoldgica de los modelos generales de movilidad humana ver DiamoNDp 1977.

34 ANTHONY 1992.

35 Para aplicaciones de la network theory al Mediterraneo clasico ver MALKIN 2005; GrRAHAM 2006;
CoLLAR 2007; CONSTANTAKOPOULOU 2007; MALKIN — CONSTANTAKOPOULOU — PAaNAGoOPouLoU 2009;
MALKIN 2011; CoLLAR 2011; EipiNow 2011; MaAs — RutHs 2012; CoLLAR 2013.
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de una aldea se resituaba cada generacion.* Las disputas familiares y vecinales, la
blsqueda de empleo y tierra, los desplazamientos por matrimonio o como reaccion
a desastres locales y a nuevas oportunidades econéomicas, todo daba lugar a nuevas
reubicaciones. El testimonio papirologico del Egipto romano contiene muchos ejem-
plos de cambios de residencia y de circulacion de comerciantes y artesanos dentro
de un nomos o entre nomoi vecinos.?’ La unificacion politica del mundo romano casi
con total certeza hizo que estos desplazamientos fueran mas faciles, y podemos ra-
zonablemente dar por supuesto un pasado de movilidad de corto alcance en la mayor
parte del Imperio. Los textos literarios clasicos contienen abundantes testimonios de
caracter anecdotico sobre viajes, reales o imaginarios, que han sido con frecuencia
analizados.3® Pero son los epigrafes y los restos humanos los que suministran mas y
mejores datos para medir el desplazamiento.

Si bien el tamafio de las muestras totales todavia es muy pequeio, Kristina Kill-
grove, Tracey Prowse y Hella Eckardt, entre otros, han hecho en los ultimos afos
grandes avances en el estudio de esqueletos gracias al uso del analisis de is6topos
basicos.* Aunque parece que una parte significativa de los grupos de tumbas exa-
minados detenidamente pertenecian a individuos que no habian nacido ni crecido
en las cercanias, es dificil establecer la importancia estadistica de los datos para un
cementerio concreto. Otra complicacion es que el analisis hecho por Killgrove de
isotopos de estroncio en esqueletos antiguos tenia una muestra de 105 individuos,
mientras que el analisis de Prowse —basado en isotopos de oxigeno— se sirvio de
material dental perteneciente a 61 individuos enterrados en Isola Sacra, la necrépolis
del puerto de Ostia, donde esperariamos, a la luz de otras fuentes como la epigrafia,*
un numero elevado de emigrantes. No resulta claro hasta qué punto estos resultados
pueden generalizarse para el mundo romano. Pero la principal dificultad a la hora de
utilizar el analisis de is6topos para medir la movilidad humana es que, mientras que
es una buena técnica para identificar individuos que han pasado un periodo concreto
de su vida en lugares diferentes a aquellos donde fueron enterrados, a dia de hoy
no permite identificar esos lugares de origen. La ratio de isotopos de oxigeno en el
agua potable varia de un lugar a otro, pero dentro de un radio corto un valor inusual
para una zona determinada puede reflejar al mismo tiempo una migracion de largo o
de corto alcance y quizas también el uso de agua traida por un acueducto desde una
altitud mayor. Estas técnicas progresan rapidamente pero, a dia de hoy, todavia no
permiten diferenciar una migracion de corta distancia de una de larga distancia, como
la que documenta la epigrafia.*!

En efecto, el registro epigrafico con frecuencia recoge el origen de los individuos
y, dado que una gran parte de las inscripciones son de caracter funerario, ofrece una
buena indicacion de los casos individuales de movilidad.** Pero no es facil usar estas

36 OSBORNE 1991.

37 BRAUNERT 1964; GiBs 2012, especialmente 45-47.

38 CassoN 1974 es dificil de superar a este respecto. Para una descripcion imaginaria ver MORLEY 2003.
39 KILLGROVE 2010; LEACH et alii 2009; PROWSE et alii 2007; ECKARDT 2010; ECKARDT et alii 2010.

40 BrRUuN 2010.

41 BRUUN 2010.

42 Esta discusion se basa en parte en WooLF 2013.
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cifras. En primer lugar, es muy probable que la procedencia de los extranjeros esté
sobre-representada en dichas inscripciones, simplemente porque es menos probable
que se registren las origines y la ciudadania municipal de los lugarefios cuando mue-
ren cerca de casa. En segundo lugar, es también probable que la dimension de la mo-
vilidad esté infra-representada por la epigrafia funeraria, bien por el simple hecho de
que muchas personas regresaron a casa tras su estancia en otro lugar, bien porque fue-
ron homenajeadas alli donde habian vivido y no donde murieron. Aquellos de los que
tenemos referencia son los que, desafortunadamente, murieron “en tierra extrafia”.*
Por ultimo, muchos habran muerto en sus civitates de origen, pero en comunidades
diferentes a aquellas donde crecieron. De todo ello se sigue que deberiamos esperar
mas movilidad de la que registran los epitafios, pero que debia de ser una movilidad
mas local de lo que podria parecer.

Con estas precauciones podemos pasar a los estudios provinciales que han aborda-
do la cuestion. Uno de los primeros fue el de Krier sobre los tréveros, una poblacion
bastante viajera.* De los 62 tréveros registrados fuera de su territorio de origen solo
tres estan atestiguados en el ambito del Mediterraneo, todos en la ciudad de Roma,
y 43 en Germania o la Galia Comata, especialmente en la zona del Rin; los restantes
estaban dispersos por las provincias danubianas y Britania. Casualmente, la inmensa
mayoria eran soldados y comerciantes, y casi todos hombres. Los estudios de Wiers-
chowski sobre la movilidad regional en el conjunto de las provincias galas muestran
que estos patrones estaban bastante generalizados.** Dejando a un lado a soldados y
veteranos, el autor document6 649 casos de movilidad, de los que 500 se localizaban
en las propias provincias galas. Estos representaban alrededor del 5% del total de
individuos atestiguados en la epigrafia de las provincias. En el caso de los 149 res-
tantes, la mayor parte se registraba en Hispania o Italia. El estudio de Haley sobre los
emigrantes en las provincias hispanas revelod que representaban menos del 5% de la
poblacion atestiguada en el registro epigrafico.*® Aun asi identifico 715 emigrantes,
de los cuales mas del 80% procedian de otras comunidades hispanas, la mayoria sol-
dados, comerciantes y mineros. Las cifras de otras provincias occidentales, aunque
han sido recogidas de forma menos sistematica, no sugieren que la Galia o Hispania
fueran atipicas.

Las cifras barajadas no respaldan la idea de que la movilidad a larga distancia fuera
comun en las provincias consideradas. Es cierto que la informacion hace referencia
aregiones continentales en las que las ciudades eran normalmente pequefias y las re-
laciones economicas se establecian en distancias relativamente cortas. Sin embargo,
los datos epigraficos parecen documentar mayoritariamente formas de movilidad con
un alcance relativamente corto, precisamente como sugeria David Anthony. La gente
se movia de aldeas a pueblos y, de forma ocasional, entre civitates vecinas. La mayo-
ria eran hombres y aquellos que tenian habilidades especificas resultan mas visibles
que los trabajadores del campo (aunque quiza estos estén infra-representados en la

43 HANDLEY 2011.

44 KRIER 1981.

45 'WIERSCHOWSKI 1995; Ip. 2001.
46 HALEY 1991.
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documentacion epigrafica). Los desplazamientos a larga distancia parecen haber sido
infrecuentes.

6. Flujos migratorios

Y (qué sucede con las oleadas migratorias que avanzan a saltos hacia un destino ale-
jado pero bien conocido, oleadas que evolucionaban con el tiempo en migraciones en
direccion contraria y ramificaciones en forma de nuevas rutas migratorias? De hecho,
en el mundo romano pueden documentarse una serie de oleadas migratorias, pero se
relacionan con grupos bastante especializados, y no con los “pequefios productores”
de Horden “que por necesidad a veces tienen que viajar largas distancias para conse-
guir el sustento”. Ademas, en su mayor parte, y como sucede en muchos movimientos
de masas en la Historia, estaban organizados por otros.

El reclutamiento militar captaba individuos de determinadas sociedades y los des-
plazaba a ciertos destinos segun las necesidades del Estado. Es evidente que de-
terminadas legiones recurrian a lugares concretos de reclutamiento y estos podian
ser bastante lejanos. Parece que la circulacion de individuos se establecia entre las
fronteras y el hinterland inmediato mas urbanizado, como por ejemplo entre la Galia
Narbonense y la zona del Rin y entre Africa Proconsular y Numidia. La contrapartida
de esta circulacion era la poco frecuente reubicacion de unidades, y el asentamiento
de veteranos, pero es evidente que hubo también una emigracion de retorno.*” Los
auxiliares eran también captados con mas frecuencia en unas sociedades que en otras
—los batavos y los sirios son ejemplos bien documentados— y algunos, al menos,
regresaban a sus lugares de origen después de largos periodos de servicio.* Ciertos
emigrantes militares, tanto legionarios como auxiliares, eran reclutados en segmentos
de poblacion especificos, definidos por el género, la edad y, en ocasiones, las habili-
dades.

El trafico de esclavos generaba también una circulacion migratoria a lugares pre-
determinados, y los comerciantes de esclavos eran selectivos con aquellos que des-
plazaban, entre los que predominaban sin duda los hombres jovenes.* La impor-
tancia de las distintas fuentes de esclavos varid con el tiempo. A medida que la red
urbana evoluciond y surgieron en ella nuevas metrdpolis con la Tetrarquia, podemos
predecir que cambiaron también los destinos. Si lo pudiéramos observar de forma
mas detenida, veriamos el mismo cambio gradual de la circulacidon que caracterizoé el
posterior comercio atlantico de esclavos.

Otros flujos migratorios estdin menos documentados, pero hemos de suponer que
se acomodaban a los modelos actuales que maneja la demografia romana.> El mas
evidente de todos es el que presupone el denominado “efecto del cementerio urbano”,
que sostiene que en la mayoria de las sociedades preindustriales, fuesen del tamafo

I

7 Fornt 1953; KepPIE 1983.

48 Ver HAYNES 2013.

49 HArRiS 1980; SCHEIDEL 1997; HARRIS 1999. Para un debate en profundidad ver HARRIs 2011.
0 PARKIN 1992; ScHEIDEL 2001; Ip. 2007; SCHEIDEL (ed.), 2001.

[
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que fuesen, la mortalidad fue siempre mas elevada que la natalidad y que, en conse-
cuencia, las ciudades tan grandes como la antigua Roma dependieron de inmigracion
de algun tipo para mantener el volumen de su poblacion.’! Esta vision —al menos
en su forma mas simple y general- ha recibido recientemente una continua critica.
Saskia Hin ha mostrado hasta qué punto dicha vision descansa en una analogia con
lugares y periodos mejor documentados y, aunque concluye que la ciudad de Roma
probablemente necesitd algo de inmigracion, se pregunta por la dimension real del fe-
némeno.*? Por su parte, Elio Lo Cascio ha sefialado que la demografia de las ciudades
modernas era bastante variable, cuestionando algunos de los argumentos tradiciona-
les y mas recientes sobre el caracter especialmente insalubre de la ciudad de Roma.>
Aunque el debate continua, hay un amplio consenso en torno al hecho de que Roma
y otras grandes ciudades de la Antigiiedad clasica estaban densamente pobladas, asi
como que amplias capas de la poblacidn vivian en condiciones de pobreza e inseguri-
dad como resultado de su insuficiente alimentacion y de la cantidad de enfermedades
endémicas, que hacian de ellas el blanco de epidemias.** Por ello, es muy probable
que los testimonios literarios sobre la inmigracion reflejen una verdadera dependen-
cia demografica de la llegada de emigrantes, incluso aunque sea con caracter estacio-
nal. Muchos de esos emigrantes pudieron sufrir una mortalidad mas elevada que los
residentes de larga duracion, y parte de ellos serian emigrantes involuntarios, es decir
esclavos, pero el resto procederia, con mucha probabilidad, de pequefias ciudades y
aldeas de Italia y de las provincias cercanas, como ha sucedido tradicionalmente.>
La mayoria de los debates terminan aqui, una vez que han establecido la relacion
entre urbanizacion y hinterland rural, o entre ciudades grandes y pequefas. Pero es
posible también, como experimento, considerar la poblacion global de todo el Medi-
terraneo. Si es correcto que no hubo una inmigracion regular significativa desde mas
alla de las fronteras imperiales, y que el crecimiento demografico dentro del Imperio
fue quiza del 0,1% anual, podemos comenzar a intuir la dinamica interna del sistema
en forma de flujos migratorios desde areas donde la fertilidad superaba la mortalidad
a otras donde se daba la situacion contraria. Sin duda, la esclavitud explica parte
de este desplazamiento, aunque no hay razon para creer que todas las regiones con
alta fertilidad fueron lugares de esclavizacion a gran escala: el norte de Italia, por
ejemplo, cuya poblacion estaba integramente compuesta por ciudadanos romanos
desde comienzos de siglo I a.C., no es muy probable que fuera un lugar de esclavi-
zacion. Ciertamente algunos flujos migratorios fueron estacionales, relacionados con
la variable demanda de mano de obra de la agricultura intensiva (lo que incluye la
viticultura y la produccion de aceite) y de las industrias en la ciudad (construcciones,
por ejemplo, pero también trabajo en los puertos, que eran mucho mas activos en el

51 Entre otros HoPkINs 1978; Ip.1978a; MORLEY 1996; SCHEIDEL 1997; Ip. 2004; PAINE — STOREY 2006;
ScHEIDEL 2007; DE LIGT — NorRTHWOOD 2008; ERDKAMP 2008.

52 HIN 2013.

53 Lo Cascio 2006.

54 SALLARES 2002; ScHEIDEL 2003.

55 BrRUNT 1971; Hopkins 1978; MORLEY 1996. Para un contexto italico mas amplio MORLEY 1997;
PATTERSON 2006.

204 Gerion
2016, Vol. 34, 189-216



Greg Woolf Movilidad y estabilidad de las poblaciones...

periodo de navegacion que en los meses de invierno).>® Flujos migratorios analogos,
ya sean permanentes o estacionales, debieron de generarse en otras grandes ciuda-
des como Cartago, Alejandria, Antioquia de Siria y Constantinopla. Estos mismos
centros atraian, por supuesto, a comerciantes, algunos de los cuales frecuentaban las
rutas regulares de caracter anual, como las del grano que iban de Alejandria y Cartago
a Roma. Es también probable, aunque dificil de documentar, que la fragmentacion
ecologica del mundo mediterraneo y las alteraciones locales entre la sobreabundancia
y la escasez (siguiendo la terminologia de Horden y Purcell) generaran un trafico ha-
cia los grandes centros. Si bien la nocidon de una conectividad generalizada puede lle-
varnos a imaginar, en principio, que los campesinos con excedentes inesperados in-
tentarian contactar directamente con los lugares que estuvieran sufriendo una escasez
inusual, la circulacidn de la informacion en el Mediterraneo antiguo deja en evidencia
que esta habria sido una estrategia arriesgada que habria requerido mucho tiempo:
seria mas seguro para aquellos que tenian excedentes llevarlos a un gran puerto y
para aquellos que necesitaban suministros adicionales ir a esos mismos puertos. Y
dado que en algunos lugares se producian excedentes de manera habitual, algunas
de estas rutas, al igual que los ntcleos de poblacion, se habrian fijado con el tiempo.
Este tipo de movilidad también se parece a la nocion de flujo de migracion segtn la
terminologia de Anthony.

El reclutamiento y asentamiento militares, el comercio de esclavos y la demanda
de mano de obra de las metrépolis antiguas y de los propietarios de villae, la despro-
porcion entre fertilidad y mortalidad a lo largo del Mediterraneo, asi como el comer-
cio de productos basicos —que generaba otros desequilibrios—, todo ello combinado
propiciaba una red de flujo migratorio cambiante. Esta circulacion de poblacion era
esencial para mantener determinadas estructuras economicas y politicas a las que
estaban vinculadas las élites antiguas, entre ellas las villas agricolas, las residencias
urbanas y el mantenimiento del estado imperial. Por estas razones las élites antiguas
forzaban ciertos desplazamientos e incentivaban y facilitaban otros. Esta variada mo-
vilidad a larga distancia ponia en contacto poblaciones que en su mayor parte se
movian en distancias muy cortas durante su vida, aunque no llegaban a formar comu-
nidades autarquicas y aisladas. En lugar de una movilidad generalizada, propongo la
idea de que el mundo antiguo estuvo caracterizado por una minoria de viajeros —que
iban y venian siguiendo unos flujos de migracion fijos— y una mayoria de residentes
que habitaban pequefios mundos, aunque fueran conscientes de la existencia de un
marco geografico mayor al que estaban conectados a través de los visitantes y al que
se podian dirigir de forma ocasional, unas veces por un corto periodo de tiempo y
otras para siempre.

56 Una excelente exposicion en ERbkamp 2008, 424-433.
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7. Una revision de la movilidad a larga distancia

Entonces, ;cuanta gente se movia? Los estudios epigraficos citados anteriormente
han arrojado unas cifras muy bajas de individuos atestiguados fuera de sus comunida-
des de origen, del orden del 5%. La cifra dista de ser segura por las razones ya men-
cionadas pero, en cualquier caso, no es muy compatible con unos niveles elevados de
movilidad a larga distancia. Casi todos los testimonios epigraficos pueden explicarse
por viajes de corto recorrido dentro de una region realizados mas por residentes que
por viajeros. Una aproximacion diferente a la cuestion de la movilidad a larga dis-
tancia supone preguntar por la capacidad de transporte que tenia el sistema de comu-
nicaciones antiguo. Gran parte de la investigacion reciente aborda este aspecto.’” Mi
intencion en la parte final de este articulo es plantear algunos parametros generales,
es decir, establecer los limites de lo que resultaba factible. Para ello comenzaré con
una par de suposiciones basicas.

Me concentraré especialmente en los viajes maritimos. Comprendo que los viajes
terrestres eran importantes, pero en su mayor parte lo eran para las comunicaciones
locales (es decir, de la ciudad al campo y entre ciudades vecinas). Esto concuerda
con la importancia que los agronomos dan al transporte por tierra, y con la necesidad
logica de que los centros de consumo estén conectados con el hinterland rural.*® Co-
lin Adams esta en lo cierto al afirmar que tenemos que ir mas alla de la comparacion
en el coste de los sistemas de transporte maritimo, fluvial y terrestre y preguntarnos
de qué forma se integraban los distintos tipos de transporte.>® Siempre que podemos
seguir un viaje largo con detalle —por ejemplo, el de Plinio a su provincia o el de
Teofanes de Egipto a Antioquia— es comtn encontrar el uso de diferentes métodos de
transporte en distintas etapas.®

A la informacion que Adams ha extraido de los papiros egipcios hay que afiadir
los recientes estudios dedicados a los sistemas de transporte en la Europa romana.
Grupos especializados como el de los utricularii trabajaban junto con nautae y navi-
cularii para distribuir productos que llegaban por transporte maritimo y fluvial hasta
localidades del interior, mientras que el comercio regular a través de las rutas tran-
salpinas lo organizaban, de un modo que todavia no es por completo claro, ciertos
corpora de mercaderes.® En realidad, se ha sobredimensionado el alto precio del
transporte terrestre y la verdad es que a menudo no habia otra alternativa disponi-
ble.®? No obstante, es cierto que los pocos relatos de viajes largos por tierra de que

57 Apams — LAURENCE 2001; Apams 2007; Apams — Roy 2007; MALKIN — CONSTANTAKOPOULOU —
PaNAGOPOULOU 2009; TALBERT 2010; ALCOCK — BODEL — TALBERT 2012.

58 LAURENCE 1999.

59 Apawms 2007.

60 Plin., Ep. 10.15-17: por mar a Efeso, por tierra a Pérgamo, luego mediante cabotaje a Cizico y de nuevo
por tierra hasta Apolonia y Prusa. En el caso de Teofanes el viaje supone el descenso del Nilo en barco, y luego
por via terrestre hasta Antioquia, en su mayor parte en carro (raeda), pero posiblemente a caballo en el Gltimo
tramo. MATTHEWS 2006. Los ejemplos se pueden multiplicar facilmente.

61 Para los utricularii ver Lu 2009, 136-138, quien se basa en KNEissL 1981; DEmaN 2002. Para el
splendidissimum corpus mercatorum Cisalpinorum et Transalpinorum ver HITCHNER 2012, quien cita a
‘WALSER 1989; Ip. 1991.

62 LAURENCE 1999.
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disponemos —los mas detallados son los de los primeros peregrinos a Tierra Santa y
los del ya citado propietario egipcio Teofanes, todos del siglo IV d.C.— sugieren que
tales viajes eran caros, dificiles y lentos, incluso para aquellos que tenian diplomata
que les permitian usar la vehiculatio y las mansiones imperiales.® Por ello, dejando
a un lado el caso especial del movimiento de tropas, debemos suponer que la mayor
parte de los viajes largos se hacian por mar, y también que el cabotaje atendia sobre
todo las necesidades locales, aunque a veces se integrara en redes comerciales mas
amplias como medio para distribuir algunas manufacturas y, quiza, acercar productos
en pequeas cantidades a mercados mas grandes.

Sugiero, ademas, que el viaje maritimo suponia un cuello de botella en el sistema,
un punto de esta red integrada de transporte en el que ampliar la capacidad de trans-
porte requeria una gran inversioén. Entonces, ;/qué viajes maritimos se emprendian?
Se han presentado una serie de calculos para el numero de viajes realizados anual-
mente con barcos de diferente tamafio y Dominic Rathbone ha revisado algunos de
los mas importantes.®* Asi, analiza las estimaciones de Tchernia —unos 800 barcos
de 150-350 toneladas métricas cada uno, que harian dos o tres viajes de ida y vuelta
cada afio— y sostiene que los navios eran, en su mayor parte, mas pequeos, lo que
lleva a pensar en unos 1500 navios de entre 60 y 330 toneladas; del mismo modo,
considera que tres viajes de ida y vuelta dentro de una misma temporada maritima
resultan inverosimiles salvo para las rutas mas pequefias. El objetivo de Rahtbone es
enfatizar la gran escala acumulativa del comercio maritimo, que segun él creaba un
efecto de red basado en un niimero elevado de viajes en barcos, en su mayoria, de
pequenas dimensiones.® También las actas de un congreso recientemente editadas
por Harris e lara sobre la tecnologia maritima destacan el predominio de los barcos
pequeiios, con el argumento de que los grandes, de unas 300 toneladas, estan sobre-
representados por los testimonios de pecios y serian exageradamente costosos para
muchos transportistas.

Hasta aqui la argumentacion parece apuntar a un trafico denso, sobre todo en los
momentos centrales de la temporada de navegacion, entre mayo y septiembre. No
obstante, esto puede no traducirse en una elevada capacidad de transporte de pasa-
jeros. Los navios mas grandes atestiguados en las fuentes literarias parecen haber
sido especialmente disefiados para el transporte a gran escala de alimentos, como los
barcos de grano que cruzaban de Alejandria y Cartago al puerto de Ostia. Algunos,
como los efimeros navios de dolia de época augustea, definitivamente tenian poco
espacio libre. Un pequeiio nimero de navios de grandes dimensiones se utilizaba para
el transporte de piedra®’ y, aparentemente, habia navios especiales para los animales.
Pero carecemos de testimonios sobre barcos especificos para pasajeros del tipo que
posteriormente se usara para el asentamiento, voluntario o involuntario, de gente en

63 CassoN 1974; WILKINSON 1982; HUNT 1982; MarTHEWS 2006. Sobre el llamado cursus publicus:
MiTcHELL 1976; Ip. 1982; KoLB 2000; /p. 2001. Para una vision de conjunto sobre la institucion ver TALBERT
2012.

64 RATHBONE 2003.

65 RATHBONE 2009.

66 HARRIS — [ARA 2011.

67 TCHERNIA 2011.
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el Nuevo Mundo. La mayor parte de los relatos de viajes sitian a los pasajeros ins-
talados en navios comerciales.®® Lo mas probable es que los navios que hacian rutas
de larga distancia no pudieran llevar —si es que podian albergar alguno— mas de una
docena de pasajeros.

Nos ha llegado un ntimero reducido de relatos de naufragios. Flavio Josefo descri-
be en su Vida (3) que, en su viaje a Roma, el barco en el que se desplazaba se hundio
en el Adriatico con unos 600 pasajeros a bordo, de los cuales solo 80 sobrevivieron
y fueron rescatados por un navio de Cirene. Méas conocido atn es el relato biblico de
Hechos 27.37 sobre el naufragio de un barco enorme que transportaba grano cada afio
desde Alejandria a Roma, pasando aparentemente por Asia Menor y atravesando el
Egeo antes de girar en Malea para franquear después el estrecho de Mesina. En este
caso llevaba, supuestamente, 276 pasajeros a bordo. Estos navios eran, segun Filon,
el medio de transporte preferido para unir Roma y Alejandria, sin duda porque su
gran tamafo permitia una mayor comodidad.® El altimo relato es la carta cuarta de
Sinesio en la que se describe el naufragio de un barco que habia partido de Alejandria
con direccion a Cirene; ademas del cargamento, llevaba 12 tripulantes y unos 50
pasajeros. Hacer un calculo a partir de anécdotas como estas es extraordinariamente
dificil, pero podria dar una orientacion sobre las distintas posibilidades.

Si mil navios hacian dos viajes de ida y vuelta anualmente llevando cada uno
una media de treinta pasajeros, eso daria una cifra total de 60.000 trayectos de larga
distancia por afo en el Mediterraneo. Si es asi, significaria que solo una persona de
cada mil, de una poblacién total de 60 millones, haria un viaje de larga distancia en
un ano cualquiera. Dicho de otra manera, en un Imperio de aproximadamente unas
mil ciudades, solo el equivalente a la poblacion de una ciudad de tamafio medio hacia
un viaje por mar al afio. No hay forma de eludir el caracter provisional y especulativo
de estos calculos, pero al menos proporcionan algunos pardmetros utiles para evaluar
las afirmaciones a favor de una elevada movilidad, y no son muy diferentes de lo que
los testimonios epigraficos ofrecen.

8. Viajeros y residentes

Los stbditos de los emperadores romanos no pasaban su vida en casa o aislados,
ni eran autosuficientes segun propugna la ideologia de la autarquia. La movilidad y
conectividad humanas son conceptos clave a la hora de comprender la evolucion del
Mediterraneo como una zona de poblamiento que, en determinados momentos, alber-
g6 un pufiado de grandes ciudades y algunos grandes Estados. Pero es fundamental
mantener el sentido de la perspectiva. Los prehistoriadores que han estudiado el tema
se han mostrado cautelosos, apuntando las limitaciones de los viajes y su pequefia
escala, pero también su enorme importancia.” Desde mediados del tercer milenio se
hicieron esfuerzos improbos para mejorar la tecnologia maritima y las técnicas de na-

68 PoMEY 1997.
69 Filon, in Flaccum 25-27, presenta a Gayo recomendando esta ruta a Herodes.
70 BROODBANK 2013.
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vegacion, y tales esfuerzos continuaron a lo largo del periodo romano,” lo que indica
que, en realidad, la conectividad no estaba asegurada en la Antigliedad.

En el periodo romano la movilidad se desarrollé en su mayor parte, en distancias
bastante cortas. La mayor parte de la poblacion estuvo constituida por residentes
estables (es decir que se mantenian en, o cerca de casa) y no por viajeros (es decir,
que no recorrian grandes distancias). La movilidad a larga distancia fue infrecuente e
involucrd a una pequefia parte de la poblacion. El grupo de los viajeros era aleatorio
con respecto a la poblacion general. Como ya he defendido en otro lugar, las mujeres
practicamente no se movian a no ser que lo hicieran en compaiiia de sus familiares
masculinos o sus duefios, y a menudo familiares y duefios se desplazaban sin ellas.
Por lo que respecta a los varones, raras veces se desplazaron a larga distancia, quiza
solo una vez o dos en sus vidas, llevados por otros. Para la mayoria la vida tenia un
horizonte reducido.

Merece la pena destacar, sin embargo, que aunque solo una proporcion pequena
de la poblacion se embarcara en una migracion o viaje de largo recorrido, su des-
plazamiento podia tener importantes efectos. Muchos testimonios literarios hablan
de los desplazamientos de individuos de alto estatus —embajadores y gobernadores,
principes y sofistas por igual— y un porcentaje elevado de epigrafes esta relacionado
con comerciantes y artesanos. Incluso pequefios grupos de individuos como estos pu-
dieron generar una conectividad considerable a lo largo del Imperio y mas alla de é1.7
Uno de los fundadores del Social Network Analysis, Mark Granovettar, sefialaba que
los débiles lazos que conectan dos o mas redes locales densamente trabadas tienen
una especial importancia ya que son precisamente esos lazos débiles los que propor-
cionan informacion previamente no compartida por la comunidad.” Esta perspecti-
va se ha aplicado también para explicar el cambio religioso en el mundo romano.”
Partiendo de un punto inicial diferente, Bruce Frier sostiene, en una de las mejores
sintesis sobre demografia romana, que el equilibrio entre los indices de mortalidad
y de fertilidad en las sociedades antiguas era tan precario que incluso la migracion
mas modesta podia tener grandes consecuencias.” Asi pues, no es necesario que la
movilidad sea elevada o muy ubicua para que tenga efectos significativos. Dicho de
otro modo, un elevado grado de conectividad no requiere de un elevado grado de
movilidad.
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