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‘Zeker, naar mijn mening, ik denk dat niets meer geluk brengt dan het 
leven van een landbouwer, niet alleen vanwege de diensten die hij 
verleent, omdat landbouw ten goede komt aan het hele menselijke ras, 
maar ook vanwege het genot, dat ik al eerder heb genoemd, en de 
overdaad en beschikbaarheid van alle dingen die bijdragen aan de 
instandhouding van de mens en zelfs aan het aanbidden van de goden.’ 

 
Marcus Tullius Cicero, De Senectute 16.56(  

 
Moeten de woorden van Cicero letterlijk worden genomen en waren de Romeinen trotse en 
tevreden agrariërs, of maskeert de ideologie in deze passage een complex economisch 
systeem waar boeren slechts een onderdeel van uitmaakten? Sinds enkele decennia is tussen 
historici een discussie gaande over de aard en omvang van de antieke economie. Twee 
stromingen, het primitivisme en het modernisme, vormen daarbij de uitersten in het debat. 
Door de macro-economische schaal van de daarbij gehanteerde modellen staan de aanhangers 
van beide stromingen tegenover elkaar en kunnen niet tot consensus komen. Het debat wordt 
bovendien bemoeilijkt doordat de onderzoekers een schaarse hoeveelheid historische bronnen 
gebruiken, die verschillend geïnterpreteerd worden. De werkelijke aard, omvang en de 
betekenis van de antieke economie blijven daardoor onduidelijk.  

Het is mogelijk om dit probleem op een andere manier te benaderen en meer grip te krijgen 
op de antieke economie. Daarbij moeten eerst op micro-economische schaal voldoende 
meetbare gegevens worden verzameld, die uiteindelijk kunnen worden geanalyseerd ten 
behoeve van het debat. De archeologie biedt hier potentiële mogelijkheden. In deze scriptie 
probeer ik daarom antwoord te geven op de vraag of het verzamelen en beschrijven van 
concrete archeologische resultaten kan bijdragen aan het doorbreken van de impasse die is 
ontstaan in het historisch economische debat over de antieke economie.  

In deze scriptie beperk ik me tot bestudering van de graanhandel in de late-Republikeinse 
tijd. In deze periode ontstonden namelijk de eerste provinciën buiten Italië waar veel graan 
geproduceerd werd. Het lijkt er volgens historische bronnen op dat de groeiende bevolking 
van Rome en de Romeinse legers afhankelijk werden van de overzeese import van graan uit 
deze provinciën. Dit geeft veel aanknopingspunten om aan te sluiten bij het economische 
debat, zoals de mate van economische groei, mogelijke ontwikkeling van handel en transport, 
het al dan niet ontstaan van een openmarkteconomie en van de rol van de aristocratie daarin. 

In hoofdstuk 2 beschrijf ik de historische en moderne visie op de antieke economie. 
Daarbij behandel ik kernachtig het primitivisme en modernisme. Dit betrek ik vervolgens op 
de graanhandel in de late-Republikeinse periode. Daarbij schets ik ook het historische kader 
waarin de graanhandel zich afspeelde om een beter idee te krijgen van de drijvende krachten 
achter de economie in deze periode.  

In hoofdstuk 3 betrek ik de archeologie van de graanhandel erbij om daadwerkelijk op 
zoek te gaan naar de mogelijke bijdrage aan het economische debat. Het maritieme landschap 
schets ik aan de hand van de archeologische stand van onderzoek van havens, schepen en 
wrakken. De representativiteit van de archeologische resultaten speelt hier een belangrijke rol. 
We kunnen immers pas gaan nadenken over de economie als er aan de basis voldoende 
archeologische bronnen kwalitatief goed onderzocht zijn. Ik stel in dit hoofdstuk vast welke 

                                                 
(  Dillon en Garland 2005, p63; De gegeven Engelse vertaling is op mijn beurt weer in het Nederlands vertaald. 
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onderzoekshiaten er zijn in de archeologie van de graanhandel en hoe deze kunnen worden 
opgevuld. 

In hoofdstuk 4 vat ik het onderzoek naar de antieke economie en de graanhandel in de late-
Republikeinse periode nog eens samen. Ik geef antwoord op de vraag of de archeologie kan 
bijdragen aan het historisch economische debat en op welke manier. Tenslotte geef ik aan 
waar mogelijkheden tot aanvullend onderzoek liggen en welke aanpak daarbij kan worden 
gehanteerd.  
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De aard en omvang van de Romeinse economie is onderwerp van veel discussie. 

Modellering van de antieke economie is in beginsel gebaseerd op bestudering en interpretatie 
van historische bronnen en op toetsing daarvan aan hedendaagse economische begrippen. 
Vanaf de jaren zeventig van de 20e eeuw is onder economische historici een serieus debat 
ontstaan over de aard van de antieke economie. Er is getracht de Griekse en Romeinse 
economie vanaf de Klassieke periode tot aan het einde van het Romeinse rijk te 
karakteriseren. Degene die als eerste een coherent en begrijpelijk algemeen model van de 
antieke economie uiteenzette is Moses Finley in zijn boek The Ancient Economy in 1973. 
Daarin stelde hij dat de antieke economie andere regels hanteert dan de moderne economie en 
daarom fundamenteel verschillend is. Hij betoogde dat de economie vooral gedreven werd 
door de ideologie van de aristocratie, in plaats van markten van vraag en aanbod en van 
kapitaal en investeringen. Er was een systeem van goederenuitwisseling omdat elites daarin 
de mogelijkheid zagen hun eigen positie te legitimeren en hun status te verhogen. Hij ging 
zover te stellen dat dit model voor de gehele Grieks-Romeinse bloeiperiode onveranderlijk 
was, weliswaar met regionale variaties. Scheidel en Reden signaleren dat Ian Morris nog een 
stap verder gaat in deze stelling. Hij vindt dat de hang naar elitaire status de groei van open 
markten onderdrukte en dat commerciële activiteiten als handel en bankieren beperkt bleven 
tot sociaal marginale bezigheden. Politiek bedrijven was volgens hem belangrijker dan 
economisch handelen. Slavenarbeid, uitbuiting en imperialisme werden erdoor gestimuleerd. 
Economische groei kon niet plaatsvinden en er was vooral sprake van zelfvoorziening en 
lokale kleinschalige markten. Pacht en belasting waren de werkelijke inkomstenbronnen van 
landeigenaren, niet eventuele winsten uit de handel. Steden parasiteerden op de bijbehorende 
landbouwgronden en waren geen stimulans voor intensieve groei en technologische 
ontwikkelingen%.  

������������
������
����������

Finley’s model wordt getypeerd als een primitivistisch model. Primitivisme gaat uit van het 

concept dat markteconomieën pas een relatief recente historische ontwikkeling zijn van de 
laatste vierhonderd jaar. In die optiek mag de term ‘antieke economie’ eigenlijk niet gebruikt 
worden. Een aantal thema’s kan volgens Andreau in Finley’s model worden onderscheiden) . 
Ten eerste de economische ontwikkeling. Is de Romeinse economie een ongewijzigde 
voortzetting van de Griekse economie van de klassieke periode? Volgens Finley wel. Er was 
in beide economieën geen ontwikkeling van markten van vraag- en aanbod en geen 
substantiële ontwikkeling van handel en nijverheid. Dit punt wordt door latere onderzoekers 
echter al voor de Griekse economie bekritiseerd* . Ten tweede het thema productie en 
marktwerking. Is er sprake van variatie in productie die leidt tot structurele veranderingen van 

                                                 
% Scheidel en Reden 2002, p2 
)  Andreau 2002, p36-46 
*  Andreau 2002, p36; Descat betoogt dat de Griekse economie in de Archaïsche periode niet hetzelfde werkte als die in de 

latere Klassieke periode, waarin zich meer en meer niet-agrarische arbeidsspecialisatie ontwikkelde en het besef van 
het kopen en verkopen van producten.  
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lokale redistributie van goederen naar (inter)regionale marktwerking? Finley stelt dat de 
productie lokaal was en bleef en dat er geen overproductie naar een markt werd gebracht. Op 
sommige plaatsen waren structurele tekorten, terwijl er op andere plaatsen overschotten waren 
en dat is volgens hem in een openmarkteconomie ondenkbaar. Er was geen grootschalige 
handel van geproduceerde goederen over grote afstanden. Dit is in tegenspraak met 
archeologische resultaten, waaruit blijkt dat er in het begin van de 2e eeuw v. Chr. een grote 
toename en verspreiding was in de productie van amforen ten opzichte van voorafgaande 
periode+.  

Een derde aspect is de vraag in hoeverre de economie beperkt was tot de stadstaat. Finley 
ging uit van Max Weber’s stelling van de consumerende stad, in plaats van de producerende 
stad. De stad teert in die visie op de opbrengsten van het omliggende landbouwgebied en is in 
dat opzicht parasitair te noemen. Of we hier stad en land los van elkaar moeten zien of in 
samenhang als staat moeten beschouwen geeft al ruimte voor debat. In de loop van de tijd zijn 
diverse onderzoekers bezig geweest de relatie tussen stad en land op allerlei manieren te 
beschouwen en te modelleren. Hopkins toonde in elk geval aan dat vanaf de 2e eeuw v. Chr. 
de muntslag van denarii verhonderdvoudigde en niet meer in relatie tot één stad gezien kan 
worden, zoals in de Griekse polis structuur, . 

Een vierde thema betreft de rol van sociale stratificatie in de economie. Volgens Finley 
was er geen middenklasse, alleen een aristocratie die een grote onderklasse controleerde. De 
elite verwierf status door grootgrondbezit en onderdrukte de handel en nijverheid, die als 
inferieur en onbelangrijk gezien werden. Voor Finley is deze sociale component cruciaal en 
wordt hiermee het onderscheid gemaakt met de moderne economie. Andreau ziet dat veel 
onderzoekers het daar wel mee eens zijn. Hij merkt echter ook op dat onderzoekers als Pleket 
menen dat sociale ontwikkelingen helemaal buiten het economische historische debat 
gehouden moeten worden en slechts sociale geschiedenis zijn' . Hasebroek en Finley vinden 
ook dat de politieke invloed en het economisch effect van handel en commercie veel minder 
was ten opzichte van landbouw omdat de sociale status van handelaren beduidend minder was 
dan die van de aristocratie. Handelaren hadden grote moeite zich op te werken op de sociale 
ladder. Alleen wanneer handelaren er in slaagden zich te verrijken en dichter bij de 
aristocraten te komen was de economie in de gelegenheid zich verder te ontwikkelen. Veel 
onderzoekers delen dit idee, maar Andreau en  D’Arms betwijfelen het grote onderscheid in 
sociale status. Ondernemende vrijgelatenen konden zich gesteund door aanzienlijke 
aristocraten best opwerken. Archeologisch en epigrafisch onderzoek van het instrumentum 
lijkt de relatie tussen aristocratie en commerciële handel te ondersteunen- . Maar het 
economisch belang ervan wordt volgens Andreau door diverse onderzoekers wederom 
onderling anders ingeschat. .  

Tenslotte wil ik in het kort een meer theoretisch aspect aanhalen. Dat behelst het verschil 
tussen inductie en deductie van gegevens. Inductie begint met het destilleren van 
kwantitatieve gegevens op basis van concreet vondstmateriaal en historische bronnen. Er 
worden alleen uitspraken gedaan op basis van een verifieerbaar gegevensmodel. De laatste 
vijftien jaar hebben onderzoekers zich beziggehouden met het verzamelen van kwantitatieve 
data en inductie van gegevens. Maar bij gebrek aan concrete data, zoals bij bestudering van de 
antieke economie het geval is, ligt deductie meer voor de hand. Bij een deductieve aanpak 
(o.a. door Finley en Hopkins toegepast) wordt eerst een hypothetisch model opgesteld, om 
vervolgens kwantitatieve data daarin een plek te geven. Voor ontbrekende data wordt een 
                                                 
+ Parker 1992, p16 
,  Hopkins 2002, p212 
'  Andreau 2002, p44 
-  Instrumentum is een Romeinse aanduiding voor de inscripties en symbolen op allerlei gebruiksgoederen 
.  Andreau 2002, p46 
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aanname gedaan. Het vaststellen van nieuwe data kan het model falsificeren, waarna het 
model wordt aangepast, totdat opnieuw falsificatie plaatsvindt. Hopkins legitimeert een 
dergelijke modelmatige aanpak door een aantal basisregels te stellen. Hoe groter het probleem 
en het onderzoeksgebied, hoe kleiner de kans dat er een relatief grote foutmarge is. Het is 
makkelijker de hele Romeinse economie te modelleren dan een stad in een bepaalde periode. 
Het is mogelijk om economische geschiedenis met een model te onderzoeken omdat we 
uiteindelijk met begrensde grootheden te maken hebben. Het aantal inwoners van Rome is 
begrensd, hoewel niet exact bekend. En we hebben te maken met grootheden die aan elkaar 
gerelateerd zijn. Meer mensen betekent meer productie, maar ook meer consumptie. 
Zodoende kan een samenhangend systeem worden gemodelleerd(& .  

Het is belangrijk om het verschil tussen inductie en deductie te begrijpen omdat het in het 
onderzoeksdebat meespeelt in de wijze waarop het onderwerp van de Romeinse economie 
benaderd wordt. Panella en Tchernia hebben bij hun onderzoek naar amforen een inductieve 
aanpak gevolgd. Uit archeologisch onderzoek van amforen in Rome en Ostia hebben zij 
kwantitatieve gegevens opgebouwd over de typo-chronologie van deze amforen. Deze data 
hebben ze chronologisch uitgezet en grafisch uitgedrukt. Ze hebben geprobeerd de fluctuatie 
in de onderlinge verhoudingen tussen amfoortypen historisch te verklaren. In hun conclusies 
komen zij echter met een voorbehoud om niet al te zwaar gewicht aan de data toe te kennen in 
relatie tot historische gebeurtenissen(( . Blijkbaar is een te inductieve benadering ook geen 
garantie voor vergaande conclusies.  

 
Finley zorgde met zijn studie voor een alternatief ten opzichte van het eerdere en gangbare 

modernistische model. Dit model gaat uit van het idee van historisch opeenvolgende 
economische ontwikkelstadia. Modernisme ziet economie als de studie van het menselijk 
gedrag ten aanzien van eindige en schaarse goederen. Dit is een zeer algemene benadering die 
voor alle tijdvakken geldt. Het kan hooguit zijn dat de economie in het verleden niet zo 
ontwikkeld was en dat er weinig economisch bewustzijn was zodat er in historische bronnen 
nauwelijks over gesproken werd(%. Om modernisme verder uit te leggen behandel ik de ideeën 
van Keith Hopkins, die in 1980 Rome, Taxes, Rents and Trade publiceerde. Dit is wederom 
een deductief model, maar wel één die uitgaat van een economisch systeem waarin geld en 
handel een progressieve rol hebben gekregen. Hopkins laat in tegenstelling tot Finley een 
langzame economische ontwikkeling toe in zijn model en is op zoek naar de basiskrachten die 
commerciële activiteiten aandrijven. Ook gaat Hopkins uit van een economisch systeem dat 
zich niet tot steden beperkt, maar zich uitstrekt over het hele Romeinse rijk. Hij noemt een 
aantal basale factoren die in dat systeem belangrijk zijn: omvang van de bevolking, de 
opbrengst van de landbouw, het bruto nationaal product van het Romeinse rijk (BNP) en de 
daarop baseerde belastinginkomsten. Hoewel deze factoren niet exact bekend zijn uit de 
historische bronnen, probeert hij toch een sluitend rekenmodel te maken. Hij gebruikt daarbij 
recente cijfers uit derdewereldlanden, waardoor aannemelijk wordt maakt dat er jaarlijkse een 
belastingopbrengst was ter waarde van zo’n 900 miljoen sestertiën. Hopkins stelt dat we uit 
het rekenmodel wel degelijk conclusies kunnen trekken. Verreweg de belangrijkste uitgave 
voor de staat was om het leger te onderhouden en moderne onderzoekers houden dat in de 1e 
eeuw na Chr. op zo’n 450-500 miljoen sestertiën. Dat ligt nogal ver onder de berekende 
belastingopbrengst, die bovendien nog eens gebaseerd is op een minimaal BNP. Hij 
concludeert daarom dat er een lagere BNP geweest moet zijn, een hogere belastingdruk en 
ook een bevolking die kleiner was dan 60 miljoen Romeinen() .  
                                                 
(&  Hopkins 2002, p193-194 
((  Panella en Tchernia 2003, p174 e.v. 
(% Meikle 2003, p234  
()  Hopkins 2002, p199-204 
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Hopkins signaleert dat belasting en pacht, opgelegd in de provinciën, vooral werd  
uitgegeven in Rome. Om ervoor te zorgen dat de belasting- en pachtbetalers konden betalen 
in geld, was er volgens hem een even grote stroom handelsgoederen nodig van de provinciën 
naar Rome om de betalingsbalans in evenwicht te houden(* . Het heffen van belasting en pacht 
en de daarbij gepaard gaande geldeconomie was volgens Hopkins de motor om 
arbeidsspecialisatie te ontwikkelen en om handelsgoederen te produceren. Dit werd volgens 
hem verder gestimuleerd als er een aanzienlijke fysieke afstand bestond tussen de belasting- 
en pachtheffing aan de ene kant en de uitgave ervan door de staat en de aristocraten aan de 
andere kant(+ . De afstand tussen de provinciën Africa en Sicilië en Rome is daarvan een 
voorbeeld. En verder werden de Romeinse legers met belastinginkomsten onderhouden. Die 
legers waren vaak in grensgebieden gestationeerd waar expansie en dreiging te verwachten 
was, ver van de graanproductiegebieden(, .  

Hopkins stelt dat zijn model en die van Duncan-Jones fundamenteel verschillen. Duncan-
Jones primitivistische model gaat volgens Hopkins uit van belastingen die meest in natura 
werden geïnd in plaats van geld(' . Of belastingen in de vorm van goederen of geld werden 
betaald is een discussiepunt. Interpretatie van de historische bronnen voedt hier het debat. 
Hopkins stelt dat op micro-economische schaal, in gebieden buiten de geldeconomie, wellicht 
belasting in natura werd geheven, maar binnen de geldeconomie omgezet in geld en daarna 
pas getransporteerd vanuit de provincie naar Rome of andere gebieden(- . De economie-in-
natura beperkt zich tot de landbouwproducent die zelf bulkgoed verhandelt op de markt of als 
belasting-in-natura afdraagt aan belastinginners, die het vervolgens op de markt verkopen. 
Daar worden goederen in geld omgezet. Tenslotte was er volgens Hopkins een bancair 
systeem vanaf de late-Republikeinse tijd. Hij ziet daarom verschillende lagen in de economie 
met betrekking tot geld en goederen.  

Naast Finley en Hopkins als uitersten in het debat moeten we ons ervan bewust zijn dat 
recente onderzoekers de polariserende opvattingen meer als een kader zien, waarbinnen 
getracht wordt nieuwe inzichten te krijgen over aspecten van de economie. Saller stelt dat het 
doel is te komen tot verkenning van het veld tussen beide extremen en het debat moet niet 
gaan over welke partij gelijk heeft(. . Hij probeert na te gaan wat er werkelijk onderscheidend 
is tussen beide kampen. Finley ontkent de integratie van markten over het hele Romeinse rijk 
heen waardoor deze als één handelsimperium beschouwd kan worden. Als er geïntegreerde 
markten waren, was er nooit een graantekort ergens geweest, omdat dit door de staat 
gereguleerd was geworden. Langeafstandshandel werd door Finley uitgesloten, maar is door 
de verre verspreiding van amforen wel degelijk aangetoond. Saller geeft aan dat Finley het 
wel degelijk heeft over handel over zee (vanwege het kostenaspect) en de daarbij gepaard 
gaande ontwikkeling van havenplaatsen, maar dat die ontwikkelingen heel langzaam gingen 
en soms zelfs stopten. Ook omdat technologische vernieuwingen erg langzaam gingen%&. 
Finley stelde dat Romeinen wel degelijk een administratie bijhielden, maar dat die meer over 
de status en voortgang gingen van productie en distributie en niet over winsten en verliezen 
van ondernemingen. Ook zegt Finley niet dat er geen groei was, maar in elk geval geen 
substantiële productiviteitsverbetering. Saller toont een grafiek voor de periode van 200 v. 

                                                 
(*  Hopkins gaat ervan uit dat het additioneel verkopen van niet-agrarische producten een manier was om extra geld te 

verkrijgen, dat weer deels betaald werd in de vorm van belasting en pacht. Daarbij doelt hij dus op de rol van de 
geldeconomie, die naast de economie-in-natura ontstond. 

(+  Hopkins 2002, p209 
(,  Hopkins 2002, p209-210 
('  Hopkins 2002, p215 
(-  Hopkins 2002, p217 
(.  Saller 2002, p252 
%& Saller 2002, p254 
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Chr. tot 300 na Chr. waarbij de productiviteitspiek zit in de 1e eeuw na Chr. Maar deze 
fluctuatie valt volkomen weg tegen met de exponentiële toename in de industriële periode 
vanaf het einde van de zeventiende eeuw in Europa. In dat perspectief kan de Romeinse 
economische ontwikkeling inderdaad als marginaal beschouwd worden%(. Saller concludeert 
dat het debat over significante economische groei in het Romeinse rijk zinloos is in het licht 
van de discussie tussen primitivisten en modernisten. Significant kan hier niet worden 
gekwantificeerd en is relatief ten opzichte van de ontwikkeling in de tijd%%. Hiermee probeert 
hij het debat duidelijk een halt toe te roepen. 

Volgens Meikle is de controverse tussen de twee opvattingen in beginsel gelegen in de rol 
die de uitwisseling en waarde van goederen vertegenwoordigde in de antieke wereld. Hij 
maakt onderscheid tussen gebruikswaarde (primitivistisch) en handelswaarde 
(modernistisch)%). Hij meent zelf dat de rol en betekenis van geld bepalend is in het debat. In 
de Griekse wereld werd geld gebruikt als ruilmiddel en niet primair als algemeen 
betaalmiddel. Hij ziet geen significante groep die met geld betaald moest worden zoals op een 
arbeidsmarkt het geval is. Meikle betoogt dat het feit dat er geld was niet moet leiden tot de 
conclusie dat er van een markteconomie sprake was, alleen maar omdat geld heden ten dage 
wezenlijk onderdeel uitmaakt van de moderne economie. Geld, zoals ook andere factoren, 
moet gezien worden in de antieke situatie zelf. De rol en betekenis ervan moet ingeschat 
worden zonder het als bewijs te zien voor modernisme. Meikle stelt verder dat het gebruik 
van moderne economische begrippen als productiviteit, investering en onderneming vermeden 
moet worden omdat het direct tot de suggestie leidt van een modernistische opvatting over de 
antieke economie%*. Met die uitlating ontmaskert hij zich mijns inziens als primitivist. 

 
Discussie over de antieke economie blijft onverminderd doorgaan en lijkt haast een doel op 

zich te worden. Midden jaren negentig werd zelfs een seminar georganiseerd in Engeland 
speciaal over de niet-agrarische aspecten van de antieke economie. Onderzoekers werden 
uitgenodigd om de aard en het belang van niet-agrarische productie uit te leggen. Historisch 
en archeologisch zijn er genoeg aanwijzingen voor het delven van metalen en steen, het 
maken van voedselproducten zoals wijn en olijfolie en het vervaardigen van 
gebruiksvoorwerpen zoals aardewerk. De vraag is echter welke plek en functie al deze 
activiteiten in de antieke economie hadden en welk raakvlak ze hadden met de agrarische 
economie. Verrassend genoeg bleven tijdens dit seminar de meeste van deze vraagstukken 
onbeantwoord%+.  

De discussie wordt gevoed doordat verschil van interpretatie over bronnen blijft bestaan. 
Meikle stelt de vraag dat als er al enige consensus is over het bestaan van een antieke 
economie, hoe het dan komt dat uit historische bronnen zo weinig te destilleren valt over de 
wetten en regels waarna die economie zich conformeerde. Was het zo primitief dat er weinig 
over te zeggen viel, of waren de Grieken en Romeinen zich onvoldoende bewust van de aard 
en werking van hun economie?%, Het blijft onduidelijk. Verder zijn de archeologische 
bronnen nog lang niet allemaal beschreven en voldoende geanalyseerd. Andreau concludeert 
dat er nog steeds te weinig casestudies zijn over handel en economie, waarin de relatie gelegd 
wordt tussen de verspreiding van artefacten en de locatie van handels- en productiecentra. 
Ook de rol van de elite wordt niet echt duidelijk, ondanks de aanwezigheid van individuele 
zegels en stempels. Hoe typisch was de Romeinse economie in vergelijking tot de Griekse en 

                                                 
%( Saller 2002, p261 
%% Saller 2002, p266 
%) Meikle 2003, p246 
%* Meikle 2003, p247 
%+ Mattingly en Salmon 2001, p4-5 
%, Meikle 2003, p244 
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andere economieën? Andreau opteert voor vergelijking met andere economieën (in plaats 
en/of tijd) om achter de werkelijke karakteristieken van de antieke economie te komen. Zoals 
Braudel volgens hem stelde: ‘Als je niet loskomt van de antieke wereld en kijkt wat erna 
gebeurde, dan kun je geen beeld vormen van de antieke geschiedenis zelf.’�%'   

�����������
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�� �

Ontwikkelingen in de economie kunnen niet los worden gezien van politieke en territoriale 

macht. Wie steden bestuurt en belasting kan heffen heeft de mogelijkheid om productie en 
handel te controleren en eventueel te monopoliseren. Om het effect hiervan te kunnen 
begrijpen is het van belang om de ontwikkelingen in het machtsevenwicht rond de 
Middellandse Zee chronologisch te volgen. Voordat ik de graanhandel in detail historisch 
behandel, schets ik eerst een breder historisch kader voor de periode van de late-
Republikeinse tijd.  

De beschikbare historische bronnen moeten in kwantitatieve en kwalitatieve zin voor deze 
periode niet worden overschat. Het aantal historische bronnen is relatief beperkt in 
vergelijking met de bronnen van de Keizertijd. Bovendien geven ze vrijwel allemaal een 
romanocentrisch beeld weer. Carthaagse historische bronnen zijn bijvoorbeeld niet 
overgeleverd. De bronnen geven geen eenduidig en objectief beeld van de periode en kunnen 
dus op verschillende manieren worden uitgelegd. Desondanks is er geen twijfel dat er in de 
late-Republikeinse tijd ingrijpende veranderingen waren op territoriaal en politiek vlak. Er 
was sprake van een belangrijke omslag in de heerschappij over de Middellandse Zee en de 
daarbij gepaard gaande mogelijkheden tot scheepvaart en maritieme handel. Waren tot dan toe 
met name de Carthagers en de Grieken de voornaamste zeevarende volkeren en eeuwenlang 
min of meer met elkaar in evenwicht, vanaf de eerste Punische oorlog in 264 v. Chr. begon 
het evenwicht uit balans te geraken.  

De start van de bouw van Romeinse vloten en deelname in zeeslagen leidde er in de 
daaropvolgende twee eeuwen toe dat de hegemonie van de Romeinen op zee werd 
gerealiseerd. Carthago en Griekenland werden als dominerende zeemachten uitgeschakeld en 
uitschakeling van piraten in 63 v. Chr. kan gezien worden als de laatste schakel in het 
bereiken van de Romeinse Mare Nostrum. De Romeinse territoriale en economische expansie 
werd door de mogelijkheden van zeevaart ondersteund en aangewakkerd. De primair op 
landbouw en grondbezit georiënteerde Romeinse volkeren maakten zich de handel en het 
transport via water eigen in deze periode en haakten in op overzeese handelsnetwerken. Deze 
uitbreidingen waren mede voorwaardenscheppend voor het imperialisme van de Romeinse 
Keizertijd.  

In de twee voorafgaande eeuwen waren Romeinen vooral bezig op het Italische 
schiereiland de diverse volkeren goedschiks of kwaadschiks te verenigen. De interne 
kolonisatie leidde ertoe dat meer landbouwgrond tot ontwikkeling kwam, meer boeren in 
hogere vermogensklassen kwamen waaruit soldaten gerekruteerd konden worden en de 
staatskas werd gespekt. Lange tijd bleven de Griekse steden in Zuid-Italië autonoom en 
onderhielden overzee handelscontact met het Griekse moederland en andere gebieden in met 
name de oostelijke Middellandse Zee. Aan het begin van de 3e eeuw v. Chr. werd de strijd 
over de hegemonie over Zuid-Italië echter definitief beslist en dit leidde tot verdragen met 
Rome. Vervolgens raakte Rome in 264 v. Chr. voor het eerst buiten Italië serieus betrokken 
bij een conflict. Op Sicilië werden de Romeinen genoodzaakt ter land en ter zee oorlog te 
voeren tegen Carthago, nota bene een voormalig bondgenoot. Hiero II van Syracuse besloot 
de kant van Rome te kiezen en bleef bondgenoot tot zijn dood in 215 v. Chr.%-. Carthaagse 

                                                 
%'  Andreau 2002, p47-48 
%- Garnsey 1988, p183-184; Hij voorzag Romeinse legers bij gelegenheid van voorraden en schonk een aantal maal graan 

aan Rome. 
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uitvallen naar Sardinië en Latium waren voor de Romeinen het teken om serieus terug te 
slaan. Een buitgemaakte Carthaagse quinquereme werd bestudeerd, waarna Rome volgens 
Polybius in 60 dagen 120 schepen nabouwde%.. Deze eerste Punische oorlog duurde tot 241 v. 
Chr. De belangrijkste zeeslagen speelden zich aan de westkant van Sicilië af bij de Carthaagse 
havenstad Lilybaeum. Toen dat bolwerk werd ingenomen begonnen de vredesbesprekingen. 
Carthago werd verplicht de vloot af te staan en twintig jaar lang schattingen te betalen)& . Het 
resultaat was dat Rome de eerste provincie vestigde op Sicilië. De steden werden onder 
Romeins bestuur geplaatst, behalve Syracuse, dat zich bondgenoot van Rome had getoond en 
zelfbestuur mocht behouden. Op maritiem gebied leerde Rome in deze oorlog eigenhandig 
vloten te bouwen en die strategisch en logistiek in te zetten in zeeslagen. Meijer stelt dat het 
einde van de eerste Punische oorlog ook een kentering was in de handel in de westelijke 
Middellandse Zee, aangezien Carthaagse vrachtvaarders niet meer op vlootsteun konden 
rekenen en er ruimte ontstond voor andere handelaren)( .  

Het tot de Carthaagse invloedssfeer gerekende Sardinië en Corsica werden in 238 v. Chr. 
eenvoudig door Rome geannexeerd nadat de eerste Punische oorlog een machtsvacuüm had 
achtergelaten. Zij gingen net als Sicilië belasting betalen aan Rome. Er was nu voldoende 
graan beschikbaar vanuit Sicilië en Sardinië om de Romeinse legers in Italië en Spanje mee te 
bevoorraden)%. Carthago verlegde de aandacht van Sicilië naar  Spanje, waar Carthagena werd 
gesticht en waar een geoefende legermacht ontstond. Dat leidde in 218 v. Chr. tot de opmars 
van de Carthaagse veldheer Hannibal vanuit Spanje over land naar Italië. In 215 v. Chr. stierf 
de aan Rome geallieerde Hiero II van Syracuse en daarop koos zijn kleinzoon Hieronymus de 
zijde van Carthago. Bovendien spraken de Macedoniërs hun steun uit aan Hannibal. Een 
precaire situatie ontstond voor Rome, dat nu serieuze dreiging van meerdere kanten aan zag 
komen. Omdat daarbij de graanimporten vanaf Sicilië werden bedreigd, besloot Rome in 210 
v. Chr. zelfs aan Ptolemeus van Egypte een zending graan te vragen)) . Toch zegevierde Rome 
uiteindelijk in deze tweede Punische oorlog, vooral dankzij de loyaliteit van de Italische 
steden en een goede logistiek om de legers te blijven bevoorraden. De Romeinse vloot was 
dominant en een directe aanval in Spanje staakte de aanvoer van Carthaagse troepen en 
bevoorrading. Publius Cornelius Scipio stak na de verovering van de Carthaagse gebieden in 
Spanje over naar Noord-Afrika om Carthago direct te bedreigen. Hij kreeg steun van de 
aangrenzende Numidiërs. Hannibal keerde daarop direct terug maar werd verslagen bij Zama 
in 202 v. Chr. en vluchtte. Het jaar erop sloot Carthago vrede, maar verloor alle 
buitengewesten aan Rome, moest zijn oorlogsvloot uitleveren en veertig jaar lang schattingen 
betalen aan Rome. Syracuse werd volledig ingenomen door de Romeinen en verloor de status 
van vrije bondgenoot.  

Na de tweede Punische oorlog werden aan het begin van de 2e eeuw v. Chr. vele steden en 
gebieden in Italië weer opgebouwd, die zwaar geleden hadden onder de Carthaagse 
belegeringen. De munt van Rome werd geïnstalleerd en een Romeins stempel geslagen op 
Campaanse en Tarentijnse munten)* . In diverse campagnes werden ook de Po-vlakte en 
Spaanse gebieden definitief onder Romeins bestuur geplaatst. In deze gebieden werden veel 
Italische migranten gevestigd (zoals ex-militairen en handelaren). De expansie naar Spanje 
leidde tot een groeiende stroom van geld, goederen en slaven terug naar Italië. De staatskas 
werd gevoed en daardoor werd de vermogensbelasting (tributum) voor de Romeinse burgers 
in 167 v. Chr. zelfs afgeschaft. Veel kleine boeren trokken naar de stad en teerden op de 

                                                 
%. Meijer 1986, p152 
)&  Meijer 1986, p164 
)(  Meijer 1986, p166 
)% Rickman 1980(2), p33 
))  Garnsey 1988, p192 
)*  Pallotino 1987, p151 
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aristocratie, die zich steeds meer ging onderscheiden middels grote landbouwbedrijven 
(latifundia) en luxuria. Ze verbouwden liever druiven en olijven, dat meer opbracht dan graan. 
Een dalende graanproductie in de omgeving van Rome leidde ertoe dat Rome afhankelijk 
werd van importen. Dat was ook nodig omdat de bevolking van Rome snel groeide en de 
vraag naar graan toenam. Graanimport kwam vanuit Sardinië, Sicilië en Noord-Afrika op 
gang mede doordat deze provinciën hun belasting in de vorm van graan moesten leveren)+ . 
Volgens Meijer kwamen in deze periode ook de eerste graanimporten uit Egypte en Klein-
Azië), .  

In 151 v. Chr. was Carthago in een territoriaal conflict geraakt met de Numidische koning 
Masinissa, die aan Rome geallieerd was. Cato de Oudere nam als senator zelf polshoogte in 
Carthago en constateerde dat dit een goed georganiseerde stad was geworden met een getraind 
leger. Hij adviseerde de senaat om Carthago te verwoesten omdat deze aartsvijand anders op 
den duur wederom een bedreiging voor Rome zou gaan vormen)' . Die verwoesting vond 
plaats in 146 v. Chr. door Scipio Aemilianus. De Carthaagse bevolking werd deels gedood en 
de rest gedeporteerd. De provincie Africa werd geïnstalleerd en Utica werd de hoofdstad.  

Een reeks Macedonische oorlogen tegen o.a. Phillipus V van Macedonië en Antiochus III 
van Syrië (nota bene gesteund door Hannibal van Carthago!) resulteerden in de Romeinse 
opmars in Griekenland. Antiochus had een geoefende vloot en diverse land- en zeeslagen 
waren nodig om hem definitief terug te dringen. Door Delos als nieuwe belastingvrije 
handelshaven en slavenmarkt uit te roepen en te steunen werd Rhodos door Rome 
uitgeschakeld als belangrijkste internationale handelscentrum in de oostelijke Middellandse 
Zee)- . De provinciën Macedonië, Achaea en Epirus werden uiteindelijk ingesteld en daarop 
volgde de verwoesting van Corinthe in 146 v. Chr. dat een bolwerk was geworden van anti-
Romeinse activiteit. In 133 v. Chr. liet de aan Rome geallieerde Attalus III van Pergamum bij 
zijn dood het gebied aan Rome na, die er vervolgens de provincie Asia installeerde. 

Een ander effect van de veroveringsoorlogen was het groeiend aantal krijgsgevangenen dat 
tot slaaf werd gemaakt en werden verhandeld. Aangezien er veel vraag was naar goedkope 
arbeidskrachten, werd door de slavenhandel in deze behoefte voorzien. Naar schatting 
tweederde van de Romeinse bevolking was slaaf in deze periode. Dit escaleerde in de periode 
van 135 tot 131 v. Chr. en later in 75 v. Chr. tot grote opstanden door slaven op Sicilië, erop 
gericht om persoonlijke vrijheid te verwerven. De opstanden werden hardhandig onderdrukt, 
om de graantoevoer naar Rome veilig te stellen). .  

De economische en demografische groei leidde tot verdere sociale stratificatie. De 
verschillen tussen Romeinen, Latijnen en Italiërs met elk verschillende rechtsposities groeide. 
Om de groeiende bevolking van Rome tevreden te houden slaagde Gaius Gracchus in 123 v. 
Chr. als volkstribuun erin een wet aan te nemen (de lex Sempronia frumentaria) die een lage 
graanprijs vastlegde waarvoor elke Romeinse burger een standaard rantsoen graan kon kopen. 
Grootgrondbezit ontwikkelde zich verder onder de aristocratie en arme boeren trokken naar 
de stad voor een beter bestaan. Alle militaire, diplomatieke, economische en financiële macht 
was in handen van Romeinse burgers en dat leidde tot een regelrecht apartheidsregime*& . Na 
de bondgenotenoorlog van 91 tot 87 v. Chr. kregen alle Italiërs uiteindelijk het Romeinse 
burgerrecht om een einde te maken aan de rechtsongelijkheid van de diverse steden en 
volkeren.  
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Piraterij was een voortdurende bedreiging voor de handelsschepen en ook de 
graantransporten. Dat leidde tot succesvolle Romeinse campagnes tegen piraten bij de 
Balearen in 123 v. Chr.*(  De door de senaat uitgevaardigde Lex de Provinciis Praetoris uit 
101 v. Chr. vermeldde expliciet dat Romeinen en vrienden van Rome veilig moesten kunnen 
zeilen en dat daarom actief tegen piraten opgetreden moest worden*%. Dat was de aanleiding  
voor campagnes tegen piraten van Pompeius bij Cilicië in 65 v. Chr. Hij kreeg van de senaat 
vergaande bevoegdheden om met de piraten af te rekenen en hij deed dat in korte tijd zeer 
effectief, waarna Rome de heerschappij over het Middellandse Zee gebied kon opeisen.  

 
De historische gebeurtenissen kunnen in het kort samengevat worden als het gaat om de 

economie en de politieke context. Het is duidelijk dat het Romeinse rijk in deze periode van 
de late-Republikeinse tijd qua territorium enorm expandeerde in zowel westelijke als 
oostelijke richting waardoor grote bevolkingsgroepen deel gingen uitmaken van de Romeinse 
invloedsfeer. Velen gingen daarbij belasting betalen in de vorm van graan of geld en anderen 
gingen pacht betalen aan Romeinse landeigenaren. De landbouwproductie groeide vooral als 
gevolg van de toename in bevolking en de daarbij gepaard gaande productiecapaciteit. De 
stad Rome zelf groeide enorm door de aanzuigende werking van ontheemde boeren, slaven en 
handelaren en werd de grootste stad en afzetmarkt in het Mediterrane gebied. De Romeinse 
legers en de bevolking van Rome werden sterk afhankelijk van graanimporten die vanuit 
provinciën als Sicilië, Africa en Sardinië overzee plaatsvonden. Romeinen raakte bekend met 
vlootbouw en zeevaart en de maritieme handel werd vanaf de 1e eeuw v. Chr. vooral door  
Romeinen georganiseerd. Doordat de zeevaart gevrijwaard was van piraterij was deze vorm 
van transport relatief goedkoop en veilig geworden.     
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Met het debat over de antieke economie en de historische context van de periode van de 

late-Republikeinse tijd als kader, richt ik me nu specifiek op de graanhandel in deze periode. 
Historisch gezien is er eigenlijk verrassend weinig bekend over de graanhandel. Er zijn wel 
bronnen die gaan over de productie van graan en over de distributie in Rome zelf, maar wat 
voor tussenstadia er waren en wie zich daarmee bezighielden blijft grotendeels onbekend. 
Hierdoor ontstaat veel ruimte voor theorievorming. Het onderwerp van de graanhandel raakt 
de cruciale onderdelen van het economische debat, zoals de vraag of er sprake is van 
economische groei, economische ontwikkeling, marktintegratie en de rol van de aristocratie. 
De onderdelen zijn sterk aan elkaar gerelateerd, maar ik zal toch trachten ze los van elkaar te 
behandelen. Aan de hand hiervan wil ik de graanhandel zowel vanuit primitivistisch als 
modernistisch perspectief belichten. Maar het gaat mij niet (zoals Saller al aangaf) om het 
uiteindelijk kiezen voor één van beide deductiemodellen, maar meer om de ruimte tussen 
beide te verkennen.  

Economische groei naar grotere afzetmarkten of niet? 
Overproductie van graan is noodzakelijk om het volgende jaar zaaigoed te hebben en om 

een gezin en werkdieren mee te voeden. Pas als sprake is van een verder overschot is er netto 
overproductie dat potentieel verhandelbaar is. De vraag is dus of de graanproductie groeide 
naar een niveau waarbij sprake was van een dergelijke overproductie en of deze doelbewust 
werd nagestreefd om handel mee te drijven. Daarvoor moet worden nagegaan of er een 
groeiende vraag naar graan was en of er voldoende productieaanbod was. Primitivisten stellen 
dat voor het Romeinse rijk als geheel er geen groei van betekenis was per hoofd van de 
bevolking. Ondanks lokale verschillen in vraag en aanbod waren deze over het geheel 
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genomen in evenwicht en de expansie van het Romeinse rijk leidde niet tot intensivering van 
de landbouw. Productie was vooral bedoeld om de producenten zelf en de dichtstbijzijnde 
stad te onderhouden.   

Als we kijken naar de situatie van de stad Rome dan valt echter op dat er een grote vraag 
naar graan ontstond als gevolg van een sterke groei van de bevolking. Vanaf de late derde 
eeuw v. Chr. vertienvoudigde het aantal inwoners van Rome in twee eeuwen tijd tot naar 
schatting meer dan een miljoen inwoners*) . Mede hierdoor werd de stad afhankelijk van de 
import van graan. De graanvoorziening was een dagelijkse zorg van het stadsbestuur. Meijer 
schat in dat jaarlijks voor de bevolking van Rome maar liefst tweehonderdduizend ton graan 
nodig was, waarvan zeventig procent geïmporteerd moest worden** . Vanuit het perspectief 
van Rome kunnen we dus stellen dat er een groeiende vraag was naar graan, dat niet door het 
omliggende gebied kon worden geproduceerd. Zoals uit de historische context is gebleken, 
werd Sicilië na de tweede Punische oorlog de belangrijkste graanschuur voor Rome, naast 
Sardinië en Noord-Afrika*+ . Consuls reisden persoonlijk naar Sicilië om te constateren dat er 
geen Carthager meer aanwezig was. Ze wilden zien dat de Sicilianen de graanverbouw weer 
hadden opgepakt en graan verbouwden voor zichzelf, het Romeinse volk en het Romeinse 
leger dat op dat moment in Catania gelegerd was*, . De productiegebieden van de nieuwe 
provinciën konden blijkbaar in de vraag naar graan voorzien. Het lijkt er dus sterk op dat als 
we op meso-economisch niveau naar de graanvoorziening van Rome kijken er wel degelijk 
sprake is van groei in de vraag en het aanbod. Primitivisten zullen echter betogen dat deze 
groei over het hele Romeinse rijk heen gezien van geen betekenis was.  

Over intensivering van de landbouw bestaat veel onduidelijkheid en uitspraken daarover 
zijn speculatief. Halstead stelt dat variatie in productie niet kwantificeerbaar is, omdat deze 
afhankelijk is van vele factoren zoals klimatologische, geografische en economische. Etno-
archeologisch onderzoek in het Mediterrane gebied kan hier mogelijk soelaas bieden, maar 
dat is tot nu toe onvoldoende gedaan*' . We moeten vooralsnog dus uitgaan van vooral 
extensivering van de landbouw middels het uitbreiden van het landbouwareaal door annexatie 
of ontginning. Dat ligt in lijn met de primitivistische opvatting over de antieke economie. 
Annexatie lijkt als eerste van toepassing op de nieuwe provinciën Sicilië en Sardinië, die 
onder Romeins bestuur kwamen. Ontginning lijkt meer van toepassing op de situatie in 
Africa. Gracchus ging met zo’n zesduizend kolonisten in 123 v. Chr. naar Africa in een eerste 
serieuze poging een Romeinse landbouwkolonie te stichten. Het huisvesten van Italische 
boeren rond het voormalige Carthago leidde een periode in van grote intensivering en 
uitbreiding van de landbouwcapaciteit aldaar*- .  

Economische ontwikkeling van de handel of niet? 
De antieke schrijvers laten zich weinig uit over de verkoopmethoden van hun landbouw-

producten. Het kan zijn dat er van marketing helemaal geen sprake was, of omdat het in de 
ogen van de schrijvers onbelangrijk was. Het lijkt erop dat producenten zelf geen risico 
wilden lopen. Overproductie werd bij voorkeur direct vanaf het land verkocht aan 
consumenten of handelaren. Ook werden contracten gesloten om de productie te oogsten of 
zelfs om te verkopen alvorens te oogsten. Dit bracht de minste kosten en risico met zich mee 
voor de producent. Finley stelt volgens Halstead dat de hoge kosten van opslag en transport 
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*,  Garnsey 1988, p186 
*'  Halstead 2002, p69-70 
*-  Rickman 1980(2), p108-109 



14 

van graan de marktwerking en handel drukte*. . Dit behoudende en primitivistische idee 
impliceert niet dat er geen handel was. Het bestaan van handelaren kan niet worden ontkend. 
Cicero beklaagde zich er in de 1e eeuw v. Chr. over dat graanhandelaren in de provinciën hun 
voorraden achterhielden om de prijs op te drijven+&.  

Erdkamp stelt dat de graanhandel over het algemeen niet erg gespecialiseerd was. Er was 
weinig tussenhandel en de weg tussen producent en consument was kort. Dat had inderdaad te 
maken met de hoge kosten en risico´s van transport en opslag. Bovendien fluctueerde de 
markt waardoor soms kleine marges ontstonden en de kosten niet gedekt werden. Alleen als 
er grootschalig transport plaatsvond over een grote afstand was er sprake van tussenhandel en 
kapitaalsinvesteringen+( . De overzeese graanhandel sluit in dat opzicht meer aan bij een 
modernistische visie.  

Handelaren verdienden geld door graan op het juiste moment in te kopen en te verkopen. 
Omdat de oogsten seizoensgebonden zijn en de vraag naar graan vrijwel continu, levert dat de 
mogelijkheid op om vraag en aanbod op elkaar af te stemmen en in tijden van schaarste de 
hoogste prijs te verkrijgen. Ook de jaarlijks wisselde oogsten droegen daaraan bij. Maar een 
slechte timing kon ook betekenen dat de prijs zakte en de handelaar met onverkoopbaar graan 
bleef zitten. Als de graanprijs daalde terwijl het graan via overzees transport onderweg was, 
waren de kosten van transport al gemaakt en dreigde aanzienlijke financiële verliezen voor de 
handelaar en eventuele investeerders+%.  

Grote geografische verschillen in de productie van graan en de vraag stimuleerde handel en 
transport. Rome zelf en de Romeinse legers zijn daarvan het meest duidelijke voorbeelden. 
Maar ook op kleinere schaal was er interregionale handel, ingegeven door geografische 
verschillen in landbouwproductie. Erdkamp betoogt dat kustvaarders (getypeerd door hun 
relatief kleine schepen met heterogene lading) voortdurend inspeelden op deze interregionale 
vraag en aanbod en een opportunistische rol speelden in de totstandkoming van een maritiem 
netwerk en de integratie van markten. Kustvaart past in zijn optiek meer bij de kleinere 
kuststeden die onderling door handel verbonden waren. Grootschalig transport overzee over 
grotere afstanden paste meer bij steden zoals Rome, die de investeringen en organisatie van 
deze handel konden opbrengen+) .  

De kosten van transport over zee zijn uit het prijsedict van Diocletianus (301 na Chr.) 
bekend, maar zeggen in absolute zin weinig vanwege het feit dat deze cijfers dateren van zo’n 
drie tot vijf eeuwen na de Republikeinse periode en ook omdat de kostprijzen en 
verkoopprijzen van de goederen onbekend is. Vanuit de moderne literatuur wordt in elk geval 
een verhouding tussen diverse vormen van transport gesteld op ongeveer 1:6:28 (zee: rivier: 
land)+* . Dit illustreert de efficiëntie van vrachtvaart en wordt vooral ingegeven door het feit 
dat relatief weinig mankracht nodig is om een lading van A naar B te krijgen. Transport 
overzee was blijkbaar een goedkope manier om bulkgoederen zoals graan naar Rome te 
transporteren.  

Autarkie of marktintegratie? 
De Lex Claudia uit 218 v. Chr. kan worden uitgelegd als kenmerkend voor de hang naar 

autarkie, één van de pijlers van het primitivisme. In deze wet werd senatoren verboden om 
handel te drijven met meer dan één schip dat maximaal driehonderd amforen kon vervoeren. 
                                                 
*.  Halstead 2002, p68 
+& Cicero, Dom. II 
+(  Erdkamp 2005, p107-108; Het hanteren van moderne economische begrippen leidt ertoe dat we Erdkamp al snel in het 

modernistische kamp moeten plaatsen. Zijn uitspraak om ook de pre-industriële situatie in Europa als studiebasis te 
gebruiken bevestigt dat nog eens. 

+% Erdkamp 2005, p153; Dit wordt onderbouwd door passages van Cicero en Livius 
+)  Erdkamp 2005, p176-177 
+*  Meijer 1990, p117 
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Dit werd geacht voldoende laadcapaciteit te zijn om alleen het eigen landbouwbedrijf van 
handelsgoederen te voorzien++. De bewoners van de stad moesten vooral zelfvoorzienend zijn, 
want de invloed van buitenaf door vreemdelingen en daarbij gepaard gaande handel was 
slecht voor de mensen. Handelaren kon je maar beter buiten de stad houden. Illustratief is de 
volgende passage van Plato:  

 
‘Door de stad vol te stouwen met handelswaar uit verre streken 
en met producten van marskramers en door in de harten van 
mensen wispelturigheid en onbetrouwbaarheid te brengen, maakt 
de zee de stad trouweloos en liefdeloos, niet alleen voor de eigen 
bewoners, maar eveneens voor alle andere mensen.’+,   

 
Maar de ideologie verschilde van de werkelijkheid. Het idee dat elke stad zelfvoorzienend 
moest zijn hield in de praktijk moeilijk stand. De mogelijkheid om aan te haken op 
handelsnetwerken was aanlokkelijk voor aristocraten in financieel opzicht, maar ook omdat 
het de mogelijkheid bood om exotische prestigegoederen te verkrijgen.  

Al eerder is aangegeven dat de sterke bevolkinggroei van Rome ervoor zorgde dat deze 
stad niet meer zelfverzorgend was. Het voor de bevolking benodigde graan kon niet meer 
door het omliggende landbouwgebied geproduceerd worden, dit mede vanwege het feit dat 
grondbezitters wijn en olijfbouw winstgevender achtten. Het Romeinse leger was in principe  
niet zelfverzorgend en moest voortdurend bevoorraad worden daar waar zij verbleven in de 
provinciën. Een aanzienlijk deel van de graanopbrengsten van Sicilië, Sardinië en Africa 
werden daarom als belasting geïnd en getransporteerd naar Rome en de Romeinse legers. 
Erdkamp stelt dat in de 2e eeuw de graantransporten vooral voor het Romeinse leger bestemd 
waren omdat er toen veelvuldig in het oosten oorlogen gevoerd werden+' .  

Sicilië moest vanaf 210 v. Chr. een tiende van de opbrengst als belasting afdragen aan 
Rome. Dit deed de graanexport groeien omdat het gebied rond Syracuse één van de meest 
productieve graanbouw gebieden was+- . De Lex Hieronica was waarschijnlijk vooral 
gebaseerd op het systeem van belasting-in-natura van Hiero II, waarmee de lokale bevolking 
al langere tijd bekend was. In deze context kan het tiende systeem nog wel als lokale autarkie 
beschouwd worden, maar in de context van Rome mijns inziens niet meer vanwege de 
schaalgrootte en het feit dat graan overzee getransporteerd werd. Uit de speeches van Cicero 
tegen Verres kan worden afgeleid dat de jaarlijkse tiende voor Sicilië zo’n drie miljoen modii 
was, bijna twintigduizend ton+. . De gehele graanproductie zal dan zo’n tweehonderdzestig-
duizend ton geweest moeten zijn in de 1e eeuw v. Chr.,&  Dat gaf waarschijnlijk ruimte om nog 
een aanzienlijk deel van de productie middels private handel te verkopen in Rome. Rickman 
schat in dat tot maximaal een kwart van de totale productie, zo’n vijfenzestigduizend ton, 
extra geëxporteerd had kunnen worden,( .  

Aristocratisch gestuurde economie of niet? 
Antieke schrijvers maken duidelijk dat in de Griekse en Romeinse wereld landbouw gezien 

werd als de enige eerzame beroepsactiviteit. Cicero hield in redevoeringen zijn publiek voor 
dat de enige juiste levenswijze voor een werkelijk vrij man te vinden was in de landbouw. 

                                                 
++ Meijer 1990, p23-24 
+,  Plato, Leges 704d-705a 
+'  Erdkamp 2005, p211-212 
+-  Oost Sicilië is net als Campanië vanwege vulkanische activiteit erg vruchtbaar. 
+.  Cicero 2.3.163; Eén modius is 20.7 libra (1 libra (romeinse pond) = 322.5 g) en is weer gelijk aan 6,67 kg 
,&  Erdkamp 2005, p216 
,(  Rickman 1980(2), p105 
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Kleinschalige handel werd veracht, maar wanneer deze grootschalig was door vele goederen 
te importeren en aan velen aan te bieden dan moest er niet al te zeer op neergekeken 
worden,%. Waarschijnlijk maakte hij deze uitzondering om de intensieve graanhandel en 
wijnhandel te legitimeren. Maar hoe meer land, hoe meer status. Zelfs de kleinste boer stond 
nog in hoger aanzien dan een handelaar met hogere verdiensten. Handelaren behoorden in 
principe niet tot aristocratische klassen en bleven politiek gezien aan de zijlijn. Er ontstond 
geen stedelijke bourgeoisie die zijn status ontleende aan successen in de handel. Primitivisten 
voeren dit sterke sociale verschil tussen de landbouw aristocratie en de handelaren aan als 
argument om te stellen dat de handel zelf dan ook marginaal was en zich niet wezenlijk 
ontwikkelde als een economische bedrijfstak van betekenis. Dat is voor modernisten niet 
relevant. Het feit dat er handel was is al genoeg om het als economisch fenomeen nader te 
bestuderen.  

Maar hoe werden de aristocraten eigenlijk rijk als ze zich alleen met landbouwproductie 
bezighielden? Halstead betoogt dat landbouwproductie op zich weinig winstgevend was. De 
marge op landbouwproducten was laag en wijn- en olijfolieproductie was weliswaar 
winstgevender, maar qua volume een stuk kleiner. Het is voor te stellen dat er goede winst te 
behalen was als de prijs van landbouwproducten steeg als gevolg van een groeiende vraag. 
Het aanleggen van voorraden was enerzijds risicovol, maar ook een potentiële winstmaker. 
Dit leidt dan weer tot het idee dat er sprake was van een speculatieve markt van vraag- en 
aanbod. Deze modernistische visie staat lijnrecht tegenover de visie van Finley, die het 
bedrijven van landbouw puur als een aristocratische moraliteit zag en alleen gericht op 
zelfvoorziening,) .  

Al eerder is gebleken dat er wel degelijk tussenhandelaren waren die speculeerden op 
winst uit de verkoop van graan. De vraag is waarom deze handelaren dan niet de nieuwe 
rijken werden. Dat komt mogelijk omdat ze in hoge mate van de aristocratie afhankelijk 
waren. Handelaren waren meestal vreemdelingen en vrijgelatenen, vaak woonachtig in havens 
buiten de stad, die via een netwerk van stromannen hun goederen uiteindelijk sleten aan rijke 
burgers,* . Aristocraten waren misschien niet publiekelijk de sturende kracht achter de handel, 
maar faciliteerden deze wel. Plutarchus betichtte Cato de Oudere al in de 2e eeuw v. Chr. van 
het investeren van geld in vennootschappen om zeevaart te financieren en hoge winsten te 
maken,+ . Erdkamp stelt zelfs dat sommige villa’s van aristocraten daartoe met eigen havens 
waren uitgerust,, . De Lex Claudia kan daarom ook worden uitgelegd als maatregel om de 
winsten in te perken die aristocraten met hun eigen schepen blijkbaar wisten te maken.  

De aristocratie achtte het belang van een goede graanvoorziening voor de stad Rome zeer 
hoog, niet in de laatste plaats als politiek machtsmiddel. Een constante graantoevoer werd 
geregeld via de belasting-in-natura uit de provinciën. Om deze te innen werden contracten in 
Rome geveild aan private ondernemers, de zogeheten decumani. Die gingen op hun beurt met 
de landbouwers onderhandelen over de levering en prijs van graan, om zelf ook nog winst te 
kunnen behalen. Maar de graanvoorziening was een dagelijkse zorg van het stadsbestuur van 
Rome. Rickman stelt dat aediles (de hoogste magistraten van de stad Rome) daarom invloed 
uitoefenden op de tussenhandel in graan. Zij konden zich populair maken door extra graan 
goedkoop in de markt te zetten of bij gelegenheid gratis uit te delen,' . In tijden van dreigende 
schaarste gaven consuls zelf opdracht aan frumentatores om graan aan te kopen en vervoer 
naar de stad te regelen. Het gaat volgens Erdkamp echter te ver om te stellen dat er bewust 

                                                 
,% Cicero, De Officiis 1, 150-152 
,)  Halstead 2002, p68 
,*  Meijer 1990, p24 
,+  Plutarchus, Cato Maior 21, 5-6 
,,  Erdkamp 2005, p120 
,'  Rickman 1980(2), p34-35 
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een economisch beleid werd gevoerd ten aanzien van de graanvoorziening,- . Maar het kan 
niet ontkend worden dat de staat een grote afnemer van graan was en een stimulans voor de 
graanhandel. Dat blijkt ook wel uit het feit dat zelfs in tijden van een zwakke staatskas de 
handelaren op krediet graan aan Rome bleven leveren, in de veronderstelling snel voor hun 
leveringen betaald te krijgen,. .  

Wie transporteerden het graan vanuit de provinciën naar Rome? 
Het lijkt er volgens historische bronnen op dat in de late-Republikeinse tijd regulier 

grootschalig transport van graan plaatsvond vanuit de provinciën Sicilië, Africa en Sardinië 
naar Rome. Er was in deze provinciën een systeem van belasting-in-natura en er was 
daarnaast een private handel in graanoverschotten. Dit graan moest worden verscheept en 
officieel was dit niet in handen van de aristocratie maar van tussenhandelaren en 
transporteurs. Rickman geeft aan dat het aannemelijk is dat de decumani slechts  
verantwoordelijk waren voor het transport van graan vanaf de landbouwgronden naar de 
haven'& . De vraag is vervolgens wie het graan overzee transporteerden naar Rome?  

Vanaf de 6e eeuw v. Chr. bestonden er in de Griekse wereld al verenigingen van 
handelaren en specialisaties in graan, wijn en olijfolie. Enerzijds om sociaal-culturele 
redenen, zoals een gemeenschappelijke afkomst van handelaren, anderzijds om gemakkelijk 
corporaties te kunnen vormen. In de Romeinse wereld is de aard van de corpora navicula 
riorum echter onduidelijk. Het kunnen beroepsgroepen zijn zoals in de Griekse wereld, maar 
ook handelsondernemingen'( . In elk geval hebben we bij de maritieme handel te maken met 
de eigenaren van schepen, ondernemers (eigenaren van lading), geldschieters en uiteraard de 
schippers en zeelui. Op kleine schaal zijn deze functionarissen in één en dezelfde persoon 
aanwezig maar bij groter overzees transport zullen daar meerdere personen bij betrokken zijn 
geweest'% . Een mooi voorbeeld van internationaal ondernemen haalt Casson aan met een 
papyrusfragment uit Egypte rond 150 v. Chr. waaruit blijkt dat vijf Griekse maritieme 
handelaren met geld van onder andere een Carthager, dat beheerd werd door een Romeinse 
bankier, een handelsvaart naar de Rode Zee wilden maken') . Bij de graankonvooien van 
Alexandrië naar Puteoli waren volgens Casson de scheepseigenaren en zeelieden Grieken en 
Phoeniciërs, omdat de Romeinen zelf geen goede zeelui waren en beter in het organiseren en 
administreren van maritieme handel'* . Hieruit blijkt in elk geval het multi-etnische karakter 
van de maritieme handel in de Romeinse tijd.  

Datzelfde model is voor te stellen voor de graanhandel vanuit de provinciën naar Rome. 
Aan scheepswrakken is echter niet te zien of het schip zelf of de diverse functionarissen 
Grieks, Punisch of Romeins zijn, laat staan wie exact deze personen zijn. Slechts sporadisch 
is daar wel iets over te zeggen en dan hebben we het over bijvoorbeeld het wrak van El Sec 
bij Mallorca, dat aantoont aan dat er gecombineerde Punische en Griekse zeevaart was, 
vanwege de graffiti op aardewerk in beide schriften'+ . Bij een aantal Italische vrachtvaarders 
met wijnamforen uit de late-Republikeinse tijd valt de aanwezigheid op van inscripties van 
Sextus Arrius op zegels, amforen en twee ankerstokken. Dit suggereert juist dat de 

                                                 
,-  Erdkamp 2005, p3-p5 
,.  Rickman 1980, p269 
'&  Rickman 1980(2), p37-40; Vanwege de speeches van Cicero tegen Verres, de gouverneur van Sicilië, in de 1e eeuw v. 

Chr. is veel bekend gebleven van het tiende systeem. 
'(  Meijer 1990, p63 
'%  Minaud 2006, p3 
')  Casson 1959, p173 
'*  Bascom 1976, p65 
'+  Parker 1990, p337 
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scheepseigenaar tevens de wijnproducent en handelaar was. De gangbare opvatting is toch dat 
handelaren en schippers in deze periode andere personen waren', .  

Minaud tracht deze opvatting aan de hand van historische bronnen uit de 3e eeuw na Chr. 
te verduidelijken. Een dominus navis (scheepseigenaar) verhuurde een schip aan een exercitor 
(scheepsondernemer), die een magister navis (schipper) en een gubernator (scheepstechnicus) 
inhuurde om lading te vervoeren. Hij benadrukt het feit dat meerdere ondernemers hun risico 
wilden spreiden door samen te werken. Voor elke vaart werd een boekhouding bijgehouden 
om de resultaten voor de ondernemers inzichtelijk te maken en die boekhouding moest ook 
tien jaar bewaard worden'' . Het is riskant om het beeld dat hij schetst over te nemen voor de 
veel eerdere periode van de late-Republikeinse periode. Bovendien is hier sprake van een 
nogal romanocentrische benadering. In elk geval wordt duidelijk dat bij scheepvaart een 
risicovolle zaak was en dat daarom vaak ondernemingen werden opgezet (de zogeheten 
societas alicuius negotiationis) waarin verschillende eigenaren deelnamen met geld, goederen 
of industriële capaciteit. Om een schip te huren en goederen in te kopen konden externe 
financiers worden ingeschakeld, die meestal forse rentes vroegen omdat zij risico liepen als de 
lading verloren ging'- .  

 
Het beeld van de graanhandel dat hier is geschetst is complex en als economische systeem 

lastig te ontrafelen. Het veelal modernistisch redeneren maakt niet goed duidelijk wat oorzaak 
en gevolg is van de diverse vermeende economische ontwikkelingen. Ik durf echter te stellen 
dat de graantransporten naar Rome en de Romeinse legers zich bijzonder aftekenen tegen de 
primitivistische achtergrond van het economische debat. De afhankelijkheid van overzeese 
graanimporten lijkt een sterke impuls geweest te zijn voor producenten, handelaren en 
transporteurs van graan om in een markteconomie winsten te behalen en te profiteren van de 
verschillen tussen vraag- en aanbod. Maar deze stelling op meso-economisch niveau blijft  
gebaseerd op onvolledige en niet-eenduidige historische bronnen. Daarom behandel ik in het 
volgende hoofdstuk de archeologie van de graanhandel om te zien of deze tot meer inzicht 
kan leiden in de graanhandel en de economie als geheel. 

                                                 
',  Parker 1990, p339 
''  Minaud 2006, p7-13 
'-  Minaud 2006, p14-15 
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Het is niet waarschijnlijk dat er binnenkort nieuwe historische bronnen opduiken die een 

duidelijk en gedetailleerd inzicht verschaffen in de aard, omvang en werking van de 
graanhandel. Daarentegen kan de archeologie nog wel nieuwe details op micro-economische 
schaal toevoegen. De analyse van voldoende archeologische resultaten kan mogelijk een 
bijdrage leveren aan het algemene debat over de Romeinse economie. Dit hoofdstuk is 
bedoeld om de huidige archeologische resultaten ten aanzien van de graanhandel te 
beoordelen op hun bruikbaarheid voor analyse. Bovendien inventariseer ik hiaten in het 
archeologisch bestand en hoe die kunnen worden afgedekt. De aandacht gaat uit naar de 
archeologie van schepen, lading, routes en havens in de late-Republikeinse tijd. 
Scheepswrakken in het bijzonder geven de mogelijkheid om als het ware tijdcapsules te 
onderzoeken. Het zinken van een schip met haar lading is een evenement, dat inzicht 
verschaft in de materiële cultuur van een bepaald tijdvak en inzicht kan geven in de functie 
van het schip en bemanning in relatie tot economie, sociale structuur en cultuur. Onderzoek 
van de restanten van graanschepen zou de impasse rond het onderwerp van de graanhandel 
kunnen doorbreken en meer inzicht in de graanhandel kunnen geven. Dat zou tot studie 
kunnen leiden waarin meer duidelijkheid komt over de producenten, handelaren, 
transporteurs, financiers en consumenten van graan en de diverse economische en logistieke 
processen die daarbij spelen.  
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Om graanschepen in het archeologisch bestand te kunnen herkennen is het op zijn minst 

noodzakelijk een zo goed mogelijk historisch beeld op te bouwen van deze schepen. Vanuit 
de iconografie op Attisch aardewerk uit de 6e eeuw v. Chr. wordt in de basis het onderscheid 
tussen twee scheepstypen duidelijk. Het karakteristieke onderscheid tussen de oorlogsbodem 
en het handelsschip bleef gedurende de hele klassieke oudheid vrijwel ongewijzigd bestaan 
(zie afbeelding voorkant waar beiden zichtbaar zijn)'. . De oorlogsbodem werd gekenmerkt 
door een lange slanke rompvorm (verhouding 1:10) met een rechte boek en rond achtersteven. 
Ze kon zowel geroeid als gezeild worden en de bemanning varieerde van vijftig (de zogeheten 
pentekonter) tot een twee- of drievoud ervan (de zogeheten bireme en trireme). Een 
ramconstructie maakte het schip zelf ook tot wapen in de strijd. Een vierkant getuigd zeil kon 
voor de wind worden gehesen.  

Het handelsschip daarentegen had een bredere kortere romp (verhouding 1:6) en was aan 
beide stevens rond. Dit schip was op zeilen gericht en bedoeld om een grotere lading te 
vervoeren. Naast het vierkante gereefde zeil was er aan de voorkant veelal een extra zeil om 
het schip op koers te houden en in de wind. De bemanning was beperkt tot enkele 
opvarenden. Alleen om in en uit de haven te varen werd er geroeid. Het handelsschip had 
achter aan beide zijden een stuurriem. Een doorlopend dek met een vierkante opening dat kon 
worden afgesloten met een dekzeil zorgde ervoor dat de lading beschermd en enigszins droog 
bleef. Er was meestal een ladder aan boord om lading aan en van boord te krijgen-& . De 
meeste schepen hadden een extra loden huid onder de waterlijn ter bescherming tegen de 
gevreesde Teredo Navalis, de paalworm, die zich invreet in het scheepshout en daarmee de 
constructie ondermijnt. Loden platen werden met koperen nagels op een geteerde scheepshuid 
vastgezet-( . Vanuit de scheepsarcheologie is weliswaar een brede variatie aan 
scheepsbouwtechnieken bekend maar het aantal onderzochte wrakken is nog te klein voor het 

                                                 
'.  Bascom 1976, p53: Hij concludeert dit op basis van het feit dat tussen de 5e eeuw v. Chr en Pompejaanse schilderingen 

van de 1e eeuw na Chr. nauwelijks verschil te zien is. 
-&  Bascom 1976, p53 
-(  Bascom 1976, p57 
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opbouwen van een typo-chronologie-%. Het Marsala-wrak met de vele Punische tekens op 
onderdelen van de scheepsconstructie is een zeldzame uitzondering waarbij iets over de 
herkomst gezegd kan worden (zie wrakkenoverzicht in bijlage A).  

Vanuit historische bronnen wordt weinig gezegd over de grootte en capaciteit van schepen. 
Hoewel grote vrachtvaarders met een laadvermogen tot wel 1000 ton vanaf de 2e eeuw v. Chr. 
niet uitzonderlijk waren, bestond het grootste deel van het scheepsbestand waarschijnlijk uit 
schepen tot zo’n dertig meter lang en met een laadvermogen tot 130 ton-) . Maar de 
onderzoekers zijn het onderling niet eens over de gemiddelde grootte van schepen. Bascom 
houdt het gemiddelde op twintig meter en een capaciteit van 100 ton, zo’n 2500 amforen-* . 
Casson beschouwt schepen tussen de 16-20 m met een capaciteit van 70 ton als meest 
gangbaar-+ . Parker tenslotte ziet schepen tot 75 ton (volgens hem een laadcapaciteit tot 1500 
amforen) als de meest gangbare gedurende de hele Romeinse tijd. Hij merkt tevens op dat de 
grootste vrachtvaarders met meer dan 250 ton zich lijken te beperken tot alleen de late 
Romeins Republikeinse tijd-, .  

Houston waagt zich eraan via kentallen uit de moderne tijd een uitspraak te doen over de 
verhouding tussen grote vrachtvaarders en kleinere en wat de norm in de Klassieke periode 
zou kunnen zijn. Hij concludeert op basis van data uit de 19e en 20e eeuw dat grote 
vrachtvaarders slechts een paar procent van het scheepsbestand uitmaken. Het overgrote deel 
van de handelsvloot bestond in alle perioden uit schepen die aanmerkelijk kleiner waren dan 
technisch gezien haalbaar. Grote schepen ontwikkelden zich alleen als er aanleiding voor was. 
Dit kon volgens hem gebeuren bij een geconcentreerde afzetmarkt, grote afstand tussen 
producent en consument, bulktransport of een grote concentratie van rijkdom en macht-' .  

Over de capaciteit van graanschepen, in relatie tot schepen met wijnamforen of andere 
koopwaar, is helaas niets bekend. Het is voor te stellen dat graanschepen vanwege hun 
bulkgoed gemiddeld groter waren dan reguliere handelsschepen. Op het traject Puteoli-
Alexandrië waren er in de 2e eeuw na Chr. volgens Lucianus grote graanvrachtvaarders in 
bedrijf van wel twaalfhonderd ton, maar of schepen van deze grootte er ook al in de 2e eeuw 
v. Chr. waren is onbekend. Het wordt ook niet duidelijk of dit een gangbare capaciteit was 
voor graanschepen of dat deze behorende tot de grootste schepen uit die tijd.  

 
In verreweg de meeste gevallen wordt een wraklocatie herkend door de aanwezigheid van 

amforen, loden ankers, aardewerk en metaalbaren. De selectie van wrakken rond Sicilië (zie 
bijlage A) laat dit al heel duidelijk zien. In de Romeinse tijd blijken amforen in ruim vijftig 
procent van de gevallen onderdeel van de lading uit te maken. Ook gebruiksaardewerk en 
metalen zijn in tien tot vijftien procent van de gevallen aanwezig. In zestig procent van de 
gevallen bestond de lading uit twee tot vijf verschillende typen lading. Dat kon zich ook uiten 
door bijvoorbeeld verschillende typen amforen-- . De Dressel typo-chronologie die de 
Romeinse periode beslaat vanaf de 1e eeuw v. Chr. is door onderzoek van scheepswrakken bij 
de Provence verder uitgebreid met vroegere typen aangeduid met Republikeins I, II en III. 
Hierdoor is het mogelijk aan de hand van amforen sites te dateren vanaf de periode vanaf de 
3e eeuw v. Chr.-.  De hele late-Republikeinse tijd is op die manier op basis van amforen 

                                                 
-% Parker 1992, p24 
-)  Meijer 1990, p149; Casson heeft zich vooral op de grote vrachtvaarders geconcentreerd, maar daarmee is de aandacht voor 

het grote contingent kleinere vrachtschepen onderbelicht gebleven. 
-*  Bascom 1976, p55 
-+  Parker 1990, p341 
-,  Parker 1992, p26 
-'  Houston 1988, p556 
--  Parker 1992, p20-21 
-.  Benoit 1965, p24-26 
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redelijk dateerbaar. De aanwezigheid van stempels en stoppen op amforen geeft verder de 
mogelijkheid om uitspraken te doen over export. Met name het stempel SES (van Sestius) is 
zowel op land als onderwater verspreid aangetroffen en gaat terug tot de 2e eeuw v. Chr. Hier 
lijken de aanwijzingen overtuigend genoeg om grootschalige wijnexport te veronderstellen 
van Italië naar Gallië. Uit de eerste helft van de 2e eeuw v. Chr. zijn ook Punische amforen 
bekend met Carthaagse stempels in verschillende talen. De Carthaagse naam MAGO is op 
amforen aangetroffen in het Grieks, Latijn en Punisch. Hierdoor wordt aannemelijk dat 
landbouwgoederen in het Carthaagse gebied werden geproduceerd voor de export naar 
Grieks- en Latijntalige gebieden.& .  

De aanwezigheid van scheepswrakken met heterogene ladingen amforen kan in elk geval 
niet worden ontkend en leidt tot de conclusie dat handel en transport in de Romeinse tijd wel 
degelijk een veelvoorkomend fenomeen was. Met name de grootschalige transporten van 
wijnamforen naar Gallië tonen aan dat er wel degelijk een vraag- en aanbodmechanisme in 
werking was. Het rijmt niet met het primitivistische idee van locale zelfvoorziening. 
Bovendien valt op dat dergelijke transporten vanaf de late-Republikeinse tijd toenemen en 
vervolgens vanaf de Keizertijd weer afnemen. Dat impliceert in elk geval economische 
ontwikkeling en variatie in groei. Deze interpretaties van de archeologische resultaten 
ontkrachten mijns inziens verder een primitivistische opvatting over de Romeinse economie.   

Amforen trekken snel de aandacht in onderzoek van sites vanwege het opvallende karakter, 
de mate van conservering en de dateerbaarheid. Het effect voor het archeologisch bestand is 
dat amforen relatief oververtegenwoordigd zijn. Het valt op dat er geen wrakken van 
graanschepen in het archeologisch bestand bekend zijn. Als we ons onderzoek willen richten 
op graanschepen, dan moeten archeologen zich ook openstellen voor minder in het oog 
springende zaken. Er zijn geen aanwijzingen dat graan in amforen werd vervoerd, dus liggen 
zakken of transport in bulkgoed meer voor de hand. Nadat een schip vergaat, blijven graan en 
graanzakken waarschijnlijk niet of nauwelijks geconserveerd.( . Een graanschip blijft dan 
geheel onvindbaar of wordt door eventueel aanwezige amforen niet als zodanig herkend. 
Maar het kan ook zijn dat de aanwijzingen zo klein zijn dat ze niet worden opgemerkt. Het 
bemonsteren van de zeebodem en het analyseren daarvan op graanresidu kan daartoe worden 
uitgevoerd.  

In geval voldoende van de scheepsconstructie over is, kan misschien een graanschip 
worden vermoed op basis van de indeling van het ruim. Bij belading met stukgoederen werd 
de lading zorgvuldig over het schip verdeeld. Zware lading als metaalertsen werden onder in 
het schip gedaan als ballast en voor de stabiliteit van het schip. Lichtere lading zoals 
gebruiksaardewerk zat meestal boven in het ruim. Amforen konden staand gestapeld worden 
tot wel vijf lagen hoog al naar gelang de grootte van het schip.%. Het is denkbaar dat 
graanzakken op vergelijkbare wijze werden gestapeld in het ruim.) . Het scheiden van de 
goederen in partijen van verschillende eigenaren is bij stukgoed nog wel overzichtelijk, maar 
bij bulkgoederen zoals graan is dat minder duidelijk. Rickman suggereert de mogelijkheid van 
een halfopen ruim, waarin diverse handelaren een genoteerde hoeveelheid graan los instortte. 
Een andere mogelijkheid is dat het ruim was opgedeeld in compartimenten om de 
hoeveelheden makkelijker te scheiden. Bovendien kon zo voorkomen worden dat het graan 
ging schuiven bij zware deining.* . Het was in elk geval belangrijk dat het graan droog bleef, 
anders verdubbelde het in volume met dramatische gevolgen voor de diepgang en 

                                                 
.&  Docter 1997, p92 
.(  Gelsdorf 1994, p753 
.% Parker 1992, p28 
.)  Opmerkelijk is dat zakken als verpakking voor graan nergens expliciet worden genoemd in historische bronnen. 
.*  Rickman 1980, p261 
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bestuurbaarheid van het schip.+ . Deze op historische bronnen gebaseerde ideeën dienen bij 
onderzoek naar scheepswrakken te worden meegenomen, omdat anders subtiele aanwijzingen 
voor graan en graantransport gemist worden.  

Samenvattend kunnen we stellen dat het erg lastig is op voorhand vast te stellen hoe een 
graanschip getypeerd kan worden. De karakteristieken waardoor het zich van andere 
handelsschepen onderscheid blijven onduidelijk en het is maar zeer de vraag of er wel 
meetbaar onderscheid is. We weten niet of graan onderdeel uitmaakte van een heterogene 
lading of dat het de enige lading aan boord was. We weten niet of graanschepen zich qua 
constructie en capaciteit onderscheidden van andere handelsschepen. Voorlopig moeten we 
ervan uitgaan dat elke archeologische site onderwater waar een handelsschip vermoedt wordt 
ook een graanschip zou kunnen zijn of althans deels graan getransporteerd zou kunnen 
hebben.  

���������
��������

Om iets te kunnen zeggen over economie en transport in de oudheid op basis van 

archeologische bronnen is een veelheid aan onderzoeksgegevens nodig. Die kunnen 
kwantitatief of kwalitatief van aard zijn. Als op een grote hoeveelheid wraklocaties een 
bepaald type amfoor is aangetroffen kan de verspreiding en intensiteit wellicht iets zeggen 
over de handel van dat type. Maar één enkel goed geconserveerd wrak met bijbehorende 
lading kan kwalitatief interessant zijn, doordat de samenhang tussen de artefacten duidelijk 
wordt. De vraag is wanneer we een representatieve hoeveelheid onderzoeksgegevens hebben 
verzameld, waarmee verder gewerkt kan worden. Ik ga nu eerst in op de kwantitatieve 
representativiteit van sites onder water en dan op de kwalitatieve representativiteit. 

 
Beperkingen in financiële middelen, technologie en menscapaciteit hebben er in het 

verleden helaas vaak toe geleid dat alleen uitzonderlijke wrakken (qua omvang of 
samenstelling van de lading) werden gedocumenteerd. Een grote hoeveelheid ‘gewone’ 
wrakken is in de loop der tijd verloren gegaan aan plundering en vernieling. Hierdoor zijn 
statistische analyses op kwantitatieve data op dit moment moeilijk., . Parker concludeert dat 
de informatie uit scheepswrakken erg verschillend is en aanleiding geeft tot ofwel brede 
generalisatie ofwel individuele specialisatie. De opgravingsgegevens zijn onvolledig en het 
scheepsbestand lijkt niet representatief vertegenwoordigd te zijn in de scheepsarcheologie. 
Oorlogsbodems en graanschepen zijn archeologisch niet aangetoond.' . Hij pleit ervoor ook 
ogenschijnlijk minder opvallende scheepswrakken alsnog in detail op te graven omdat die 
evenzoveel kunnen bijdragen aan inzicht in het verleden dat de grotere wrakken.- . Als we in 
staat zijn een representatief aantal scheepswrakken te onderzoeken is het wellicht mogelijk 
daarmee een eveneens representatief aantal graanschepen te kunnen onderzoeken. De vraag is 
hoe groot een representatief aantal is? Daarvoor is allereerst een inschatting nodig van het 
aantal schepen dat in de late-Republikeinse tijd in bedrijf is geweest. Vervolgens is een 
inschatting nodig van het aantal dat daarvan is gezonken om vervolgens te kunnen inschatten 
welk deel we daarvan kunnen terugvinden en onderzoeken.       

Bascom haalt Yallouris aan, die een berekening heeft gemaakt van het aantal schepen dat 
in de klassieke periode in gebruik is geweest. Hij baseert zijn berekening op de gemiddelde 
levensduur van een schip van zo’n 40 jaar en komt op een aantal van 30.000 handelsschepen 
gebouwd in de 5e en 4e eeuw v. Chr. Een andere benadering is om te kijken naar de omvang 

                                                 
.+  Rickman 1980, p265; Aan de hand van de passage Digest (19.2.31) worden alle drie methoden aannemelijk gemaakt. 
.,  Parker 1990, p340 
.'  Voor het Marsala scheepswrak heeft McCann wel aannemelijk gemaakt dat het een Punische trireme is, maar overtuigend 

bewijs hiervoor is er mijns inziens niet in de context van de 1e Punische oorlog. 
.-  Parker 1990, p345 
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van de stedelijke bevolking en hun importbehoefte. Bascom schat het totaal aantal in steden 
woonachtige Grieken in die periode op zo’n 3 miljoen. Hiermee durft hij het aan om een 
inschatting te geven van het aantal schepen dat voor de graanhandel nodig was. Dat is 
gebaseerd op de vermoedelijke graanconsumptie, het aantal amforen dat daarvoor nodig was, 
het aantal scheepsladingen dat daarmee gemoeid is en het aantal keer dat er gevaren kan 
worden in een seizoen. Hiermee komt hij op 300 Griekse graanschepen tegelijkertijd in 
bedrijf in de 5e en 4e eeuw BC. Als elke haven elk jaar een schip produceerde, dan zouden dat 
voor het Oostelijk deel van de Middellandse Zee in 200 jaar tijd 20.000 schepen zijn. Dit sluit 
volgens Bascom aardig aan bij Yallouris berekening van 30.000 schepen voor de hele 
Middellandse Zeegebied.. . Ervan uitgaande dat er zo’n 400 havenplaatsen waren in het 
mediterrane gebied, gemiddeld 40 schepen per haven en een halve bezetting door het jaar 
heen, waren er volgens Yallouris in de 4e en 3e eeuw zo’n 8000 schepen tegelijk in bedrijf en 
dat zou in de 2e en 1e eeuw tot zo’n 15.000 schepen gestegen kunnen zijn. Hij schat het totaal 
aantal schepen in het Middellandse Zeegebied voor de 3e tot en met de 1e eeuw in op 80.000 
schepen(&& . 

Om in te schatten hoeveel schepen er vergaan ten opzichte van het totale scheepsbestand 
richt Bascom zich op kentallen uit de moderne tijd. Lloyd’s in Londen is de plaats waar 
scheepsverzekeraars en tussenpersonen bijeenkomen. Hier worden al eeuwenlang archieven 
bijgehouden over scheepsrampen. Statistieken uit de 18e en 19e eeuw laten zien dat 40 procent 
van de houten schepen aan de grond liep en zo’n 10 tot 20 procent zonk in diep water(&( . Uit 
de archieven blijken ook de belangrijkste redenen waardoor schepen vergaan. De sterke 
condities op zee, stuurfouten, verkeerde belading, plotselinge weersveranderingen, 
constructiefouten en achterstallig onderhoud zijn de belangrijkste oorzaken. Tenslotte waren 
brand en piraterij ook redenen, maar kwantitatief van minder belang(&%. Bascom gaat er 
klakkeloos vanuit dat cijfers over de 18e en 19e eeuw ook representatief zijn voor de klassieke 
periode. Hij concludeert dat de helft van alle schepen is vergaan, waarvan 80 procent in 
ondiep water of zelfs gestrand(&) . De door Yallouris berekende 80.000 schepen zou dan 
geresulteerd hebben in zo’n 40.000 wrakken voor het hele Mediterrane gebied, waarvan 
32.000 in relatief ondiep water en 8.000 in diep water zouden moeten liggen.  

 
Gebied Totaal aantal  
Frankrijk 91 
Italië 69 
Sicilië en omliggende eilanden 38 
Spanje 35 
Kroatië 25 
Klein-Azië, Levant 21 
Griekenland 10 
Afrika 7 
Totaal 296 
 
Tabel  1 Overzicht wraklocaties in de periode 3e t/m 1e eeuw v. Chr. 

 
In de afgelopen vijftig jaar zijn er in het Middellandse Zee gebied zo’n twaalfhonderd 

meldingen gedaan van locaties waar resten van scheepsrompen, ladingen en artefacten zijn 
aangetroffen. De locaties beslaan een periode vanaf de Bronstijd tot in de moderne tijd. Als 
we kijken naar het aantal locaties uit de periode van 264 tot 63 v. Chr., dan is het verstandig 
                                                 
..  Bascom 1976, p67-68 
(&&  Bascom 1976, p65-66; Het blijft hier onduidelijk hoe Yallouris tot deze cijfers komt 
(&(  Bascom 1976, p72; Houten schepen blijven in principe drijven maar door de ballast zinken ze. 
(&% Bascom 1976, p73-76 
(&)  Bascom 1976, p84 
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de locaties te tellen die ruwweg gedateerd zijn vanaf de 3e eeuw v. Chr. tot en met de 1e eeuw 
v. Chr.(&*  Ten opzichte van de uiterst speculatieve inschattingen van Yallouris en Bascom en 
de extrapolatie daarvan naar de geschatte 40.000 wrakken zou het in tabel 1 aangegeven 
aantal van 296 locaties een verwaarloosbaar klein deel van nog geen procent van het hele 
scheepvaartbestand vertegenwoordigen voor deze periode. Dit kan niet kwantitatief 
representatief genoemd worden voor het hele scheepsbestand. De onderlinge verschillen in 
relatie tot de geografische verspreiding zou kunnen leiden tot conclusies over de intensiteit 
van het scheepvaartverkeer in die regio. Maar een verklaring die meer voor de hand ligt is het 
feit dat sommige landen meer survey en opgraving hebben gedaan onderwater dan andere. 
Ook zijn sommige kusten zoals die van Catalonië, de Provence en Ligurië veel frequenter 
door duikers bezocht dan die van verder gelegen landen als Marokko of  bijvoorbeeld 
Albanië, waar duiken maar beperkt mogelijk is. Tenslotte verschillen de mate en wijze van 
archiveren van sites en de regels en richtlijnen van landen rond de Middellandse Zee, 
waardoor het lastig is in te schatten in hoeverre het aantal gerapporteerde sites het 
daadwerkelijk aantal gevonden sites representeert(&+ . Ik concludeer dat geografisch gezien het 
archeologisch bestand ook niet representatief is voor de werkelijke scheepvaart ter plaatse. 

De lokale omstandigheden spelen een belangrijke rol in het opsporen en onderzoeken van 
sites. De waterdiepte en de bodemgesteldheid spelen daarbij een rol. De meeste sites liggen in 
relatief ondiep water nabij zanderige kusten in het voornamelijk westelijk deel van de 
Middellandse Zee. De steile, diepere, rotsachtige kusten in het oostelijk deel lenen zich slecht 
voor wrakvorming en het terugvinden van wrakken. Het duiken met perslucht heeft er lange 
tijd voor gezorgd dat survey zich heeft beperkt tot veilige duikdiepten tot zo’n veertig meter. 
Maar sinds de laatste decennia zijn er ook mogelijkheden gekomen om met speciale 
gasmengsels dieper te duiken. Ook is het mogelijk via remote sensing verkenning te doen van 
sites op grotere diepten en op te graven met op afstand bestuurbare robots. Hierdoor kan een 
veel groter deel van de zeebodem worden bereikt. De gemiddelde diepte van de Middellandse 
Zee is immers vijftienhonderd meter. Het diepste punt in de Middellandse Zee is zelfs ruim 
vijf kilometer en bevindt zich in de Ionische Zee(&, . Dat er op grotere diepten ook wrakken 
liggen is in 1999 bewezen door de toevallige ontdekking van een aantal wrakken tussen 
Rhodos en Alexandrië. Deze werd gedaan op een diepte van bijna drie kilometer en men 
lokaliseerde maar liefst vijf wrakken die dicht bij elkaar lagen, waar onder een handelsschip 
uit de 3e-2e eeuw v. Chr.(&'  Als we kijken naar de gehele Middellandse Zee dan blijken de 
gedeelten die dieper zijn dan 30 meter zo’n tachtig procent van de zeebodem te beslaan, 
waarvan nog geen procent systematisch onderzocht is. Hiermee wordt duidelijk dat een groot 
deel van de Middellandse Zee potentieel onderzoeksgebied is voor de onderwaterarcheologie 
en naar verwachting tal van sites herbergt. 

 
Om een idee te krijgen over de kwalitatieve representativiteit van de huidige sites in de 

Middellandse Zee is het belangrijk te kijken naar wrakvorming en de post-depositionele 
processen die daarbij plaatsvinden. Wraklocaties worden vaak beschouwd als de ideale 
tijdcapsule in archeologische zin en het toonbeeld van een gesloten context. Het schip is 
destijds gezonken met een verzameling voorwerpen en lading, die een samenhangend beeld 
geven van de tijd en context waarin het schip is gezonken. Ten onrechte wordt gedacht dat 
wrakken onderwater beter beschermd zijn ten opzichte van sites op land. Dit is onjuist, want 

                                                 
(&*  Omdat locaties nooit exact gedateerd zijn maar met een periode, kan dit ertoe leiden dat er wrakken geteld worden die 

feitelijk niet tot de onderzoeksperiode horen.  
(&+  Parker 1992, p6 
(&,  http://en.wikipedia.org/wiki/Mediterranean  
(&'  http://www.archaeology.org/0103/etc/wreck.html  
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het wrak is vanaf zinken blootgesteld aan de dynamiek van het water en destructie begint 
direct.  

De bodem kan zelf een vernietigend factor zijn (bijvoorbeeld rotsen of riffen) waardoor 
schip en lading uiteenvallen. Maar als het op de zeebodem is aanbeland valt het in elk geval 
ten prooi aan watererosie, sedimentatie, marine leven, verroesting en verrotting. Rotsen 
herbergen veel meer leven dan zand of modder en daarom zullen wrakken op of bij rotsen 
veel sneller vergaan(&- . Al deze processen verlopen in diep water langzamer dan in ondiep 
water, zodat in diep water na langere tijd meer restanten van wrak en lading te verwachten 
zijn. Benoit stelt dat de mate van conservering van een wrak zelfs evenredig is met de diepte 
waarop het ligt. In water van minder dan twintig meter leidt de invloed van golfslag tot het 
verspreiden en vernietigen van de lading en men kan alleen aan de classificatie van de 
amforen iets zeggen over de mogelijke aanwezigheid van een wrak in de buurt, maar niet over 
de exacte locatie ervan(&. . Parker heeft de door hem geïnventariseerde wraklocaties ingedeeld 
in diepte en conditie, om een idee te geven van de omstandigheden waaronder deze zijn 
aangetroffen. Daaruit concludeert hij dat locaties in diep water in het algemeen completer en 
beter geconserveerd zijn dan in ondiep water, waar de invloed van stroming en golfslag 
aanmerkelijk groter is. Maar dat neemt niet weg dat op alle diepten wel goede wraklocaties te 
vinden zijn, afhankelijk van allerlei lokale factoren.  

Wrakken worden ook blootgesteld aan culturele post-depositionele processen. In de 
oudheid werd er al bergingswerk verricht op wrakken. Romeinse bergingsduikers waren 
bekend in Ostia als urinatores en hun werk ging al tot 25 meter diep.((&  We mogen aannemen 
dat in de loop der tijd door menselijke activiteit al veel van de lading en artefacten van 
scheepswrakken verdwenen zijn, zeker die wrakken in ondiep water zijn gelegen. Dit is 
uiteraard verder in een versnelling gekomen door de uitvinding van duikapparatuur waardoor 
duikers aanzienlijk mobieler en meer autonoom werden. Het door de visserij ophalen van 
archeologisch materiaal is ook meer en meer aanleiding geworden tot het lokaliseren en 
initieel beoordelen van archeologische sites onderwater. Maar daarmee worden wel artefacten 
aan de sites onttrokken en de context verstoord. En er worden in de loop der eeuwen 
onbedoeld voorwerpen toegevoegd aan de site, doordat passerende schepen zaken verliezen of 
overboord zetten. Parker benadrukt dat het lastig is om vast te stellen of een locatie echt een 
wrak herbergt of dat in het verleden heeft gedaan, of dat het gewoon een verzameling 
artefacten op de zeebodem is zonder aanwijzing voor een gesloten context((( . 

Een archeologische site onderwater moet beschouwd worden als een systeem, waar 
voortdurend balancerende veranderingen plaatsvinden((% . In de praktijk leidt het ertoe dat 
wraklocaties niet zonder meer als gesloten context beschouwd mogen worden. Er is 
verstoring en vervuiling en daar moeten onderzoekers alert op zijn, omdat die de interpretatie 
van de site kunnen bemoeilijken en beïnvloeden. Parker geeft aan dat het moeilijk is om een 
betrouwbaar overzicht te geven van alle bekende wrakken in de Middellandse Zee. Diverse 
wrakken zijn archeologisch verantwoord onderzocht, maar sommige meldingen zijn niet veel 
meer dan een gerucht. Details over de vindplaats blijven vaak geheim vanwege het gevaar 
voor plundering of het juist ongestoord kunnen doen daarvan. De meeste duikers zijn niet als 
archeoloog opgeleid. Het ontbreekt hen aan de kennis en kunde om hun bevindingen te 
identificeren en te interpreteren(() . De conclusie is dat de kwalitatieve representativiteit van 
de sites te wensen overlaat en dat onderlinge vergelijking van sites nauwelijks mogelijk is. 
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Samenvattend kunnen we stellen dat het aantal archeologische sites onderwater slechts een 

kleine fractie is van het werkelijke aantal dat we niet kennen. Bovendien is de mate van detail, 
van destructie en de mate van onderzoek van de sites dermate verschillend, dat ze onderling 
moeilijk vergelijkbaar zijn. De geografische verspreiding van sites is niet evenredig. In het 
algemeen is de representativiteit van de sites voor onderzoeksgebruik dus in kwantitatieve en 
kwalitatieve zin slecht te noemen. Het kan zijn dat er al een graanschip is gevonden maar dat 
deze niet als zodanig is gedetermineerd. Parker pleit ervoor om archeologische sites 
onderwater in elk geval zo objectief mogelijk te onderzoeken en waar mogelijk te 
heronderzoeken, zonder al te snel naar historische context te zoeken en zonder al teveel 
onderzoeksvragen vooraf te stellen. Laat de site vooral voor zichzelf spreken en zijn data 
prijsgeven is zijn devies((* . Ik denk echter dat het niet mogelijk is om objectief te 
onderzoeken. Mijns inziens blijft de kans dan klein dat er restanten van graanschepen ontdekt 
worden. Ik pleit er voor om bestaande sites opnieuw te benaderen met wel degelijk de focus 
op graantransport. Anders ben ik bang dat onderzoekers wederom worden afgeleid door de 
amforen en ankers en niet alert zullen zijn op minder opvallende aanwijzingen voor 
graantransport.  

$
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Aan de hand van een aantal case studies wil ik laten zien wat de onderzoeksstrategieën en 

methoden zijn die in de onderwater archeologie in het recente verleden zijn toegepast. Dit om 
te zien wat de kansen en mogelijkheden tot het ontdekken van graanscheepswrakken zijn.  
Deze case studies zijn gekozen voor het gebied rond Sicilië, waar ik een relatief grotere kans 
acht voor het aantreffen van graanschepen dan in andere gebieden, gezien de historische 
context van de periode van de late-Republikeinse periode. Bovendien zijn deze case studies 
relatief recentelijk uitgevoerd met een moderne stand van onderzoeksapparatuur en met 
voldoende middelen. Tenslotte dateren ze van na 1992, het jaar waarin Parker zijn overzicht 
van scheepswrakken in de Middellandse Zee publiceerde.  

 
Skerki bank, 1997. Dit onderzoek behelsde een archeologische diepzee-survey van het 

Skerki bank rif ten noordwesten van Sicilië. Op een diepte van 800 meter zijn met behulp van 
een remote operated vehicle (R.O.V.) en een onderzeeër een vijftal Romeinse wrakken 
gelokaliseerd, een Middeleeuws vissersschip en twee moderne zeilschepen((+ . Van de 
wrakken is een fotomozaïek gemaakt, zijn nauwkeurige dieptemetingen gedaan en zijn met 
een robotarm diverse artefacten gelicht voor nader onderzoek (zie afbeelding 1). Skerki-D is 
een wrak dat aan de hand van Campaans aardewerk door McCann is gedetermineerd als een 
Republikeins wrak uit de eerste helft van de 1e eeuw v. Chr. (zie afbeelding 5, binnen het 
Skerki bank gebied is de locatie aangeduid met een rondje).  Opvallend is dat er maar liefst 
dertien typen amforen aan boord waren afkomstig uit Italië, Gallië, Africa en Griekenland. Er 
wordt door McCann en Ballard geconcludeerd dat er een drukke scheepvaartroute bestond 
over open zee in de Romeinse tijd en dat het schip (deels) in Cosa geladen is. Dit baseren ze 
op de herkomst van de voornamelijk Grieks-Italische Dressel 1B amforen. Minimaal één van 
de amforen is met de Sestius stempel uitgerust en petrologisch getraceerd tot de omgeving 
van Cosa((, .  

 

                                                 
((*  Parker 1992, p8 
((+  Deze technologie was afkomstig van het team van R. Ballard bij het Woods Hole Oceanografic Institution 
((,  McCann 2000, p444-446; Ballard 2000, p1612 
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Afb. 1 Diepzee survey met ROV JASON op Skerki-D wrak (bron: David Mindell, MIT DeepArch, 2002) 

 
De wraksite laat geen hout zien maar wel diverse gebruiksvoorwerpen en amforen. 

Opvallend is dat de amforen in twee van elkaar gescheiden concentraties liggen. Brak het 
schip bij het zinken in twee stukken, is een deel van de lading onder het sediment verdwenen 
of was het schip deels ontladen? Ballard suggereert dat de amforen mogelijk in aparte 
compartimenten geladen waren en dat het middendeel rond de mast misschien met graan was 
gevuld((' .  

 
Archeo Egadi, 2000. De zee rond de Egadi-eilanden ten westen van Sicilië zijn in de 1e 

Punische oorlog toneel geweest van diverse zeeslagen tussen Carthaagse en Romeinse vloten. 
Afgezien van het Marsala-scheepswrak is er geen ander wrak als klassieke oorlogsbodem 
onderzocht. Daarom is rond de Egadi eilanden in Juni en Juni 2000 structureel verkend door 
de Servicio per il Coordinamento delle Ricerche Archeologiche Sottomarine (S.C.R.A.S.) 
technisch ondersteund door de Centro Oceanologico Mediterraneo (CEOM). Dit was ook een 
case om te zien in hoeverre remote sensing prospectietechnieken voor de archeologie 
bruikbare resultaten opleveren. Een gebied van 40 vierkante kilometer is verkend met 
multibeam sonar, magnetometer en subbottom profiler((- . Er zijn gedetailleerde 
dieptemetingen uitgevoerd en geofysische data verzameld. Het enige concrete archeologische 
resultaat was echter het lokaliseren en determineren van een 11e eeuws Arabisch wrak op 
zeventig meter diepte((. .  

 

                                                 
(('  Ballard 2000, p1608 
((-  Dit geeft achtereenvolgens een reliefbeeld van de bodem, een beeld van de eventuele aanwezigheid van ijzer op of in de 

bodem en geeft een beeld van het bodemprofiel. 
((.  Tusa 2003, H4 
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San Vito lo Capo, 2006. Net buiten de haven van San Vito lo Capo in het noordwesten 
van Sicilië zijn diverse Romeinse wraklocaties bekend. In 2006 is per toeval een nieuwe 
locatie door vissers ontdekt op een diepte van zeventien meter. Een verkenning en opgraving 
door de Instituto Attività Subacquee (I.A.S.) in samenwerking met de Soprintendenza del 
Mare resulteerde in het lokaliseren van losse amfoorscherven, met lood bekleed hout, een 
gekruist stenen anker en bovendien een grote concentratie maalstenen van basaltlava. Het 
hout en de maalstenen verdwijnen in een zône met zeegras en het vermoeden bestaat dat 
hieronder delen van een scheepswrak te vinden zijn(%&. De maalstenen zijn waarschijnlijk 
vervaardigd uit basalt afkomstig uit de omgeving van de Etna op Sicilië. De diversiteit van de 
amfoorscherven in type, herkomst en chronologie doet vermoeden dat we hier te maken 
hebben met een open context, waarin aardewerk uit verschillende perioden en van 
verschillende oorsprong op de zeebodem zijn aanbeland. Dat maakt dat de site als geheel 
gedateerd moet worden tussen de 4e eeuw v. Chr. en de 6e eeuw na Chr.(%(  Maar het hout en 
de maalstenen dienen verder te worden opgegraven om te zien of deze gerelateerd zijn en 
nauwkeuriger te determineren en te dateren zijn. Bovendien is de hoop dat er dan ook 
bijbehorend aardewerk wordt aangetroffen. Persoonlijk kan ik alleen maar de hoop uitspreken 
dat deze locatie het wrak van een graanschip herbergt, dat naast de bulklading ook een lading 
maalstenen aan boord had.  

 
De cases laten zien dat er de afgelopen jaren op allerlei manieren survey is uitgevoerd en 

opgraving is gedaan op Romeinse wraklocaties. De stand van technologie is tegenwoordig 
zodanig dat een veelheid aan apparatuur en op afstand bestuurbare robots kan worden ingezet 
om de zeebodem in kaart te brengen en archeologisch te waarderen. Nu kennen ook deze 
technieken hun beperkingen en kunnen we nooit zeker zeggen dat er op een locatie geen wrak 
ligt of heeft gelegen. Maar in elk geval zijn kleine gebieden doelbewust onderzocht om de 
zeebodem in kaart te brengen en nieuwe wraklocaties te vinden. De vraag is nu wat 
onderzoekers te doen staat om uiteindelijk meer te kunnen zeggen over de graanhandel. Mijn 
antwoord is om allereerst op zoek te gaan naar de restanten van Romeinse 
graantransportschepen, zodat vragen over constructie, belading, transportroutes, aard en 
herkomst van gebruiksvoorwerpen en organisatie van de reis wellicht kunnen worden 
beantwoord en in verband gebracht kunnen worden met de historische bronnen.  

De volgende vraag is hoeveel wrakken er van graantransportschepen te verwachten zijn. 
Zoals door Meijer is ingeschat was jaarlijks voor de bevolking van Rome maar liefst 
tweehonderdduizend ton graan nodig, waarvan zeventig procent geïmporteerd moest 
worden(%%. Ervan uitgaande dat het gros van de schepen een laadcapaciteit hadden van niet 
meer dan zeventig ton resulteert dat naar schatting in een vierduizend vaarten per jaar. Een 
kwart of meer daarvan kwam waarschijnlijk uit Sicilië kwam(%) . In tijden van grote vraag, 
bijvoorbeeld in oorlogssituaties wanneer de legers extra bevoorrading nodig hadden, werd 
soms een extra tiende geëist van Sicilië en Sardinië zoals in 191 v. Chr. gebeurde, maar ook in 
190, 181 en 171 v. Chr.(%*  Dat verdubbelde het aantal vaarten in die jaren tot achtduizend. 
Stel dat elk schip zo’n tien vaarten per jaar uitvoerde, dan waren er tegelijk minstens zo’n 
vierhonderd schepen in bedrijf. Als elk schip veertig jaar meeging, dan zouden er tenminste 
zo’n tweeduizend graantransportschepen in de late-Republikeinse periode geweest zijn. Een 
snelle rekensom geeft dan een zeer speculatieve inschatting van alleen al duizend wrakken 
van graanschepen die belast waren met het transport van graan naar Rome. 
                                                 
(%& Rocca 2007, p9 
(%(  Rocca 2007, p35 
(%% Meijer 1990, p79 
(%)  Rickman 1980, p263 
(%*  Rickman 1980(2), p44 
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Er is anno 2007 geen compleet actueel beeld van de archeologische sites onderwater in de 
Middellandse Zee. De publicatie van Parker dateert uit 1992 en is dus alweer vijftien jaar oud. 
Het duiken is verder gegaan, het opgraven is doorgegaan en het verkennen is doorgegaan en 
het is dus een goede zaak om deze publicatie te actualiseren. Deze enorme uitdaging kan 
alleen maar worden aangegaan als per regio de beschikbare archeologische rapportages en 
meldingen planmatig worden geïnventariseerd en gepubliceerd. In bijlage A heb ik uit de 
publicatie van Parker het overzicht bijgevoegd van de 38 sites rond Sicilië in de 3e tot en met 
de 1e eeuw v. Chr. Ik verwacht dat deze lijst inmiddels uitgebreid kan worden. Maar liever 
nog zie ik dat ook de sites bij Tunesië, Libië, Sardinië, Corsica en de westkust van Italië 
geactualiseerd worden. Op basis van deze geactualiseerde lijst kan dan een overzicht gemaakt 
worden van sites die potentieel sporen van graan en graanschepen kunnen bevatten. Die sites 
kunnen opnieuw ter plaatse met deze onderzoeksvisie worden onderzocht. 
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Als het gaat om het vinden van nieuwe sites onderwater, dan moeten we inschatten waar 

die het meest waarschijnlijk te verwachten zijn. Het is immers financieel en organisatorisch 
onhaalbaar de hele Middellandse Zee in detail te onderzoeken. Daarom moeten we gericht 
gebieden onderzoeken waar een verhoogde kans is om overblijfselen van graanschepen te 
vinden. De studies van Skerki Bank en Egadi zijn ook met dat idee opgezet. We willen 
weliswaar scheepvaartroutes vaststellen op basis van een representatief aantal wrakken om 
daarmee iets te zeggen over handel en economie, maar het ontbreken van die wrakken is nu 
juist het grote manco. Daarom moeten we toch eerst een deductiemodel opzetten van het 
maritieme landschap en scheepvaartroutes in het bijzonder, in de hoop uiteindelijk wrakken te 
vinden die deze routes bevestigen. Het ligt voor de hand eerst vast te stellen waar er havens 
waren om vervolgens de scheepvaartroutes in te schatten die tussen deze havens lagen.  

 
De ontwikkeling van havens voor de Republikeinse tijd is archeologisch nauwelijks te 

volgen omdat er weinig sprake is van aangelegde havenwerken. De meeste havenplaatsen 
waren natuurlijke baaien, stranden of riviermondingen. Veel schepen gingen in laag water 
voor anker, vielen droog op het strand of werden het strand opgetrokken, zoals dat op vele 
plaatsen ter wereld nog steeds de meest gangbare manier is als er geen havenwerken zijn(%+. 
Middels loopplanken kon de lading op het droge gebracht worden, of anders overgeslagen op 
langszij gebrachte kleinere bootjes, die de lading aan land brachten(%, . In historische bronnen 
wordt in vergelijking met andere publieke werken nauwelijks melding gemaakt van het 
bouwen of onderhouden van havenwerken of het voeren van administratie. Vitruvius wijdt in 
zijn handboek bouwkunde toch nog een zevental paragrafen aan havens. Hij stelt dat een 
natuurlijke baai of inham de voorkeur verdient voor schepen om voor anker te gaan. Evenwel 
dienen daarbij stapelplaatsen, zuilenhallen en scheepswerven gebouwd te worden alsmede 
torens aan weerszijden om daartussen met kettingen de haven af te sluiten. Als er geen 
natuurlijk geschikte plaats is dan dient een beschermende plaats gemaakt te worden door het 
aanleggen van muurwerk. Vervolgens beschrijft hij uitgebreid hoe deze met stenen, bekisting 
en een betonachtig mengsel geconstrueerd kan worden(%' . Hij noemt Cumae als één van de 
plaatsen waar dat gerealiseerd is. Domitius Ulpianus definieert in de 2e eeuw na Chr. een 
haven trouwens toch nog gewoon als een beschermde plaats om goederen te laden en te 
lossen en noemt havenwerken beslist niet als voorwaarde(%- . Carthago en Syracuse zijn voor 
zover bekend de enige plaatsen in de periode en regio die hier bestudeerd wordt waar 

                                                 
(%+ Houston 1988, p560 
(%,  Houston 1988, p553 
(%'  Vitruvius V.12; waarschijnlijk daterend 2e helft 1e eeuw v. Chr. 
(%-  Houston 1988, p563 
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golfbrekers en kades waren aangelegd om één of meerdere binnenhavens te creëren(%. . Om 
het maritieme landschap verder te kunnen schetsen is het zinvol een aantal havenplaatsen 
nader te belichten, die relevant geweest kunnen zijn in mogelijke graanhandelsroutes.  

 
Italië. Er zijn diverse havenplaatsen bekend in de Republikeinse periode, maar enkele die 

relatief veelvuldig in de literatuur opduiken zijn Ostia, Puteoli en Cosa (zie afbeelding 2). Om 
niet te verzanden in eindeloze beschrijvingen beperkt ik me tot deze drie, die bovendien elk 
zeer verschillend van karakter zijn.  

Ostia ligt vijfentwintig kilometer van Rome aan de monding van de Tiber en fungeerde als 
zeehaven voor Rome. Ostia begon zich als havenplaats te ontwikkelen met de bouw van een 
castrum voor de bijbehorende vloot om de Latijnse kust te beschermen tegen vijandelijke 
piraten in Antium. Dit was in elk geval een feit in 278 v. Chr. maar mogelijk eerder()& . Vóór 
de bouw van de Portus in de Claudische tijd had Ostia geen aangelegde havenwerken. 
Vanwege het feit dat de Tiber veel sediment voerde verzandde de monding sterk en konden 
grotere schepen de zandbanken voor de monding niet oversteken. Het is onduidelijk in 
hoeverre er daarom overslag plaatsvond bij Ostia of zuidelijker bij Puteoli. Rickman betoogt 
dat de questor Ostiensis wel degelijk de supervisie had over de ontvangst, opslag en doorvoer 
van graantransporten uit de provinciën()( . Grote schepen moesten bij Ostia in elk geval 
buitengaats worden gelost. Er was namelijk betrekkelijk weinig plaats voor schepen om bij 
Ostia zelf aan te leggen, alleen tot 70 à 80 ton laadcapaciteit (met een geschatte diepgang van 
1 à 2 meter) was mogelijk. Het stroomopwaarts zeilen of roeien van de Tiber was vrij 
moeilijk. Wat overbleef was het overladen op landtransport in Ostia of de schepen jagen langs 
de oever van de Tiber, helemaal naar Rome()% . 

Over Puteoli is historisch gezien niet veel bekend, maar bestond waarschijnlijk al vanaf de 
4e eeuw v. Chr. als een Samnitische kolonie. In 215 v. Chr. werd er echter een garnizoen van 
zesduizend man gestationeerd, om de stad te beschermen tegen Hannibal. Ook was er een 
Romeinse vloot gestationeerd. In 214 v. Chr. kwam het inderdaad tot een driedaagse 
belegering, maar Puteoli hield stand. In de eerste helft van de 2e eeuw BC groeide Puteoli 
volgens Lucilius uit tot de grootste haven van Italië en net zo belangrijk als Delos in 
Griekenland. Dit wordt ook onderschreven door de  invloed van het Nabije Oosten die het 
eerst in Puteoli merkbaar werd in de materiële cultuur. Na de tweede Punische oorlog werd in 
194 v. Chr. een kolonie voor driehonderd ex-soldaten gesticht. Puteoli was een natuurlijke 
baai waar men beschut voor anker kon gaan, veiliger en makkelijker bereikbaar dan Ostia. 
Vermoedelijk dateert de kunstmatige golfbreker al uit de 2e eeuw v. Chr. en is één van de 
vroegste havenwerken in Italië��� . De voor Rome belangrijke graanimporten liepen volgens 
Gelsdorf vooral via Puteoli, waar graan werd overgeslagen op kleinere schepen die weer 
konden worden overgeladen bij Ostia of zelf konden vervoeren naar Rome()* .  Maar ook 
overslag op landtransport was mogelijk vanaf Puteoli. Aan het begin van de 3e eeuw v. Chr. 
was namelijk het grootste deel van de Via Appia al gereed, waardoor een relatief snelle weg 
naar Rome mogelijk was()+ . Vooral in de 3e en 2e eeuw v. Chr. kwamen er vele wegen bij, 

                                                 
(%.  Meijer 1990, p188-190 
()&  Waarsenburg 1998, p65. Er is tussen onderzoekers onenigheid over de stichting van het castrum, dat ergens tussen 396 v. 

Chr. en 267 v. Chr. zijn gestalte moet hebben gekregen.  
()(  Rickman 1980(2), p48 
()%  Bakker 1998, p70-79 
())  www.1911encyclopedia.org/Puteoli  
()*  Gelsdorf 1994, p754 
()+  http://en.wikipedia.org/wiki/Via_Appia   
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aangelegd door aristocratische families, die er hun naam aan verbonden. Zo ontstond ook op 
land een uitgebreide infrastructuur, die diverse kustplaatsen over land met elkaar verbond(), .  

 

 
Afb. 2 Havenplaatsen in Italië in de Republikeinse tijd (kaart: M. Roling m.b.v. Google Earth mapping) 

 
Cosa was volgens de Romeinse schrijver Velleius Paterculus in 273 v. Chr. gesticht na de 

verovering van de Etruskische steden door de Romeinen. Volgens Strabo was Cosa een 
belangrijke uitkijkpost voor de tonijnvangst in het kustgebied. Bij Cosa, dat zelf op een 
heuveltop ligt, zijn de havens Portus Cosanus en Portus Herculis aangelegd. Er zijn ook goede 
aanwijzingen voor een viskweekindustrie in de 1e eeuw v. Chr.()'  Cosa was vanaf 241 v. Chr. 
over land verbonden met Rome middels de Via Aurelia()- . Volgens McCann is Portus 
Cosanus de oudste Romeinse haven tot dusver vastgesteld, op de voet gevolgd door Portus 
Herculis(). . Portus Cosanus speelde een belangrijke rol in de tweede Punische oorlog, doordat 
van hieruit schepen met Romeinse bevoorrading richting Spanje vertrokken om daar de 
Romeinse strijd tegen de Carthaagse machtsbasis te ondersteunen(*& . In de 2e eeuw v. Chr. 
kwam Cosa echt tot bloei en een forum en capitolijnse tempel werden gebouwd. De 
aangelegde havenwerken, met steenblokken uit de regio Bolzano, hebben de vroegste 
aanwijzing voor het typische Romeinse beton waarvoor het in de regio van Puteoli gewonnen 
vulkanische pozzolana een cruciaal ingrediënt is(*( . McCann plaatst de wijdverspreide 
wijnamfoorhandel van de Sestii familie in de omgeving van Cosa met de haven als 
vertrekpunt van schepen richting Noord-Italië en Zuid-Gallië(*% . In de havens was een 
levendige handel en nijverheid aan de gang met de productie van amforen, het verwerken van 
vis, het laden en lossen van amforen. De nabij gelegen zoetwater bronnen met daarbij 

                                                 
(),  http://en.wikipedia.org/wiki/Roman_road  
()'  McCann 1987, p17 
()-  http://en.wikipedia.org/wiki/Via_Aurelia  
().  McCann 1987, p23 
(*&  McCann 1987, p321; Livius maakt melding van de onderschepping van Romeinse bevoorradingsschepen bij Cosa door 

Punische vlootschepen. 
(*(  McCann 1987, p327 
(*%  McCann 1987, p323 
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geconstrueerde pompconstructies maakten Cosa extra aantrekkelijk voor verversing, industrie 
en bewoning. Aan het einde van de 1e eeuw v. Chr. verloor Cosa aan betekenis, mogelijk door 
verzanding van de haven, het verplaatsen van economische activiteiten van de Sestii naar 
Rome en aan de verdere ontwikkeling van Ostia en Puteoli tot graanimporthaven(*) .  

 

  
Afb. 3 Noord-Afrikaanse steden (o) en tombes (D) in de Republikeinse tijd (bron: Crawley Quinn 2003) 

 
Noord-Afrika. Met de destructie van Carthago in 146 v. Chr. is waarschijnlijk het meeste  

Punische historische materiaal verloren gegaan waardoor we een slecht beeld hebben van de 
situatie in de Republikeinse periode. Een aantal spaarzame Romeinse literaire verwijzingen 
geven nog iets prijs van het Carthaagse verleden. Crawley Quinn stelt dat archeologisch 
onderzoek in Noord-Afrika in het verleden bovendien sterk gericht was op de monumentale 
Romeinse overblijfselen uit de keizertijd. De Republikeinse periode blijft dus archeologisch 
gezien ook sterk onderbelicht en de resultaten zijn te mager om duidelijke ontwikkelingen te 
zien en in relatie te brengen met andere regio’s.(**  Het is niet mogelijk voor deze periode een 
goede analyse te maken van de aard en omvang van havenplaatsen als Carthago zelf, maar 
ook Leptiminus, Hadrumetum, Mahdia en Utica (zie afbeelding 3)(*+ . Het lijkt er volgens haar 
wel op dat vanaf de 3e eeuw v. Chr. er een toename is in nederzettingen in de kuststrook en 
dat de landbouw intensiveerde a.g.v. irrigatieprojecten. Overeenkomsten tussen villa’s op 
Jerba, bij Carthago, bij Marsala op Sicilië zijn volgens Fentress terug te voeren op een 
gezamenlijke culturele elite die handelscontact onderhielden. Maar er ontstaat een weinig 
samenhangend beeld over de periode van de eerste en tweede Punische oorlog. Carthago zelf 
bloeide na de tweede Punische oorlog enorm op en bood Rome in 191 v. Chr. al aan de 
enorme sancties af te betalen. Twee indrukwekkende geschakelde binnenhavens waren in de 
Republikeinse tijd volop in bedrijf, zijnde een commerciële en een tweede ronde militaire 
haven met een geschatte capaciteit van 220 triremen. Beide havens werden in 146 v. Chr. 
door de Romeinen geheel verwoest. Er was in de 2e eeuw zowel export van Punische amforen 

                                                 
(*)  McCann 1987, p331 
(**  Crawley Quinn 2003, p9-10 
(*+  Mattingly, Stone, Stirling en Lazreg hebben resultaten gepubliceerd over Leptiminus in 2001, maar daaruit blijkt ook 

geen chronologisch beeld van deze havenstad in de Republikeinse periode.  
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en aardewerk naar Italië en andere gebieden, alsook import van vooral Campaans A 
aardewerk. Ook was er sterke architecturale invloed zichtbaar, bijvoorbeeld in de Ionische 
zuilen en akroteria in Punische havens(*, . Het algemene beeld is die van een succesvolle 
kuststreek met handelsmogelijkheden dat culturele en economische banden had met andere 
gebieden in het westelijk deel van de Middellandse Zee.  

Na de destructie van Carthago in 146 v. Chr. was er tot de keizertijd weinig Romeinse 
interesse in het gebied dat zich volgens Crawley Quinn laat zien door een sterke afname van 
Romeins materiaal. Pas vanaf de tijd van Augustus werd Carthago weer opgebouwd en 
groeide uit tot een grote Romeinse havenstad met 500.000 inwoners. Vanaf die tijd zijn ook 
de eerste Latijnse inscripties pas traceerbaar in het gebied. Er zal wel degelijk continuïteit zijn 
geweest in het gebied en handelaren zullen Noord-Afrika ook wel hebben aangedaan, maar op 
een veel kleinere schaal en archeologisch waarschijnlijk moeilijk traceerbaar. Maar er moet 
gezegd worden dat er nog veel survey en opgravingen nodig is in het gebied om meer te 
kunnen zeggen over de ontwikkelingen in de late-Republikeinse periode. 

 

 
Afb. 4 Schematische weergave van Sicilië a.d.h.v. Strabo (kaart: M. Roling) 

 
Sicilië. Uit de Periplus van Skylax blijkt een hele reeks van havenplaatsen op Sicilië(*' . 

Het is uit deze inventarisatie echter niet na te gaan welke plaatsen een havenplaats van echte 
betekenis was. Kijken we naar de Geographica van Strabo, weliswaar daterend uit het eerste 
kwart van de 1e eeuw na Chr. en dus drie eeuwen later dan Skylax, dan kunnen we in elk 
geval een idee krijgen van Sicilië in deze periode en de belangrijkste plaatsen aan de kust (zie 
afbeelding 4). Een aantal plaatsen als Naxus, Megara en Camarina zijn dan inmiddels 
verwoest. Het lijkt er sterk op dat het oostelijk deel het dichtstbevolkt is en qua landbouw het 
meest vruchtbaar en ontwikkeld. Het noordelijke deel is ook wel redelijk bevolkt met kleine 
stadjes. Het zuidelijke deel was tijdens de Punische oorlogen al sterk verwoest geraakt. Het 
binnenland tenslotte is volgens Strabo het domein van herders en sterk onderontwikkeld(*- .  

Belangrijke verbindingen met enerzijds Italië en anderzijds Africa zijn er vanuit Messene 
naar Rhegium en vanuit Lilybaeum naar Africa, waarvan Strabo beweert dat een man met 
scherpe visie vanuit een uitkijkpost het aantal schepen kon noemen dat uit Carthago ging 
vertrekken(*. . Strabo beschrijft de straat van Messina als een monsterlijke diepte waarin 
                                                 
(*,  Crawley Quinn 2003, p13-14 
(*'  Shipley 2002 
(*-  Strabo Geographica 6.2.6 
(*.  Strabo Geographica 6.2.1 
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schepen gemakkelijk worden gevangen door de heen- en weergaande stromingen en waar 
schepen met de boeg in een draaikolk kunnen belanden en naar beneden worden getrokken, 
uit elkaar vallen en op de Tauromenische kusten worden gesmeten. Deze nogal met dramatiek 
aangezette passage maakt in elk geval duidelijk dat deze straat een drukbevaren route was en 
tevens één van de gevaarlijkste(+& .  

Over Syracuse zegt Bascom summier dat het weliswaar een rijke stad was maar dat we 
niets weten over de goederen die er werden verhandeld(+( . Syracuse was volgens Skylax in 
elk geval een stad met twee havens, één daarvan binnen een fort en de andere erbuiten(+%. 
Strabo geeft iets meer prijs over de stad. De omliggende grond was zeer vruchtbaar en de 
natuurlijke haven excellent. De stad bestond in voorliggende periode eigenlijk uit vijf dorpen 
die gezamenlijk ommuurd waren. Daarvan maakte het eiland Ortygia ook deel uit (verbonden 
met het vasteland door een brug) en daardoor waren ook de twee havens ontstaan, aan beide 
kanten van het eiland één(+) .  

 
Met de belangrijkste havens in Italië, Noord-Afrika en Sicilië in het achterhoofd is de 

volgende stap om te proberen scheepvaartroutes te modelleren voor de graantransporten. Het 
was in de Republikeinse tijd in elk geval bekend dat er scheepvaartroutes bestonden van 
Noord-Afrika naar uiteindelijk Rome. Cato de oudere toonde in 153 v. Chr. de senaat een vijg 
die ‘de dag voor gisteren’ in Carthago geplukt was(+* . De vroegst bekende geografische 
inventarisatie van de maritieme wereld is van de hand van Skylax van Karyanda en dateert al 
uit de 4e of 3e eeuw v. Chr.(++ . In zijn handboek De Periplus staan de namen van havens, 
rivieren, richtingen en afstanden van punt tot punt beschreven in een toer rond de 
Middellandse Zee en Zwarte Zee(+, . Ik geef hier een selectie van relevante havenplaatsen en 
afstanden, hoewel niet alle plaatsen tot op heden duidelijk gelokaliseerd zijn(+' . 

 
Reis duur in dagen 
Sardinië-Sicilië 2 incl. de nacht 
Carthago – Ityke (Utica) 1 
Carthago – Cape Hermaia 0,5 
Cape Hermaia – Kosyros 1 
Kosyros – Lilybaion (Lilybaeum) 1 

 
Plinius de Oudere heeft in de 1e eeuw na Chr. een aantal reisduren opgetekend die eveneens 
iets zeggen over de actieve havenplaatsen in die tijd(+- .  
 

Reis afstand in 
zeemijlen 

duur 
in dagen 

snelheid 
in knopen 

Africa - Ostia 270 2 6 
Messina - Alexandrië 830 6 5,8 
Gibraltar - Ostia 935 7 5,6 
Hispania Citerior – Ostia 510 4 5,3 

                                                 
(+&  Strabo Geographica 6.2.3 
(+(  Bascom 1976, p64 
(+% Shipley 2002 
(+)  Strabo Geographica 6.2.4 
(+*  Meijer 2005, p106-108; Hij probeerde na een bezoek aan Carthago op deze manier aan te tonen dat aartsvijand Carthago 

gevaarlijk dichtbij lag en vernietigd moest worden. 
(++  Aangezien Gela in 282 v. Chr. door Phintias van Agrigentum geheel werd verwoest (Zie hiervoor 

http://en.wikipedia.org/wiki/Gela), is dit in elk geval een terminus ante quem voor de Periplus.  
(+,  Bascom 1976, p69 
(+'  Shipley 2002 
(+-  Plinius de Oudere (1e eeuw na Chr.), Naturalis Historia 19, 3-4 
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Gallia Narbonensis – Ostia 380 3 5,3 
Messina – Alexandrië 830 7 5 
Puteoli – Alexandrië 1000 9 4,6 

 
Meijer haalt ook nog andere historische bronnen aan, waaruit bijvoorbeeld blijkt dat een 
relatief korte overtocht van Sicilië naar Africa bij ongunstige wind ineens meer dan drie 
dagen kon duren(+. .  En dat terwijl uit Plinius’ overzicht al bleek dat bij gunstige wind in 
slechts twee dagen van Carthago naar Ostia gezeild kon worden, een afstand die driemaal 
langer is. 
 

Reis afstand in 
zeemijlen 

duur 
in 

dagen 

snelheid 
in 

knopen 

verwijzing 

Carthago – Syracuse 260 2,5 4,3 Procopius, Bellum Vandalorum 1,14,8 
Lilybaeum – Africa 85 3,5 1 Caesar, Bellum Africanum 2 
Alexandrië – Massalia 1500 30 2,1 Sulpicius Severus, Dialogus 1,1,3 

 
De plaatsen die hier genoemd worden kunnen als havenplaats beschouwd worden en het 

begin en eindpunt van de genoemde trajecten. Maar dat wil natuurlijk niet zeggen dat er direct 
van A naar B gevaren werd. In het zomerseizoen komt de heersende wind uit het noordwesten 
en was het gunstig en stabiel zeilweer. Daarbuiten werd eigenlijk niet gevaren, alleen in 
hoogst uitzonderlijke situaties bij bijvoorbeeld voedseltekort of militaire actie(,& . Over het 
algemeen verliepen zeereizen naar het zuiden en oosten vlot vanwege de windrichting. Naar 
het noorden en westen kon maximaal halve wind gevaren worden, dus moest vanwege het 
kruizen een veel langere weg afgelegd worden of een omweg worden gekozen. De stromingen 
in de Middellandse Zee zijn ten opzichte van de wind van veel minder belang en slechts 
enkele zee-engten maken stroming wel significant, bijvoorbeeld in de straat van Messina, 
waar getijdenstroming merkbaar is. Bij navigatie op zee was ervaring cruciaal vanwege het 
ontbreken van instrumenten. Om niet teveel van de werkelijke plaats af te wijken was het 
daarom zaak regelmatig bekende plaatsen zoals havens of andere landmarkeringspunten tegen 
te komen. Zeelui voeren liefst in het zicht van de kust ter navigatie en als 
uitwijkmogelijkheid. Schepen voeren vanaf vertrek zo lang mogelijk lang de kust om 
vervolgens een oversteek te maken naar een tegenoverliggende kust en weer verder te 
varen(,( . Bascom stelt dat de Phoenicische en Griekse kolonisatiegolf van de 8e tot de 5e eeuw 
v. Chr. ervoor zorgde dat een uitgebreid netwerk van kleine en grote havenplaatsen ontstond 
rond de Middellandse Zee(,% . Tussenstops zullen daarom wel gemaakt zijn, maar waren het 
vermelden niet waard.  

Gelsdorf stelt dat naast de schaarse historische bronnen ook de archeologie tot nu toe 
weinig bijdrage heeft geleverd aan de reconstructie van zeeroutes. De aanwezigheid van 
producten en handelswaar in bepaalde plaatsen is wel aangetoond, maar leveren geen bewijs 
voor de werkelijk afgelegde route. Een voldoende representatief aantal onderzochte ladingen 
op verschillende locaties is nodig om iets te kunnen zeggen over zeeroutes. Daarbij moet 
voorkomen worden alleen op basis van de herkomst van delen van de lading een mogelijke 
route te reconstrueren(,) . Als voorbeeld haal ik het Skerki-D wrak aan, waar een complex 
aanwezig is met diverse typen amforen afkomstig uit verschillende gebieden. Een dergelijke 
samengestelde lading drijft speculaties op over de aard van het schip, de route en het doel van 

                                                 
(+.  Meijer 1990, p180 
(,&  Meijer 1990, p166 
(,(  Erdkamp 2005, p188; Volgens Jamie Morton 2001 
(,%  Bascom 1976, p61-62 
(,)  Gelsdorf 1994, p751-752   
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de reis. McCann en Oleson suggereren in hun onderzoek sterk dat het schip uit Cosa kwam of 
daar als één van de laatste havens was geweest, gezien de aard van de meeste Dressel 1B 
amforen aan boord, die een verbinding naar de wijnhandel van de Sestii uit Cosa zouden 
kunnen zijn. Andere mogelijke plaatsen van vertrek of tussenstop zouden Nora op Sardinië en 
Lilybaeum op Sicilië kunnen zijn(,* . Maar tot conclusies komen zij niet.  

Als tweede voorbeeld noem ik het Mahdia-wrak waarvan Hellenkemper heeft geprobeerd 
de laatste reis te reconstrueren. Dit wrak is op basis van het Attisch aardewerk gedateerd op 
de tachtiger jaren van de 1e eeuw v. Chr. en bevat een heterogene lading van Griekse 
inscripties, bouwelementen zoals zuilen en kapitelen, reliëfs, brons- en marmersculpturen. 
Merlin en Carcopino hebben betoogd dat dit transport te maken heeft met de plundering van 
Athene door Sulla in 86 v. Chr. nadat hij het op Mithridates van Pontus had heroverd. 
Volgens historische bronnen werden de daar buitgemaakte kostbaarheden in 83 v. Chr. in 
Rome geveild. De lading van het Mahdia wrak kan volgens de onderzoekers gezien worden 
als handelswaar voor de kunst- en antiekmarkt in Rome met afnemers uit de aristocratische 
elite(,+ . Hellenkemper probeert vervolgens met die theorie in het achterhoofd een mogelijke 
route te reconstrueren voor het schip. Een schip uit Piraeus met als bestemming Rome is niet 
voor de kust van Tunesië te verwachten en dat nodigt uit tot speculatie over het hoe en 
waarom het schip dan blijkbaar zo van koers is afgeraakt. Het Antikythera wrak (dat een 
vergelijkbare datering en vondstcomplex heeft, maar in Griekenland gevonden) gebruikt 
Hellenkemper als marker voor het eerste deel van de reis, maar daarna gaat hij gissen. De reis 
en schipbreuk van Paulus in 60 na Chr. wordt erbij gehaald om aan te tonen dat bij ongunstige 
wind of storm een hevige koersafwijking mogelijk is. Dat het schip drie mijl voor de 
Afrikaanse kust is vergaan en niet op de kust zelf, leidt tot aanvullende ideeën over een storm 
en het breken van mast of roer, maar gezien het feit dat de wraklocatie geconcentreerd is en 
niet een grote verspreiding laat zien lijkt toch meer te wijzen in de richting van een langzaam 
zinken van het schip(,, . Feitelijk schieten we met deze reconstructiepogingen niet veel op en 
blijft het bij een poging een historisch kader aan de archeologie te koppelen.  

 
Om in de toekomst gericht naar graanschepen te kunnen zoeken is een basismodel nodig 

van scheepvaartroutes waarlangs de graantransporten zich kunnen hebben verplaatst. Dit om 
in elk geval alert te zijn op de eventuele aanwezigheid van graanschepen in de 
onderzoeksgebieden op de vermeende graanroutes. Ik heb in de literatuur geen dergelijk 
model kunnen vinden en heb daarom zelf een model opgesteld. Daarvoor heb ik de volgende 
uitgangspunten genomen: 

�� Er was grootschalig graantransport in de late-Republikeinse tijd van havens in 
Noord-Afrika, Sicilië en Sardinië naar uiteindelijk Rome 

�� Er werd voornamelijk langs de kust gezeild werd en er werden slechts korte 
oversteken werden gemaakt over open zee naar eilanden of andere kusten 

�� De historische bronnen noemen in elk geval havens van vertrek en aankomst op 
zeeroutes tussen Africa, Sicilië, Sardinië en de westkust van Italië.  

�� De reeds bekende archeologische sites onderwater, zoals geïnventariseerd door 
Parker, zijn zoveel mogelijk meegenomen in het model. 

 

                                                 
(,*  McCann & Oleson 2004; p 
(,+  Hellenkemper 1994, p153-158 
(,,  Hellenkemper 1994, p158-159 
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Afb. 5 Model van mogelijke zeeroutes tussen Africa, Sicilië en Latium (kaart: M. Roling) 
 

Ik kom tot een grafische weergave van de meest waarschijnlijke graantransportroutes (zie 
afbeelding 5). Het komt erop neer dat een groot deel van de kusten van Sicilië, Sardinië en 
Italië potentiële vindplaats is van graanschepen. De Tyrreense Zee heb ik doorsneden met een 
drietal hypothetische routes over open zee. Deze lopen vanaf Carthago direct naar Ostia, 
Puteoli en Cosa. De route naar Puteoli loopt langs het Skerki bank rif, waar diverse 
wraklocaties zijn aangetroffen. Maar het is natuurlijk de vraag of deze wrakken bewijs voor 
de route zijn of uit koers zijn geraakt en juist bij dit rif ten onder zijn gegaan. Het is mijns 
inziens te vroeg om één of ander te concluderen. Alleen diepzee-onderzoek in de Tyrreense 
zee kan het bestaan van deze zeeroutes bekrachtigen.    

Voor de toekomst is het zaak om dit model van scheepvaartroutes van de graantransporten 
te toetsen en verder te nuanceren. Op een aantal mogelijk fronten kan hieraan worden 
gewerkt. Ten eerste dient de inventarisatie van scheepswrakken in de Middellandse Zee door 
A.J. Parker te worden geactualiseerd en uitgebreid. Deze inventarisatie uit 1992 geeft  
inmiddels een ietwat gedateerd beeld van de aard en verspreiding van sites. Ten tweede dient 
het bestand van archeologische sites opnieuw te worden bekeken en te worden beoordeeld op 
de mogelijke aanwezigheid van sporen van graantransport. Een selectie van sites kan in de 
toekomst opnieuw onderwater worden onderzocht op dit aspect. Ten derde dienen gebieden in 
kaart te worden gebracht waar systematische survey heeft plaatsgevonden. Die kunnen met 
elkaar worden vergeleken in termen van toegepaste verkenningstechnologie en de 
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onderzoeksresultaten. Dit om te zien of het gebied in de toekomst verder onderzocht moet 
worden of dat er beter elders op de vermeende routes gezocht moet worden. Ten vierde en 
laatste kunnen nieuwe onderzoeksgebieden worden vastgesteld, waar de kans op het 
aantreffen van sporen van graantransport voldoende groot wordt geacht. Die gebieden kunnen 
in de toekomst voor survey-onderzoek in aanmerking komen. 

%�
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Het historisch economische debat dat al decennialang wordt gevoerd over de aard en 

omvang van de antieke economie heeft totnogtoe vooral geleid tot macro-economische 
deductiemodellen. Deze modellen geven weinig inzicht doordat ze nauwelijks meetbaar zijn 
en vooral gebaseerd zijn op schaarse bronnen. Het debat heeft geleid tot polarisatie tussen 
primitivisten en modernisten en is in een onderzoeksimpasse geraakt. In een poging meer 
inzicht te krijgen in de Romeinse economie heb ik in hoofdstuk 2 de graanhandel van de late-
Republikeinse tijd geschetst op basis van historische bronnen en onderzoeksliteratuur. Het 
idee daarachter was om te zien of dit deelgebied van de economie meer inzicht geeft in de 
aard en werking van de Romeinse economie als geheel. Het onderwerp van de graanhandel 
heeft duidelijke raakvlakken met het debat en is daarom als studieonderwerp geschikt. Deze 
raakvlakken betreffen met name de economische groei, economische ontwikkeling, 
marktintegratie en de rol van de elite. Ik ga op elk van deze aspecten kort in. 

Om te beginnen geeft de periode van de late-Republikeinse periode aanleiding om te 
verwachten dat de economie in omvang groeide. Er was sprake van aanzienlijke uitbreiding 
van permanent veroverde gebieden en daarmee ook van landbouwareaal, zodat in het 
Romeinse rijk meer graan geproduceerd kon worden. Nu nam de Romeinse bevolking door 
deze uitbreidingen net zo hard toe, zodat de mate van intensivering van de landbouw 
onduidelijk blijft. Of de economische groei substantieel was kan ook door bestudering van de 
graanhandel op dit moment niet worden aangetoond. En of groei gestimuleerd werd door de 
introductie van een belasting- en pachtsysteem in de provinciën blijft speculatief. Het is voor 
te stellen dat de introductie van belasting-in-natura in de provinciën en de aanzienlijke afstand 
overzee naar de afzetmarkt in Rome de handel en transportsector stimuleerde. In die zin zou 
er sprake kunnen zijn van economische ontwikkeling van deze bedrijfstakken. Dit werd mede 
mogelijk doordat de Romeinse scheepvaart vanaf de Punische oorlogen een enorme 
bouwkundige en organisatorische impuls ondervond. Bovendien was zeevaart goedkoop en 
veilig door het onderdrukken van piraterij. Maar deze deductie over economische groei en 
ontwikkeling is mijns inziens moeilijk kwantificeerbaar te maken. 

De constante vraag naar graan en het wisselende aanbod leidt tot de vraag of er sprake was 
van een (open)markteconomie. Vraag en aanbod waren niet constant in evenwicht door  
seizoensinvloeden, verschil in geografische productie en zich verplaatsende legers die 
bevoorraad moesten worden. Zo konden er plaatsen ontstaan met een tijdelijk graanoverschot 
en plaatsen met een tekort. Primitivisten zien hierin bewijs dat een openmarkteconomie niet 
bestaat, maar er kunnen best andere redenen zijn zoals een minder effectieve logistiek en 
informatievoorziening die voor tijdelijke marktinstabiliteit zorgden. Als we uitgaan van 
marktwerking dan spelen de kosten van concessies, opslag en transport een rol en is te 
verwachten dat de decumani enig commercieel besef hadden. Als dat zo is dan is er van een 
redistributie-economie geen sprake meer. De staat fungeerde als ontvanger van belastingen (in 
de vorm van graan of het equivalent in geld daarvan) en als belangrijke afnemer van graan en 
daardoor was zij een belangrijke motor voor de graanhandel. Het lijkt er evenwel niet op dat 
de staat zelf de graanhandel organiseerde maar dit aan private ondernemers overliet, waardoor 
concurrentie gestimuleerd werd. Deze modernistische analyse is wederom erg deductief en 
zwak onderbouwd, zodat de vraag of sprake was van openmarktwerking momenteel niet 
eenduidig te beantwoorden is.   
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Tenslotte zou in een primitivistisch economische model de relatief beperkte handel in 
goederen aangedreven worden door de elitaire drang naar status en prestige. Op basis van 
historische bronnen was daarvan formeel echter geen sprake in de Romeinse economie. 
Landbouwproductie en grootgrondbezit was de enige moreel verantwoorde manier om zich 
tot de aristocratie te rekenen. Handel en transport waren bezigheden voor de lagere klassen en 
marginaal. Toch blijkt uit wetgeving en redevoeringen wel degelijk dat aristocraten via 
omwegen in de handel investeerden. Senatoren konden vanuit staatswege invloed uitoefenen 
op de graanhandel en werden zo makkelijk tot belangenverstrengeling verleid. In die zin is de 
rol van de aristocratie van het debat dubbel te noemen, zowel primitivistisch als ook 
modernistisch. Maar ook hier geldt dat door gebrek aan details en cijfermateriaal de rol van de 
elite niet erg inzichtelijk wordt.  

Op dit moment kunnen mijns inziens geen overtuigende conclusies worden getrokken over 
de aard en omvang van de graanhandel in de Republikeinse tijd, laat staan over de Romeinse 
economie als geheel. De historische bronnen zijn schaars en kunnen op verschillende 
manieren worden geïnterpreteerd. De op deze historische bronnen gestoelde deductieve 
modellen leiden teveel een eigen leven. Het ontbreekt vooral aan kwantitatieve gegevens. Een 
meer inductieve aanpak op basis van archeologische bronnen ligt veel meer voor de hand. Pas 
als we aan de basis genoeg gegevens verzameld hebben kunnen we gaan nadenken over 
economische processen en kunnen we mogelijk later op een macro-economisch niveau 
uitspraken over de antieke economie doen.  

 
Met deze stelling als uitgangspunt ben ik in hoofdstuk 3 nagegaan of de archeologie op dit 

moment de benodigde basisgegevens kan leveren. Het maritieme landschap is vanuit de 
archeologie nauwelijks te schetsen. Er een slecht beeld is van de aard en omvang van havens 
in de late-Republikeinse periode omdat aangelegde havenwerken nauwelijks aanwezig zijn in 
deze periode. Schepen en hun lading zijn in de meeste gevallen slecht onderzocht en blijft 
vaak beperkt tot een indicatie van wat er op de bodem is aangetroffen. Hierdoor is de omvang 
en richting van graantransport niet vast te stellen.  

Met name voor wrakken en lading heb ik de representativiteit ter discussie gesteld in 
kwantitatieve en kwalitatieve zin. Het aantal sites dat onderwater is vastgesteld is zeer 
waarschijnlijk een minieme fractie van het aantal scheepswrakken dat verondersteld mag 
worden voor de periode van de late-Republikeinse tijd. De spreiding op basis van geografie 
en op basis van waterdiepte is bovendien onevenredig door het Mediterrane gebied. 
Belangrijkste conclusie is nog wel dat op geen enkele site sporen van graantransport zijn 
aangetroffen. Het kan zijn dat die sporen er niet zijn, dat er niet naar gezocht is of dat we niet 
weten waarnaar we moeten zoeken. Onvolledig of onkundig onderzoek van archeologische 
sites zet direct vraagtekens bij de kwalitatieve representativiteit van deze sites.  

Op basis van het huidige bestand van sites zijn mijns inziens geen zinnige uitspraken te 
doen over de aard en omvang van de graanhandel. Als we een concreter beeld willen krijgen 
van de graanhandel dan is er opnieuw archeologisch onderzoek nodig, met het doel om 
daadwerkelijk bewijzen voor graantransport te vinden en die kunnen onderzoeken. Dat is 
direct problematisch omdat we eigenlijk niets weten van de karakteristieken van 
graanschepen. Uit historische bronnen en iconografie wordt niet duidelijk of graanschepen 
zich scheepsbouwkundig onderscheiden van andere handelsschepen. Hieruit blijkt ook niet of 
graan los, in zakken of op ander wijze verpakt werd. Evenmin is onbekend of graan onderdeel 
uitmaakte van een heterogene lading of dat het de enige lading aan boord was. Het kan dus 
zijn dat er al een graanschip is gevonden, maar niet als zodanig gedetermineerd. 

Om te weten waar we naar zoeken moeten we dus eigenlijk eerst een wrak van een 
graanschip vinden. Dit probleem kan op diverse fronten worden aangepakt. Deze richten zich 
op onderzoek in de relatief jonge onderzoeksdiscipline van de onderwaterarcheologie, die tot 
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nu toe voor een klein deel van de Middellandse Zee is ingezet. Ten eerste stel ik voor om per 
regio het bestaande bestand van sites te actualiseren en uit te breiden. Dat betekent concreet 
dat voor het Middellandse Zeegebied de sites geïnventariseerd dienen te worden die na 1992 
zijn ontdekt en dateren uit de 3e tot en met 1e eeuw v. Chr. Ten tweede kan een selectie van 
sites opnieuw archeologisch worden onderzocht. Dit moet gericht zijn op het traceren van 
aanwijzingen voor graantransport in de hoop dat de sites iets van hun werkelijke aard in dit 
opzicht prijsgeven. Verder dient actief te worden gezocht naar nieuwe sites. Hiervoor is het 
mijns inziens legitiem om van een hypothetisch model van scheepvaartroutes uit te gaan en 
gericht naar wrakken te zoeken op die routes. Ik heb een model van mogelijke graanroutes 
opgesteld en grafisch weergegeven. Dit model kan in de praktijk worden gebruikt en 
bijgesteld. Om het onderzochte deel van de veronderstelde graanroutes inzichtelijk te houden 
dient ook het reeds uitgevoerde survey-onderzoek in kaart te worden gebracht. Tenslotte 
kunnen nieuwe onderzoeksgebieden bepaald worden op de graanroutes, die met remote-
sensing-apparatuur ter plaatse kunnen worden onderzocht. Hoeveel wrakken van 
graanschepen er op deze routes te verwachten zijn heb ik grofweg ingeschat op duizend, maar 
dat is op dit moment zeer speculatief. 

 
Het historisch economische debat over de antieke economie is mijns inziens gebaat bij het  

nader onderzoeken van het economische deelgebied van de graanhandel in de late-
Republikeinse tijd. Voor dat deelgebied is het belangrijk eerst voldoende archeologische 
bewijzen voor graantransport te verzamelen. Vervolgens kunnen deze gegevens worden 
geanalyseerd om te komen tot uitspraken op een macro-economisch niveau. Deze inductieve 
aanpak is nodig om het huidige deductieve karakter van het economisch historische debat te 
doorbreken. Het huidige archeologische onderzoek van de graanhandel biedt echter op dit 
moment onvoldoende gegevens waarmee verdere analyse kan plaatsvinden. Het is daarom te 
vroeg om te kunnen concluderen dat het verzamelen en beschrijven van concrete 
archeologische resultaten bijdraagt aan het doorbreken van de impasse die is ontstaan in het 
debat over de antieke economie.  

Nieuw onderzoek is nodig dat specifiek is gericht op de graanhandel. De onderwater-
archeologie biedt daarbij veel mogelijkheden. Onderzoek kan mijns inziens direct starten door 
de inventarisatie van sites door Parker uit 1992 te actualiseren, door een selectie van alle sites 
opnieuw ter plekke te onderzoeken op aanwijzingen voor graantransport, en door nieuwe 
gebieden te verkennen die liggen op de verwachte graanroutes. Deze onderzoeksaanpak is 
ambitieus en omvangrijk. Daarom is het raadzaam om ze in eerste instantie in een beperkt 
gebied te toetsen op toepasbaarheid en haalbaarheid, alvorens ze in een groter deel van het 
Mediterrane gebied in te zetten. Dit ook vanwege de hoge operationele kosten van survey op 
zee en opgraving onderwater. Daarom doe ik tenslotte de aanbeveling om de kustwateren van 
Sicilië en de omliggende eilanden als eerste regio verder te onderzoeken, omdat ik daar de 
kans relatief groot acht om sporen van de graantransporten aan te treffen.   
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Hieronder wordt een beknopt overzicht gegeven van wrakken rond Sicilië en de 

omliggende Eolische, Egadische en Malteser eilanden. Ook de zeestraat tussen Sicilië en 
Tunesië met o.a. de eilanden Lampione en Lampedusa zijn hierin meegenomen. Twee 
wrakken in Tunesië zijn opgenomen in het overzicht, omdat die wellicht ook iets kunnen 
zeggen over de scheepvaart langs Sicilië. De wrakken zijn aangeduid met de naam en nummer 
zoals door A.J. Parker aangegeven in zijn overzicht van wrakken in de Middellandse Zee uit 
1992. Afbeelding 6 geeft een geografisch beeld van de locatie en verspreiding van deze 
wrakken. 

 
Naam (nummer) Datering 

v. Chr 
Diepte in 
meters 

Locatie omschrijving Vondstcomplex GPS 

Baia Di Gadir 
(79) 

150-50 40 Voor de kust van 
Panterelli eiland (tussen 
Sicilië en Tunesië), op 
de hellende zeebodem 
naar 40m diepte  

Een summier rapport is bekend van een 
wraklocatie met Punische en Romeinse 
amforen, aardewerk en enkele 
loodankerstokken 

36 38 N 
12 2 E 

Cala Gadir (147) 200-100 18-52 Voor de kust van 
Panterelli eiland (tussen 
Sicilië en Tunesië) 

Survey in 1973. Een uitgebreide amforen 
site, mogelijk zijn er meerdere wrakken 
door elkaar aanwezig. De amforen lagen 
deels nog in rijen. Punische, Grieks-
Italische, Dressel 1A, 1B, 1C. Ook enige 
loodstaven.   

36 48 N 
12 1 E 

Cala Mindola 
(150) 

100-25 22-30 Bij de zuidoostpunt van 
Levanzo (Egadi 
eilanden ten 
noordwesten van 
Sicilië)  

Onderzocht in 1976. Een lading Dressel 1B 
en 1C amforen en een ijzeren anker 

37 59 N 
12 21 E 

Capo Granitola B 
(230) 

300-150 ondiep Zuidwestkust van 
Sicilië, 150m uit de kust 

Fragmenten van Grieks-Italische amforen, 
blackgloss aardewerk, enkele zwavel-
ingots. Slechts een summier rapport bekend. 

37 33 N 
12 40 E 

Capo Graziano A 
(233) 

160-140 33-43 400m ten zuiden van 
Secca di Capo Graziano 
(Eolische eilanden), bij 
rotspunten op een 
onderwater helling 

Onderzocht in 1960. Een grote hoeveelheid 
amforen, Grieks-Italisch E type. 
Wijnamforen met gestempelde zegels. Ook 
honderden stuks Campaans B aardewerk 
van goede kwaliteit. Ook vier Romeinse 
munten assen) gevonden en 
loodankerstokken. Delen van de romp 
aangetroffen met koperbeplating en 
artefacten van de bemanning. 

38 33 N 
14 35 E 

Capo Graziano H 
(238) 

100-50 35-40 300m ten 
westzuidwesten van 
Secca di Capo Graziano 
(Eolische eilanden) 

Een goedgeconserveerde wraksite met 
Lamboglia 2 amforen. Drie 
loodankerstokken en tegulae.  

38 33 N 
14 35 E 

Capo Rasocolmo 
C (249) 

150-75 ??? Oostpunt Sicilië, verder 
onduidelijk 

Incidentele melding. Zou gaan om Dressel 
1A amforen 

38 17 N 
15 31 E 

Capo Zafferano 
(260) 

300-175 ??? Noordkant Sicilië Zou gaan om een Hellenistische site 38 6 N 
13 32 E 

Comino (333) 350-200 37 Zuidzijde van Comino 
eiland bij Malta 

Zou gaan om een Punisch wrak 36 0 N 
14 20 E 

Eloro B (382) 300-100 ??? Zuidoostpunt Sicilië, 
verder onduidelijk 

Zou gaan om een wrak met Grieks-Italische 
amforen en blackgloss aardewerk. Niet 
gepubliceerd 

36 50 N 
15 11 E 

Graham Bank A 
(465) 

150-100 ??? Een relatief ondiep deel 
in het Siciliaanse kanaal  

Dressel 1A amforen, maar niet 
gedocumenteerd 

37 11 N 
12 41 E 

Isola delle 
Femmine (523) 

400-200 32 Oostkant van Isola delle 
Femmine, bij Palermo 

Een hele en fragmenten van Grieks-Italische 
amfoor. Verder summier 

38 12 N 
13 14 E 

Lampedusa B 
(568) 

100-? 25 Bij Lampedusa (tussen 
Sicilië en Tunesië) 

Een enkele Rhodische amfoor met een 
onleesbare stempel (in private eigendom). 
Niet gepubliceerd 

35 29 N 
12 36 E 

Lampione (569) 100-1 ??? Bij Cavallo Bianco bij Een survey in 1986 liet een verspreiding 35 32 N 
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Lampione (tussen 
Sicilië en Tunesië) 

zien van amfoorfragmenten Lamboglia 2 en 
een hals van een Dressel 1B amfoor. Verder 
summier, niet gepubliceerd. 

12 19 E 

Mahdia (621) 110-90 40 Drie mijl noordoostelijk 
van Ras Mahedia 
(Tunesië) 

Een bijzonder vondstcomplex, bestaande uit 
70 Attisch marmeren kolommen, inclusief 
bases en kapitelen, kunstvoorwerken van 
brons en een twaalftal loden staven. 
Bovendien allerlei inventaris en 
persoonlijke artefacten.  Deel van de romp 
gelicht, bleek een dubbele huid te hebben. 
Vermoedelijk een gespecialiseerde vaart om 
Griekse kunstwerken naar Italië te brengen, 
mogelijk om een theater aan te kleden. 
Eerdere associatie met de herovering en 
plundering van Athene door Sulla in 86 v. 
Chr. wordt door datering van het aardewerk 
aan boord niet aannemelijk geacht. 

35 30 N 
11 4 E 

Maraone (646) 100-1 30-35 Noordwest kant Sicilië Een grote hoeveelheid Dressel 2-4 
amfoorscherven, ballaststenen en een deel 
van de romp met een koperen nagel. 
Geplunderde site. 

37 59 N 
12 24 E 

Marsala (661) 250-175 2 Westkant Sicilië, 50m 
uit de kust in ondiep 
water bij Punta Scario 
op Isola Lunga 

Onderzocht in 1971. Geïdentificeerd als een 
geroeide Punische galei (waarschijnlijk een 
pentekonter), maar volgens Casson gewoon 
een handelsschip. Geen lading, wel 
ballaststenen. Enige resten van Italisch 
aardewerk en Punische en Grieks-Italische 
amforen. Tevens organische resten, botten, 
zaden, manden. Loodbekleding over de 
scheepshuid aanwezig, 200 Punische tekens 
gevonden op de romp, waarschijnlijk t.b.v. 
de scheepsconstructie.  

37 53 N 
12 26 E 

Marsala 
(zusterschip) 
(662) 

300-200 2 Westkant Sicilië, 50m 
uit de kust in ondiep 
water bij Punta Scario 
op Isola Lunga, 70m ten 
zuiden van (661) 

Onderzocht in 1971. Geïdentificeerd als de 
boeg met ram van een Punische geroeide 
galei. De ram heeft een bronzen bekleding.  

37 53 N 
12 26 E 

Marzamemi G 
(676) 

150-?? 7 Zuidoostkant Sicilië. 
Op een rif in de 
Marzamemi baai 

Een onduidelijk complex van scherven van 
allerlei typen amforen, van Grieks-Italisch 
tot Rhodisch en Cnidisch. Slecht onderzocht 

36 45 N 
15 8 E 

Ognina (Catania) 
A (753) 

150-25 28-37 Op een zand en 
rotsbodem 

Vijftien Lamboglia 2 amforen en een loden 
verstevigingsband resteerde van een zwaar 
geplunderde site 

37 31 N 
15 7 E 

Ognina West 
(757) 

100-25 4 Landinwaarts in het 
Ognina rif 

Verspreide scherven van Lamboglia 2 
amforen 

36 58 N 
15 16 E 

Panarelli (786) 150-70 36-39 Op de Panarelli rotsen 
ten oosten van Panarea 
(Eolische eilanden) 

Een uiteengevallen wrak met Dressel 1B 
amforen, geplunderd 

38 38 N 
15 6 E 

Porto Palo (891) 150-1 ??? Zuidoostpunt Sicilië Een wrak met Lamboglia 2 amforen, recent 
gevonden 

36 39 N 
15 8 E 

Punta di San 
Francesco (936) 

400-100 ??? Bij de meest oostelijke 
baai van Lipari (Elische 
eilanden)  

Een wrak met Punische amforen is bekend 
van duikers, maar is niet onderzocht 

38 29 N 
14 58 E 

Punta Pozzolana 
(955) 

200-100 20 Noordzijde Pantelleria 
eiland, 80m uit de kust 

Summiere survey bracht amfoor fragmenten 
aan het licht 

36 39 N 
11 58 E 

Punta Scario B 
(962) 

225-150 6 500m van het Punische 
Marsala schip 

Een berg ballaststenen is onderzocht. Een 
speerkop, een onduidelijk ijzeren object en 
een houten anker 

37 54 N 
12 26 E 

Punta Scario C 
(963) 

100-1 Ondiep 200m westnoordwest 
van het Punische 
Marsala schip 

Een lading Dressel 1B amforen in het zand 
verspreid. Subbottom survey liet een grotere 
hoeveelheid amforen zien.  

37 53 N 
12 26 E 

Punta Scario D 
(964) 

150-75 Ondiep 1000m zuidelijk van het 
Punische Marsala schip 

Door zandwinning in 1969 blootgelegd 
wrak van Dressel 1A amforen.  

37 53 N 
12 26 E 

Punta Sottile A 
(969) 

300-150 ??? Zuidoostelijke punt van 
Lampedusa (tussen 
Sicilië en Tunesië) 

Grieks-Italische amforen met aardewerken 
stoppers 

35 29 N 
12 38 E 
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Punta Sottile B 
(970) 

150-1 ??? Zuidoostelijke punt van 
Lampedusa (tussen 
Sicilië en Tunesië) 

Lamboglia 2 amforen met aardewerken 
stoppers, ook restanten van de romp met 
loden bekleding 

35 29 N 
12 38 E 

Raf Raf (974) 125-100 ??? Een zand en rotsbodem 
(bij Utica, Tunesië) 

Een verspreidde site met amforen van het 
type Dressel 1C, Lamboglia 2, en Punische. 

37 11 N 
10 12 E 

Saint Paul’s Bay 
(1006) 

600-100 15 Gedeeltelijk bedekt 
door rotsblokken 

Een berg gebroken Punische amforen, maar 
slecht onderzocht, niet gepubliceerd 

35 58 N 
14 24 E 

Scialandro A 
(1048) 

150-100 ??? Bij Scoglio Scialandro 
bij Punta Barone, 
noordwestkant Sicilië 

Dressel 1A amforen 38 6 N 
12 41 E 

Scoglio della 
Formica A (1052) 

200-100 53 Bij Solunto, Porticello, 
noordzijde Sicilië, 
zandbodem 

Een wrak met Punische amforen, slecht 
onderzocht 

38 5 N 
13 33 E 

Secca del Bagno 
(1061) 

200-??? 50-60 Bij een geïsoleerde rots, 
500m ten westen van 
Lipari, wrak op steile 
helling, deels bedekt 
met rotsblokken 

Een zwaar geplunderd wrak van Grieks-
Italische amforen, ook een loodankerstok 

38 28 N 
14 53 E 

Triscina A (1177) 200-150 3 Op een rif 200-300m uit 
de kust, zuidwestzijde 
Sicilië 

Een vespreidde site met Grieks-Italische 
amforen 

37 34 N 
12 48 E 

Triscina B (1178) 150-130 3 Een zanderige 
strandlocatie 

Een lading amforen van een type transitie 
tussen Grieks-Italisch en Dressel 1, tezamen 
met Dressel 1A. Eén stempel PA op een oor 
gevonden. Ook Lamboglia 2 amforen.  

37 34 N 
12 48 E 

Ustica A (1195) 100-1 45 Bij Secca della 
Colombaia bij Ustica 
eiland (ten noorden van 
Sicilië) 

Onderzocht in 1976. Aan de voet van een rif 
dat omhoog rijst tot 4m diepte. Een 
complex in situ bestaande uit Dressel 24 
amforen uit Baetica, Punische amforen, 
loodankerstokken, maalstenen en resten van 
de romp    

38 43 N 
13 10 E 

Vulcano (1229) 100-80 12 Bij Punta Lucia, 
noordoosthoek van 
Vulcano (Eolische 
eilanden) 

Een aantal Dressel 1B amforen in het zand, 
mogelijk ligt het wrak eronder. Een 
ankerstok aangetroffen.   

38 24 N 
14 59 E 

Xlendi A (1234) 150-75 30-60 Steil hellend rif aan de 
westzijde van Gozo 

Een Dressel 1A, Lamboglia 2 en twee 
Dressel 18 en een ovale amfoor 
aangetroffen 

36 1 N 
14 12 E 

 

 
Afb. 6 Wrakken rond Sicilië (kaart: M. Roling m.b.v. Google Earth mapping) 


