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CRONACA E STORIA 
 
   Nel 1963, durante i lavori di scavo dei canali per 
l’allevamento di pesci nel Pantano Longarini, furono rinvenute 
molte e grandi travi di legno. Alcuni legni furono portati a 
Marzamemi per venderli e qui l’Archeologo marino tedesco 
Gerald Kapitan e l’Architetto navale Andrea Platania li videro e 
si resero conto che si trattava dei resti di una nave antica. Il 
proprietario del terreno Francesco Spatola avvisò allora il 
Soprintendente di Siracusa, Bernabò Brea, e nel 1964, si diede 
inizio all’opera di scavo. I lavori furono diretti dal Kapitan e da 
Peter Throckmorton, ingegnere marino e Archeologo 
dell’Università della Pensylvania, che aveva già partecipato alla 
scoperta di altri simili relitti, in Turchia, Grecia, Italia. Fu 
portata alla luce la parte poppiera rimasta e tutti i legni furono 
accuratamente numerati con targhette. La nave era quasi intera; 
solo una piccola parte era stata distrutta quando la tempesta 
l’aveva sbattuta sulle secche del litorale, e alcuni legni erano 
stati asportati dagli abitanti del luogo, prima che venisse sepolta 
da sabbia e limo. Certamente si trattava del relitto più integro e 
meglio conservato mai rinvenuto nel Mediterraneo! Purtroppo 
gli operai, che non si erano resi conto dell’importanza del 
relitto, ne avevano distrutto con la pala meccanica e bruciato 
due terzi circa!  La notizia della scoperta si diffuse a Ispica e 
molti si recarono a vedere il relitto: fra questi anche lo scrivente 
e il Maresciallo di Ispica, Salvatore Ricca.   
   Il Prof. Melchiorre Trigilia, nel 1989 , (prima edizione del 
suo libro Storia e Guida di Ispica) riscoprì e segnalò la 
presenza del prezioso relitto di cui si era perduto il ricordo, tanto 
che si diceva che gli archeologi americani che l’avevano scavata 
l’avevano portata negli USA. Invece l’avevano sistemata in una 
grande vasca di cemento e  parzialmente ricoperta con sabbia. E 
lì è rimasta dimenticata per ca. 35 anni, esposta agli agenti 
atmosferici e  alla  corrosione,  col rischio  che  i legni potessero  
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del tutto consumarsi e così andar perduto questo monumento di 
inestimabile valore storico-archeologico.  
   Ecco quanto scrisse in proposito. Nella zona detta oggi “Porto 
Ulisse” e “Punta Castellazzo”, nel periodo romano-imperiale e 
bizantino c’era una città chiamata Odissea, col relativo porto e 
promontorio omonimo. Ne parlano Cicerone, Tolomeo e gli 
scrittori bizantini Licofrone e Teztzes, che riportano la tarda 
tradizione dello scalo fattovi dal mitico eroe omerico Ulisse, da 
cui il nome Odissea. Negli itinerari del IV sec. è segnata invece 
come “Plaga di Apolline”, per la presenza di un tempio dedicato 
ad Apollo, di cui parla Macrobio. Nell’età romano-bizantina le 
navi che, provenendo dalla Grecia e dall’Egitto portavano i beni 
del mondo mediterraneo a Roma, facevano scalo a Porto Ulisse, 
che allora era un buon porto, capace di accogliere grandi navi e 
con una fiorente città costiera. Il mare penetrava negli attuali 
pantani e i fondali erano profondi. La conferma ci è stata data 
dalla scoperta, durante i lavori di canalizzazione del pantano, nel 
1963-64, dei resti di una nave da carico, del IV-VII sec. d.C., a 
ca. 600 mt. dalla battigia. Il vascello, uno dei più grandi del 
tempo, lungo 40 mt. e del peso di ca. 300 tonnellate, fatto di 
legno di cipresso, quercia e pistacchio, era greco e aveva il 
nome “ippos”.  Poiché il carico non fu rinvenuto, la datazione 
approssimativa venne fatta con l’esame al radio-carbonio. La 
parte rimasta, comprendente quasi tutta la poppa, fu portata alla 
luce da un gruppo di archeologi americani dell'università della 
Pensilvania che lo studiarono e lo conservarono di nuovo sotto 
la sabbia in una vasca di cemento, al di là del confine del 
territorio ispicese, perché allora mancarono i fondi per il 
restauro e la sistemazione del prezioso reperto. “Ma oggi”, 
scrivevo nel 1989, “se restaurata e in parte ricostruita, 
costituirebbe certo un monumento di inestimabile valore 
archeologico e una grande attrattiva turistica.”   
   Il famoso storico-geografo del Cinquecento, Tommaso Fazello 
così scrive della vasta insenatura, chiamata Odissea da Tolomeo 
e Marza dagli Arabi,  nel  suo De Rebus Siculis: “ Vi si trovano i  
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monumenti di un insigne città distrutta, del perimetro di circa 
1500 passi, posta in un sito magnifico e piacevolissimo… Si 
vedono ancora nella punta i resti di una rocca distrutta che 
perciò prende il nome di “Castellazzo.” 
   Per quanto riguarda l’importanza archeologica del sito, 
aggiungevo ancora: I ritrovamenti archeologici confermano la 
presenza di un insediamento abitativo che va dall’età classica a 
quella bizantino-araba e oltre. Vi sono state rinvenute strutture 
murarie, crolli di abitazioni con resti di ceramica di epoca 
tardoromana e bizantina e una serie di tombe facenti parte della 
necropoli. Nei bassi fondali della zona sono stati localizzati una 
quindicina di relitti di varie epoche, ma sarebbero necessarie 
esplorazioni più accurate. Senza numero poi le anfore rinvenute 
e ancora ancore in pietra e in piombo. La zona è molto ricca e 
richiederebbe maggiori attenzioni da parte della Sovrintendenza.  
 
   Lo scrivente aveva segnalato la presenza del prezioso relitto 
alle precedenti amministrazioni ma senza riscontrare interesse. 
   Nel 1999, il Sindaco, Dott. Rosario Gugliotta, da me 
informato e accompagnato a prendere visione dello straordinario 
reperto, volle farsi promotore dell’iniziativa per il suo recupero 
e musealizzazione. E invero così ha fatto e ora che si sperava di 
giungere a buon fine, avendo purtroppo “suscitato il cane che 
dormiva da tanti anni”!, nella prima quindicina di agosto del 
2001, la Soprintendenza di Siracusa, con autorizzazione e 
finanziamenti, a detta del Sindaco, dell’Assessore Regionale, ha 
sollecitamente provveduto, di nascosto, alla rimozione del 
reperto, che è stato  sistemato provvisoriamente in un 
capannone, in contrada Fusco, vicino alla città. 
   La Soprintendenza invero, ci si perdoni, si è comportata come 
nella favola esopiana del corvo e della volpe: quando il corvo 
lusingato per la bella voce ha fatto cadere dal becco il pezzo di 
formaggio, la furba volpe l’ha addentato ed è fuggita 
silenziosamente. 
   Battaglia perduta  in  partenza? Contrasto fra le due Soprinten- 
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denze? Braccio di ferro fra la gigante Siracusa e la piccola 
Ispica? Davide contro Golia? Certo la tattica, ora che la nave è 
stata portata in un locale di contrada Fusco a Siracusa, sarà 
questa. Il reperto l’abbiamo noi e nessuno lo toccherà. Intanto 
cesseranno di sbraitare, si calmeranno le acque e non ci sarà più 
questo sindaco battagliero. La nave resterà a Siracusa, sarà 
sistemata in una grande sala del museo e nelle guide turistiche 
sarà indicata come “La nave bizantina di Siracusa “! E a Ispica 
si perderà il ricordo di questa “battaglia” per riottenerla. Eppure 
la città e il Sindaco avevano il grande desiderio di sistemarla, 
dopo il restauro, con accanto possibilmente un modello 
completo al naturale o in scala, nei tre grandi capannoni del 
litorale, vicino Marispica, di proprietà del Comune. Questi locali 
sono stati già visionati dal nuovo soprintendente di Ragusa, 
Dott. Campo, assieme al Sindaco e allo scrivente e ritenuti adatti 
e capaci non solo per la nave ma anche per un possibile museo e 
acquario del mar mediterraneo! Sogni di una notte di fine estate 
e ambizioni di un piccolo paese, diranno non pochi! Ma anche i 
sogni si possono avverare. D’altra parte l’orientamento attuale 
del Ministero dei Beni Culturali e della Regione Siciliana è 
quello di conservare i reperti archeologici nel sito dove sono 
stati rinvenuti e a cui appartengono per ragioni storico-
geografiche: vedi i Bronzi di Riace, la nave punica di Marsala, 
l’Ercole Cafeo di Modica, il Satiro di Mazara ecc.. D’altronde la 
grande Siracusa ha già musei e monumenti in gran numero; 
potrebbe perciò rinunziare in nostro favore a questo relitto di 
nave.  
    Sono intervenuti alcuni rappresentanti politici regionali e 
nazionali ed è stata chiesta una conferenza di servizio per 
decidere sulla questione. Proprio in questi giorni la Guardia di 
Finanza di Porto Ulisse ha sequestrato importanti reperti 
archeologici rinvenuti nella zona: anfore e vasi datati dal Prof. 
G. Di Stefano, dal sec. VI a.C. al 1500 d.C. E’ questa 
un’ulteriore conferma sia della grande importanza archeologica 
della zona, sia del fatto che la nave s’insabbiò nel “Porto Ulisse” 
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che fa parte, con punta Castellazzo, del litorale ispicese, al 
confine con quello pachinese. 
   In seguito alla denuncia di furto da parte del Dott. Gugliotta,  
tenuto  all’oscuro del fatto, si tenne una conferenza di servizio a 
Palermo il 18 ottobre 2001, in presenza dell’Assessore 
Regionale ai Beni Culturali, delle autorità competenti, specialisti 
e studiosi, fra i quali anche lo scrivente. In questa occasione 
l’archeologa Beatrice Basile, Direttrice della Sezione 
archeologica di Siracusa, affermò che il relitto era stato 
dimenticato per così lungo tempo e se ne ignorava l’esistenza, 
perché il precedente Soprintendente, morto qualche anno prima, 
Bernabò Brea, non aveva lasciato alcuna memoria in proposito. 
In quella sede fu deciso che la nave, dopo il restauro, che sarà 
fatto a Siracusa, doveva essere restituita ad Ispica, nel cui antico 
Porto Ulisse o Porto di Ina è stata rinvenuta, e musealizzata nei 
Capannoni di proprietà della Provincia, vicino a Marispica; ma 
non se ne fece niente ed è rimasta fino ad oggi  nel  locale della 
Soprintendenza. 
   Nel 2000 lo scrivente si recò a Siracusa a parlare col Kapitan e 
con l’architetto navale Andrea Platania i quali mi hanno dato 
utili chiarimenti, ed il Kapitan mi fece consultare la sua ricca 
biblioteca di archeologia marina. Ho parlato anche con 
l’archeologo Filippo La Fauci, che ha studiato la tecnica di 
costruzione della nave e ha redatto con la Soprintendente 
Beatrice Basile il progetto di restauro. 
   Nel 2002, in collaborazione col Prof. Antonino Lauretta, 
direttore del Centro di Cultura Popolare di Ispica, vennero 
realizzate due importanti mostre sulla Nave ed il Litorale 
Ispicese ed Ibleo, una nell’ex Mercato di Ispica e una a 
Pozzallo, assieme all’Archeologo Lorenzo Guzzardi. Purtroppo 
il libro sulla nave curato dal Prof. Trigilia, molto ben 
documentato, malgrado le promesse del Sindaco Gugliotta e del 
Presidente della Provincia Dott. Franco Antoci, non vide la luce. 
   Infine il 22 e 23 giugno 2012 si è svolto nel Castel Maniace di 
Siracusa un Convegno  internazionale  dal titolo: “I pionieri del- 
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l’archeologia sottomarina – Siracusa e Marsala, dalla Sicilia al 
Mediterraneo”. Sono intervenuti anche, con una breve relazione, 
il Dott. Gugliotta, Presidente del “Comitato pro Nave di 
Longarini” ed il Prof. Bellisario, Presidente di “Sicilia Antica” 
di Ispica (lo scrivente non è stato invitato). In successivi incontri 
essi hanno avuto la promessa, prima da parte della Dott. Rosa 
Lanteri e per ultimo dal nuovo Soprintendente di Siracusa, Dott. 
Orazio Micali, che la nave, una volta restaurata, sarà consegnata 
agli Ispicesi. Da parte sua il Sindaco di Ispica Avv. Piero 
Rustico, ha messo a disposizione i locali del vecchio macello al 
Parco Forza, per esporvi la nave assieme ad altri reperti 
archeologici. Ma, come prima, non se n’è fatto niente. 

 
 SINTESI 

 
   Questa nave oneraria, arenatasi nel litorale ispicese, 
nell’antico Porto Ulisse o Porto di Ina (Ispa), era uno dei 
dromoni più grandi dell’antichità. Purtroppo fu distrutta per due 
terzi dalla pala meccanica; è rimasta la poppa in buono stato di 
conservazione perché sepolta nel limo. In una placca lignea era 
intagliata la testa di un cavallo col nome: IPPOS (= cavallo). Le 
misure erano: lunghezza mt. 30,30, larghezza  al  centro 10  ca., 
chiglia 23,20, pescaggio da 1,5 a 3,5, stazza 300 tonn. ca. Col 
C.14 è stata datata al 600-650 d. C. cioè al primo periodo 
dell’Impero Romano d’Oriente o bizantino. Il fasciame, le travi 
longitudinali e i longaroni erano di cipresso, la chiglia di 
quercia, i tenoni di pistacchio. Essa segna una fase intermedia 
fra la tecnica di costruzione greco-romana e quella medievale e 
moderna. La carpenteria antica cominciava dal fasciame (“shell 
first”, “prima il guscio”); le travi erano legate l’una all’altra con 
tavolette (tenoni) inserite in incavi (mortase) e trattenute da 
cavicchi di legno (“gomphoi”). Quella moderna comincia dalla 
chiglia o scheletro (“frame first”) e usa chiodi e bulloni. 
Certo il valore documentario di un relitto di nave antica è 
insostituibile,  in  quanto  diretta  espressione  di una porzione di  
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vita troncata dal naufragio e giunta intatta fino a noi. Sia le navi 
mercantili  che  quelle  militari  hanno anzitutto  un  inestimabile 
valore in sé come macchine da guerra o produttive e offrono poi 
una grande massa di informazioni preziose su topografia 
archeologica, armamenti e strategia militare, tecnologia nautica, 
comunicazioni, rotte, architettura navale, commerci e quindi 
sulla storia militare ed economica in generale, coi molteplici 
aspetti umani, sociali, politici, culturali, artistici in essa 
implicati.  
   Nel periodo bizantino, in cui è stata datata la nave, l’Impero 
d’Oriente era il padrone indiscusso del Mediterraneo. 
Accenniamo solo agli aspetti relativi di maggior rilievo: 
l’economia della Sicilia, gli itinerari e tempi di navigazione, i 
commerci, i porti del nostro litorale, i dromoni bizantini. E 
ancora le note sul sito, la ricostruzione, il legname e la tecnica di 
costruzione delle navi antiche e moderne.   

 
BIBLIOGRAFIA ESSENZIALE 

 
   Fondamentali sono anzitutto i primi due articoli scientifici 
riguardanti la nave: il primo è firmato dai due archeologi 
scopritori: Peter Throkmorton – Gerald Kapitan, An ancient 
shipwreck at Pantano Longarini, in “Archaelogy”, 21, fasc. 3, 
1968; il secondo, più completo e accurato specie sulla tecnica di 
costruzione della nave, è firmato dal Throkmorton e dalla 
moglie Jean, che partecipò agli scavi: Throhmorton Peter & 
Jean, The roman wreck at Pantano Longarini, in “International 
Jornay of Nautical Archaelogy” (IJNA), 1973,2.2. Il 
Throkmorton ne parla ancora in breve in due altri articoli del 
1972 e 1987 (articoli rimasti ignoti ad altri studiosi): 
Throkmorton P. Roman on the sea, in G. Bass (Ed.), A history of 
Seafaring, London 1972. Id.: History from the Sea, London 
1987 
Dal Kapitan e dal Throkmorton dipendono tutti gli altri studiosi, 
dagli anni  1970  fino  ad  oggi, con l’articolo, non firmato, com- 
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comparso in Internet. I più importanti sono Van F. Doorninck , 
Byzanthium, mistress of the sea, in History of Seafaring, London  
1972 (tradotto in italiano, Navi e Civiltà, a c. di G. Bass, 1974), 
il Lawn (per la datazione) : Lawn B., Shipwrecks and 
radiocarbon datetion, XII, London 1970; il Parker nel suo 
grande catalogo, Parker A. J., (1) Ancient shipwrecks of the 
Mediterraneum and the roman provinces, Oxford 1992. Questi 
studiosi non aggiungono niente di importante e di nuovo allo 
studio del Trokmorton, che purtroppo non è stato commemorato 
nelle relazioni del recente Convegno di Siracusa. Altri articoli e 
note sulla Nave in: L. Casson: Casson Lionel, Ships and 
Seamanship in the Ancient World, Princeton University Press, 
New Jersey 1971. Id. Navi e marinai nell’antichità, tr. it. 1976. 
Id. Viaggi e viaggiatori nell’antichità, tr. it. Milano 1978; 
Gianfrotta, Gargiullo e Kely, Atlante archeologico dei mari 
d’Italia , 1993, G. Purpura. 
 
   Ed ecco la presentazione del mio libro, rimasto finora inedito, 
fatta dal Dott. Gugliotta e da G. Kapitan. 
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PRESENTAZIONE  
 

   A nome mio e come Sindaco della Città di Ispica che ho 
l’onore di rappresentare esprimo la mia gratitudine al Prof. 
Melchiorre Trigilia per avermi indicato nel 1999 la presenza del 
prezioso relitto della nave bizantina - altomedievale rinvenuta 
nel Pantano Longarini nel 1963-64 e dimenticata per ca. 35 
anni, esposta agli agenti atmosferici e alla corrosione. 
Certamente se il Prof. Trigilia non l’avesse riscoperta e 
segnalata il relitto sarebbe andato in completa rovina. Da allora, 
resomi conto che si trattava di un monumento di inestimabile 
valore storico-archeologico mi sono appassionato di archeologia 
e non ho risparmiato energie per far riportare alla luce, 
restaurare e sistemare in un sito adatto della nostra città questa 
nave oneraria, rinvenuta nel nostro Porto Ulisse o Porto di Ina, 
l’antica Ispica.  
   Sono note le successive vicende con l’interessamento delle 
Soprintendenze di Ragusa e Siracusa e dell’Assessorato 
Regionale ai BB.CC.AA., e la generosa lotta sostenuta per 
riaverla, che ha avuto finalmente felice esito. Infatti nella 
conferenza di servizio tenuta a Palermo il 18 ottobre 2001, in 
presenza dell’Assessore Regionale ai Beni Culturali, delle 
autorità competenti, specialisti e studiosi, è stato deciso di 
restaurare il relitto a Siracusa e di musearizzarlo poi nel nostro 
territorio. La nuova Soprintendente Dott. Beatrice Basile ha 
scelto come sito adatto i capannoni vicino a Marispica, dove i 
resti della nave saranno sistemati con accanto una ricostruzione 
in scala, e dove l’Amministrazione vuole fare un Acquario e un 
Museo del mare Mediterraneo.  
E ora il Prof. Trigilia ha messo il suo impegno di valente e dotto 
studioso per preparare una grande mostra e un libro sulla nave 
chiamata IPPOS e su tutto il nostro litorale. Leggendo il testo, 
frutto di uno studio approfondito e rigorosamente documentato, 
veniamo a scoprire l’immenso tesoro di archeologia, storia, 
geografia, arte, paesaggio che vanta la nostra città e il suo mera- 
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viglioso territorio. Questo monumento della nave ne costituirà 
certamente la gemma più preziosa, tenuto conto che si è salvata 
una parte consistente e in miglior stato di conservazione rispetto 
ad altri relitti rinvenuti in Italia e negli altri paesi del 
Mediterraneo. Grazie anche a questa pubblicazione del nostro 
caro Prof. Trigilia, Ispica sarà conosciuta meglio in ambito 
nazionale ed internazionale, come la città della nave bizantina e 
di uno dei più bei litorali d’Italia, dove sbarcò il mitico Ulisse e 
l’Apostolo delle Genti S. Paolo, la cui fama è universale.   
DOTT. ROSARIO GUGLIOTTA  
 (GIÀ) SINDACO DI ISPICA 
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   Ho accolto con piacere l’invito a presentare questo libro sul 
litorale ispicese e la nave bizantina scoperta nell’ormai lontano 
1964 da me e dai miei cari amici, gli archeologi Peter e Jean 
Throkmorton. Scoprire un monumento così importante 
dell’antichità è come dare alla luce una nuova vita. Purtroppo è 
rimasta dimenticata per ca. 35 anni e il Prof.  Trigilia ha il 
merito di averla quasi fatta risuscitare. Mi congratulo con lui 
anche per la passione che ha messo in questo suo lavoro 
scientifico che illustra molto bene il quadro storico e geografico, 
la nave oneraria e i commerci del periodo bizantino, la tecnica 
di costruzione di allora e di ricostruzione da parte degli 
archeologi. La Dott. Beatrice Basile, ora Soprintendente di 
Ragusa, e il Dott. Filippo La Fauci, hanno provveduto con 
diligenza al recupero, allo studio e alla preparazione del restauro 
della nave. Lodevole l’operato del Sindaco di Ispica, Dott. 
Rosario Gugliotta, che ha riconosciuto il grande valore del 
reperto e si è dato da fare perché la nave venisse riscoperta, 
restaurata e poi sistemata nella città di Ispica, nel cui antico 
porto si arenò ed è stata rinvenuta.  
   Ma non posso in questa occasione non rievocare con piacere e 
anche con un po’ di nostalgia, le mie trentennali esplorazioni e 
scoperte subacquee. Quanti ricordi della mia vigorosa 
giovinezza, quando mi immergevo e nuotavo nel mio mondo 
marino. Quante scoperte: dalla nave di Marzamemi, col suo 
prezioso carico di marmi di una basilica cristiana del VI sec., ai 
due relitti bizantini di Punta Secca, a quelli dell’Isola delle 
Correnti e di Ognina e tanti altri ancora. 
Concludo con l’augurio che altri archeologi e studiosi con 
l’aiuto e l’interessamento delle competenti autorità, possano 
riscoprire e valorizzare simili importantissimi reperti di 
inestimabile valore per la generazione presente e le future.  
GERALD KAPITAN   
ARCHEOLOGO MARINO – SCOPRITORE DELLA 
NAVE 
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LA NAVE   
 

DATAZIONE 
   Da un primo esame dei legni al radiocarbonio, fatto nel 1964 
in Germania dal Dott. Heins Wilms-Posen, risultò una datazione 
approssimativa 500 + o – 150, cioè dal 350 al 650 d. C. 
(Throkmorton). Un successivo più accurato esame, fatto nel 
1970 da B. Lawn (585) dell’Università di Pensylvania, ha 
stabilito meglio il tempo: 622 + o – 48 d.C., cioè: 574-670 d.C.   
E’ questa ormai la data accettata dagli studiosi primo fra tutti 
l’autorevole Parcker (303), che propende per il 600-650 d.C  

 
IL PERIODO 

   E’ questo un periodo storico di grandi personaggi e 
avvenimenti. A Roma dal 590 al 604 c’è uno dei più grandi Papi 
della storia, Gregorio Magno, durante il cui governo si 
convertono alla fede cristiana i popoli germanici e anglosassoni. 
Nel 570 alla Mecca nasce Maometto; nel 622 dall’”Egira” 
inizia la cronologia musulmana. Dopo la sua morte, nel 632, coi 
Califfi elettivi (632-661) iniziano le conquiste e la diffusione 
dell’Islamismo; la prima scorreria in Sicilia è del 652.  
   Col grande imperatore d’Oriente, Giustiniano (527-565) e la 
moglie Teodora comincia la prima fase dell’Impero romano 
d’oriente o Bizantino: tutti i paesi rivieraschi del Mediterraneo 
sono dominio dell’Impero, con le Prefetture d’Africa, d’Oriente 
e d’Illiria,  eccetto la Spagna centro-settentrionale (regno dei 
Visigoti) e la Francia (regno dei Franchi). Fino alle invasioni 
arabe, l’impero d’Oriente è il padrone indiscusso del 
Mediterraneo.  
   La Sicilia era stata conquistata dal generale Belisario nel 533-
5. Gli studi storici più recenti hanno capovolto il precedente 
giudizio negativo sulla civiltà bizantina in Sicilia . Essa non è 
più vista come un periodo di decadenza (Amari, Pace) ma al 
contrario per  più  di  tre secoli la nostra terra fu una delle pro- 
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vince più importanti e ricche dell’Impero. “L’unione di 
Siracusa [capoluogo dell’isola] all’impero bizantino (ma il 
discorso vale per la Sicilia tutta) diede l’avvio ad imprese che 
sono indice di un fervore culturale che è anche il riflesso di una 
buona situazione politica, amministrativa, sociale ed 
economica” (S.L. Agnello, 134s.). Una significativa conferma 
dell’importanza della Sicilia bizantina è data dai cinque Papi di 
origine sicula del VII-VIII sec., che conoscevano sia il greco 
che il latino: Agatone, Leone, Conone, Sergio I e Stefano III. 
Sono solo questi i Pontefici di origine siciliana in 2000 anni di 
storia della Chiesa. 

 
GRECI E LATINI IN SICILIA 

   Sulla questione del bilinguismo greco-latino in Sicilia nel 
periodo tardo romano-bizantino c’è un’ampia bibliografia 
dall’’800 ai nostri giorni e pareri discordanti. Secondo la 
maggioranza degli studiosi, la diffusione del latino, diventato 
lingua dominante nel periodo imperiale, riceve un notevole 
contributo dalle comunità cristiane, che passano a una 
prevalenza sempre più marcata del latino, soprattutto nelle 
campagne, tanto che, ai tempi di S. Gregorio Magno (fini VI 
sec.), la campagna siciliana appare diffusamente latinizzata 
(Varvaro, 67. Trigilia, (4), 52-56. Magnano, 20s.). Nella prima 
metà del VII sec. ha inizio il processo di bizantinizzazione e, 
grazie anche a discreti flussi migratori, l’elemento greco con la 
sua lingua, nella seconda metà del secolo, prevale 
nell’amministrazione, nell’arte, nella cultura, nella chiesa, che 
da latina diventa in prevalenza greca (Giunta, 106ss.). Ma. 
Nonostante questa ripresa del greco “il processo di diffusione 
del latino, specie nel popolo, non si arresta, ma anzi diventa più 
attivo” (Pace (1), IV, 256). Anche nella marina, sia militare che 
mercantile, prevalgono i greco-siculi. . “Il naviglio bizantino”, 
dice l’Amari(1), I, 341),  “era affidato alla popolazione di lingua 
greca italica e siciliana e mantenne fino al sec. XII la  disciplina,  
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e la supremazia sulle altre genti per la pratica del navigare; e ne 
lasciò eredi le repubbliche marinare e la monarchia di Sicilia.”  
     

ECONOMIA DELL’ISOLA  
La fiorente agricoltura, praticata attorno a villaggi rupestri, (fra i 
più importanti dei quali c’erano Ina e Tiracina nella Cava 
d’Ispica), ha sostenuto in centri agro-urbani via via più 
numerosi ed importanti, una fiorente industria. Una conferma è 
data dal consistente numero di insediamenti di età bizantina 
negli Iblei meridionali; finora ne sono stati censiti una ventina 
nella provincia di Ragusa (cfr. Di Stefano 2, 13), da aggiungere 
a quelli più numerosi della provincia di Siracusa e a quelli di età 
tardo romana. La produzione agricola comportava: la coltura del 
grano e di cereali secondari, della vite, dell’ulivo, dei legumi; 
l’allevamento di polli, ovini, bovini, suini, asini, cavalli e muli. 
La Sicilia continuava ad essere per i grandi centri dell’Italia 
bizantina e particolarmente per Roma e Ravenna e anche per 
Costantinopoli il principale fornitore di  grano. Nel VII sec., 
scrive V. Fon Falkenhausen,(2) p. 29) la Sicilia, non toccata 
dalle guerre longobarde, era senza dubbio la provincia più ricca 
d’Italia; il suo frumento nutriva la penisola e dopo la caduta 
dell’Egitto in mano persiana (619) prima e araba poi (649), 
come unica produttrice, anche altre zone dell’impero. Possiamo 
presumere che le tasse pagate sui latifondi siculi 
rappresentassero le entrate fiscali più cospicue dell’Occidente 
bizantino. Alcuni studiosi (Holm, 3, 584, Giunta, 104) parlano 
di “spietato fiscalismo”; invero non ci furono razzie, 
devastazioni ed eccidi come nel successivo periodo arabo, né 
impoverimento della popolazione, ché anzi la produzione 
agraria era molto consistente e la tassazione era in rapporto ad 
essa. Nella seconda metà del sec. VII la Sicilia doveva pagare 
annualmente: 50.000 moggi di grano (ca. 400 tonn.), orzo e 
legumi, pelli di ariete, tuniche e vesti orientali, preziose 
suppellettili, 31.000 soldi aurei di censo, di cui 15.000 dovevano 
versarsi all’erario  di  Costantinopoli (D’Alessandro, 20). Il sog- 
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giorno dell’imperatore Costante II dal 663 al 668 a Siracusa 
conferma l’importanza della città ed il benessere dell’Isola. 
   La produzione di olio d’oliva si era invero ridotta ma non 
certo scomparsa, come prova qualche lettera del Papa Gregorio 
Magno e le navi cariche di olio e altri materiali più preziosi di 
cui si parla nella vita dell’Imperatore Costantino Porfirogenito 
(fine sec. IX). Venivano importati  articoli di lusso (Ruggini, 
nn. 174, 199, 201. Pace (1) 1, 438ss.): tappeti, cuscini e lucerne 
di Cartagine, oro dalla Nubia, papiro d’Egitto, profumi di Siria, 
tessuti d’Oriente e più d’ogni altro vasellame pregiato. A 
Cartagine veniva acquistato da secoli l’avorio, importantissimo 
fra gli importanti commerci del Nord-Africa, proveniente dalle 
regioni meridionali assieme a pelli, spezie, legni preziosi. 
L’industria dell’alto periodo bizantino si accentra su due 
fabbricazioni di grande valore, tessitura e oreficeria famose nel 
mondo di allora, che erano monopoli di stato. In Sicilia si 
tessevano la lana e la seta; non è da escludere che vi fosse 
allevato il baco, anche se è probabile che la seta grezza venisse 
importata dalla Siria. Agnello, nel Liber Pontificalis Ecclesiae 
Ravennatis, nella Vita di S. Mauro (642-671 d.C.), ci dice che i 
dromoni, navi onerarie del diacono Benedetto, rientrando da 
Siracusa, portavano a Ravenna cereali, granaglie, pelli d’ariete, 
casule e piviali siriani, indumenti di mussola di seta e altri 
tessuti, vasi di rame e di argento. Lo storico greco Niceforo, nel 
764, parla di due bacili d’oro fabbricati nell’isola di Sicilia, 
pesanti ciascuno 800 libbre, cioè più di 250 Kg! L’imperatore 
Costantino VII Porfirogenito considera un avvenimento capitale 
del tempo la presa e distruzione da parte dei “barbari” Arabi 
della “celebre e brillante città di Siracusa” nell’878 (Guillou, 
(1), 87ss.). E il bottino fatto dagli Arabi nella sua cattedrale, 
secondo il monaco Teodosio testimone oculare, superava 5000 
libre in oggetti preziosi, cioè ca. 1600 Kg! 
   L’attività industriale favorisce sin dal sec. VII la ripresa della 
vita economica dei centri agro-urbani, come prova l’aumento 
del numero dei vescovati.  Posta  al centro fra il bacino occiden- 
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tale e quello orientale del Mediterraneo e costituendo il 
passaggio obbligato tra la penisola italiana e l’Africa bizantina, 
l’isola si trovava inserita nel nodo delle grandi vie di 
comunicazioni. In questo secolo, a cui viene datata la nostra 
nave, lo sviluppo economico avvantaggia il commercio 
internazionale, che vede i porti siciliani, Siracusa, Messina, 
Palermo ecc. e quindi anche il nostro Porto Ulisse, accogliere e 
spedire mercanzie da e per Costantinopoli e Asia Minore, 
Alessandria, Ravenna, Roma, Grecia, Africa. Con 
Costantinopoli i rapporti si erano intensificati e a fine sec. VII 
dalla capitale le navi erano quasi in continua partenza  per la 
Sicilia.      
   Questo commercio non è più nelle mani di siriani ed ebrei 
(naviculari – dromonari - negotiatores), ma di grandi proprietari 
terrieri che possono disporre di flotte proprie, come il Papa di 
Roma che trasporta l’annona di Sicilia, come è scritto nelle 
lettere del Papa Gregorio Magno, il patriarca di Ravenna, il 
vescovo di Palermo, quello di Siracusa e gli altri vescovi 
siciliani. 

 
ITINERARI E TEMPI DI NAVIGAZIONE 

   La navigazione in flottiglie avveniva per lo più con una rotta 
di cabotaggio con fermate per gli approvvigionamenti di acqua e 
viveri e per le avverse condizioni del mare, specie in inverno. 
Per lo più il tragitto dall’Oriente in Sicilia era lungo le coste 
della Grecia, Peloponneso, Dalmazia. La navigazione verso la 
Grecia era largamente esercitata dai Siciliani; le loro navi sono 
di frequente ricordate nelle fonti. Il fatto che, dice bene il Pace 
(1) 458ss.), tanti autori della grecità abbiano dato il nome di 
“Mar siculo” (Eratostene, Polibio, Ovidio) a quello che si 
stende fra l’isola e la Grecia, che oggi chiamiamo Ionio, è da 
solo un importante indizio dell’importanza assunta dalla Sicilia 
nel commercio marittimo col Levante. La navigazione verso 
l’ Africa era favorita in estate dai venti dominanti di Nord e 
Nord-Ovest, mentre  in  primavera  e  autunno  lo  Scirocco  e  il  
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Ponente favorivano la rotta inversa. La navigazione del 
Mediterraneo era limitata ai mesi primaverili ed estivi, dai 
primi di aprile a settembre. Raramente e solo per necessità i 
marinai si avventuravano in viaggi invernali. Nel 591 il “rector” 
Pietro riceve ordine da Papa Gregorio di comprare grano per 50 
libre d’oro e tenerlo nei granai di Siracusa fino a febbraio nel 
qual mese lo spedisse a Roma. 
   La durata dei viaggi era irregolare e lo svolgimento spesso 
fortunoso(L. C. Ruggini, n. 148). Belisario navigò 15 giorni nel 
533 per raggiungere la costa orientale sicula dal basso Adriatico. 
Da Caucana a Ross Kabudia sulla costa tunisina lo stesso 
generale impiegò 2 giorni. Nella Vita di Gregorio di Agrigento 
(fine VI secolo) sono indicati 3 giorni da Agrigento a Cartagine. 
La nave caricata a Tripoli con merci destinate al vescovo di 
Palermo, giunta dopo 13 giorni a Capo Passero (Passareos), 
passò per la spiaggia (ora) di Phintiades (Licata?) (Pace (1), IV, 
237ss.). Nella Vita di Leone il Taumaturgo (VIII sec.) è previsto 
un mese da Catania a Costantinopoli. Procopio menziona un 
itinerario marittimo: Methoni nella punta sud-ovest del 
Peloponneso, Zacinto, Sicilia Orientale, che per secoli dovette 
essere la via più ovvia di navigazione (in gran parte costiera) 
congiungente la penisola balcanica e la Sicilia (Ruggini, 
n.107.109). Virgilio  fa fare ad Enea un itinerario costiero  più 
lungo. Dall’Epiro, l’odierna Albania, si spinge fino ai monti 
Chimera, perché da lì “più breve verso l’Italia è il corso (iter 
Italiam cursusque brevissimus undis, III, 507). Oltrepassato 
Otranto e Taranto, seguendo il consiglio di Eleno (III, 429s. e 
559s.) evita lo stretto di Messina e, costeggiando il litorale 
ionico, fa un ampio giro attorno alla punta di Pachino(v. 699) e 
passa quindi vicino a Porto Ulisse. S. Ilarione parte da 
Paretonio, importante porto dell’Egitto a ovest di Alessandria 
nel 363 su una nave che, con rotta diretta per il pericoloso mare 
profondo, giunge nel nostro Porto Ulisse o a Capo Pachino.. Il 
discepolo Egidio vi giunge poi da Methoni in Grecia. Da Ispica 
il Santo si reca per mare a Epidauro, Durazzo sulla costa  dalma- 
 
22 



  

ta, e da lì a Cipro passando vicino a Capo Malea e Corfù 
(Trigilia (1).  

I COMMERCI 
 

   Ma nel Porto di Ulisse da dove giungevano e per dove 
partivano le navi mercantili e quali merci trasportavano? Invero 
lo scambio commerciale con la Grecia e l’Oriente avveniva per 
lo più nel grande porto di Siracusa, mentre il nostro litorale era 
il più vicino a Malta, l’Egitto, la Libia, la Palestina. Le merci 
esportate dovevano essere i prodotti dell’agricoltura  e della 
pastorizia: grano, vino, olio, legumi, mandorle, carrube, 
formaggi, miele; animali vivi e pelli, pesci salati soprattutto 
tonno e sardelle (il mare vicino a Capo Pachino ne era 
ricchissimo) e verosimilmente anche legname dei boschi della 
Marza e il sale delle saline locali, come ci conferma 
indirettamente S. Isidoro(v. dopo). E’ poi probabile che il nostro 
territorio producesse la pregiata seta e forse anche lo zucchero 
di canna; sappiamo infatti che dai tempi degli Arabi e fino al 
1600 in Sicilia (a Spaccaforno nel ’500 e se n’è conservata la 
memoria nel nome della contrada “Cannameddate”), la 
“cannamela” era molto coltivata, e non è da escludere che fosse 
stata introdotta dai Bizantini. La seta poi fu prodotta e lavorata 
dagli Statella nel nostro territorio specie nel Settecento. In un 
fiasco scoperto in una tomba del 1° sec. d.C. di Siracusa è 
dipinto il nome greco Paykinon, che certamente è il nome del 
vino rosso cupo della zona vinicola del pachinese oggi detto 
“nero d’Avola” (Pace, (1), 590).  

 
I PORTI 

    
   Il Porto Ulisse non era certamente il solo della Sicilia sud-
orientale al di qua di Capo Pachino. Invero per i bisogni delle 
navi antiche la cui immersione non era considerevole e che 
facilmente e abitualmente venivano tirate a secco, la Sicilia non 
era povera di ancoraggi  (Pace, (1), 453ss.).  A parte i porti natu-  
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rali, ogni spiaggia un po’ riparata e anche parecchie foci di 
fiumi (quali il vicino Irminio) potevano essere considerati porti–
canali di condizioni ideali. E Porto Ulisse si può considerare, 
oltre che porto naturale, anche porto fluviale, per la presenza dei 
corsi d’acqua che nel passato sboccavano a mare e oggi, anche 
se con portata molto ridotta, sboccano nel Pantano. Alla foce 
dell’Irminio fino ai tempi normanni (Idrisi) c’era un bel porto; a 
ovest di Punta Secca o Capo Scaramia c’era l’ancoraggio del 
villaggio bizantino di Caucana; più avanti il porto di Camarina, 
alla foce dell’Ippari. Tutta la costa sud-orientale però era assai 
rischiosa per la navigazione antica e nasconde un gran numero 
di relitti di varie epoche, in gran parte ancora da scoprire. Nei 
primi anni ’70 nei fondali di Punta Secca, di fronte al cd. 
Palmento, G. Kapitan localizzò altri due relitti di navi di età 
bizantina (650-700 d.C.) col loro carico, la più grande delle 
quali era lunga ca. 15m., la metà della nostra (Pelagatti Di 
Stefano). Negli anni ’60 lo stesso Kapitan aveva scoperto 
un’altra grossa nave bizantina della seconda metà del VI sec. al 
largo di Marzamemi. (Throckmorton – Parcker (2), 84 e 
Doorninck, 136). Venne recuperato l’ambone in marmi pregiati 
di una chiesa bizantina, ma restarono nel fondale ben 28 colonne 
di marmo; il prezioso ambone doveva essere ricostruito ed 
esposto nel museo di Siracusa, ma si trova ancora dimenticato in 
un magazzino! Nel 1974 ancora il Kapitan diresse l’intervento 
di salvataggio parziale del relitto rinvenuto nelle località 
“Femmina Morta” vicino Camarina. Si trattava di una nave 
oneraria romana databile al 300 d.C. Vi furono rinvenute 
un’ancora di ferro, due colonne di marmo pregiato, il cd. “giallo 
antico di Numidia”, lunghe più di 6 mt., parecchie anfore del 
tipo “africane piccole” e una notevole quantità di ceramica 
domestica. La nave proveniva dall’Africa ed era probabilmente 
diretta a Roma (Parker (2) (3). Recenti scavi fatti nel 1996 
hanno fatto rinvenire, sotto la zavorra in pietrame, la struttura 
lignea, anfore vinarie o per il “garum”, utensili vari, armi, 
suppellettili e monete ( Di Stefano (2), 36ss.). Negli anni novan- 
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ta sono stati scoperti nel litorale camarinese una diecina di altri 
relitti con numerosi importanti reperti, datati dal V sec a.C. al 
XIII sec. d. C. (Di Stefano (2). Altri due relitti sono stati 
scoperti nel litorale ispicese (v. sotto). 

 
LA NAVE ONERARIA 

 
   Nell’alto Medioevo le navi onerarie, stando alle immagini 
che ci sono pervenute, erano particolarmente tozze e panciute, 
massicce e grevi di struttura; avevano grosse cordonate 
longitudinali, per rinforzo al robusto fasciame (Fea in Nave). Gli 
scafi erano molto più larghi di quelli delle navi da guerra, per 
avere un volume di stiva il più ampio possibile; perciò erano 
chiamate “navi tonde”, mentre quelle da guerra erano “navi 
lunghe” (Bragadin, 402). Il rapporto infatti fra larghezza e 
lunghezza dello scafo su quelle da carico era di circa un terzo e 
talvolta quasi un mezzo, nelle altre circa un settimo.. Prua e 
poppa avevano curve accentuate e la poppa terminava in un 
fastigio a palmetta, il cd. aflasto (gr. aphlaston); ma poteva 
avere anche la forma di un collo di cigno. Le navi da guerra 
avevano nella parte bassa della prua il rostro, potente arma per 
speronare le navi avversarie; ma potevano averlo anche le 
onerarie perché S. Isidoro dice che “ rostrate erano dette le navi 
perché hanno in fronte rostri bronzei per non essere colpite e 
danneggiate dagli scogli.” In alcuni mosaici del IV sec. d. C., 
come quelli di Piazza Armerina, la prua è biforcuta, con il rostro 
in basso e la ruota di prua in alto. 
   Come in tutte le epoche, le dimensioni erano molto varie, in 
relazione ai compiti da assolvere. C’erano navicelle di pochi 
metri per traffici locali o di piccolo cabotaggio, e c’erano navi 
più grandi di 30-40 metri o ancora di più, destinate a traffici più 
impegnativi e capaci di affrontare lunghe traversate. In età 
bizantina buona parte delle merci nel Sud-Est della Sicilia dagli 
scali minori su piccolo naviglio venivano portate in genere a 
Siracusa da dove partivano  su  grosse  navi per le varie destina- 
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zioni. Ma la nostra nave, colle sue 300 tonnellate di stazza, era 
certo una delle più grandi del suo tempo, come conferma uno 
scrittore coevo, il monaco Giovanni Mosco. Nei secoli seguenti 
continua la tendenza di costruire navi di sempre maggiore 
capienza, grazie anche ai progressi nella tecnica delle 
costruzioni.  
   Non bisogna credere che in questi secoli la capacità di 
costruire navi, nei numerosi cantieri grandi e piccoli del 
Mediterraneo, compresi quelli siciliani, fosse inferiore a quella 
dei tempi romani. Infatti nel 533 alla guerra contro i Vandali di 
Sicilia e d’Africa presero parte 92 dromoni da guerra e 500 da 
carico; nell’854 l’imperatore Michele III mandò in Sicilia una 
flotta di 300 chelandie contro i Musulmani; nel 960, per togliere 
Creta agli Arabi, salparono 1500 navi da carico e altrettante da 
guerra.  
   Alla grande varietà di impiego delle navi mercantili in questo 
periodo, corrisponde un’altrettanta varietà di denominazioni, 
anche se sembra certo che alcuni tipi di navi uguali o simili 
hanno assunto nomi diversi nelle varie regioni del Mediterraneo 
(Bragadin, 404). Il DROMONE  è la tipica nave bizantina. E’ 
nominato dal Codice di Giustiniano (540 d.C.), Cassiodoro, 
Agnello Ravennate, l’Imperatore Leone VI. Il termine (dal 
greco dromos = corsa) indica le navi da guerra a remi, eredi 
della trireme greco-romana, ma anche le navi onerarie, per lo 
più solo a vela ma che potevano essere dotate di remi utili in 
caso di bonaccia e per entrare in porto. Le altre navi più comuni 
erano l’acazio, la chelandia, la tarida, il bucio e l’usciere. 
L’ acato o acazio è noto sin dal I sec. d.C. (Plinio, Tertulliano, 
Polluce, Isidoro, Leone); deriva dalla tipica nave oneraria dei 
Romani e resta in uso per tutto l’Alto Medioevo. 

 
TERMINOLOGIA 

 
   E’ importante rilevare in proposito che “l’apporto più 
abbondante e consistente che copre tutto  l’ampio campo seman- 
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tico della nautica, dalla tecnica costruttiva alla pratica della 
navigazione, dai nomi delle navi alle categorie del personale 
impiegato, si deve alla marina di Bisanzio” (Cortelazzo, 767)”.  

 
LE VELE 

 
   Isidoro di Siviglia (Etim. 19, 3) indica ben sei specie di vele: 
Acatio, Epidromo, Dolon, Artemon, Siparum o Supparum, 
Mendicum. L’Acazio era la vela principale, corrispondente alla 
famosa vela quadra posta in mezzo alla nave. L’albero della 
nave detto malus, era infisso in un legno cavo detto per la sua 
forma “moggio”. L’Epidromo, dice ancora Isidoro, era la 
seconda vela per ampiezza, messa nella poppa. E ‘ ben visibile 
in mosaici del IV sec. d. C. ed era di forma rettangolare. Il dolon 
è invece la vela più piccola, posta nella prua (cfr. Procopio De 
Bello gotico, 1,13 e 17). L’Artemon “serviva per dirigere la 
nave più che per darle velocità”; era la vela triangolare bipartita, 
che sormontava la vela quadra di maestra. Il Supparum, 
nominato da Arriano, Festo, Lucano e Seneca (I sec. d.C.), 
“largo un piede, è un genere di vela di cui i navigli si servono 
quando viene meno la forza del vento.” Era una velaccina 
scalena, vela di parrocchetto, ma potevano essere due (suppara), 
posta sulla sommità dell’albero di prua o trinchetto (sopra il 
dolon), tipica delle navi da carico di Alessandria, usata, secondo 
Seneca, da tutte le navi. Gli studiosi sono incerti sull’origine 
della vela latina, di forma triangolare. Non sostenibile l’ipotesi 
che la fa risalire al IV sec. o prima, perché le prime 
raffigurazioni in codici miniati risalgono al nono secolo.   

 
LE FUNI 

 
   Le vele legate alle antenne venivano alzate, sbrogliate o 
riavvolte con stragli e sartie, giranti su rotule (arridatoi o 
bigotte a un foro) di legno o bronzo dette “troclee”, a forma 
della lettera greca phi. La vela maggiore era  rinforzata  con cor- 
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delle longitudinali e trasversali fissate a scacchiera al tessuto 
con anelli, dentro i quali scorrevano altre funi che facilitavano lo 
spiegamento e il riavvolgimento in senso orizzontale o verticale. 
Isidoro ci dà il nome di alcuni funi: Opisfora, tendevano le 
estremità dell’antenna; propes tiravano le estremità della vela 
maggiore; spire o cucurbe le corde interne delle vele; safon la 
fune di prua legava l’antenna all’albero; tormentum la lunga 
fune che legava la poppa con la prua; mitra quella che la 
stringeva al centro; remulco con cui era tirata a riva; primnesio, 
con cui era legata al molo ad un palo; gli struppi, che legavano i 
remi agli scalmi; il catapirate, la fune con all’estremità un peso 
di piombo che serviva come scandaglio per rilevare la 
profondità del mare. 
 

LE ANCORE 
 

Nel Mediterraneo ancora nel VII secolo le navi portavano una 
diecina di ancore, fra grandi medie e piccole, probabilmente 
perché erano assicurate al fondo con corde invece di catene di 
ferro, come invece, già dal primo secolo a.C., usavano i Veneti 
delle Bretagna. Numerose ancore in ferro o pietra sono state 
rinvenute nei nostri fondali.  
 

LA NAVE DI PORTO ULISSE IN INTERNET  
(Mia traduzione dall’inglese) 

 
   “Portata alla luce da Peter Throchmorton e Gerhard Kapitan 
nel 1964. La nave era quasi contemporanea a quella del VII sec. 
d.C. scoperta a Yassi Ada, ma è originaria della Grecia o del 
Sud Italia. Tuttavia mostra sufficienti somiglianze con quella di 
Yassi Ada da far supporre un modello comune. 
   Il relitto di Pantano Longarini differisce da tutti gli altri perché 
fu scavato in un terreno che era il letto ricoperto da sabbia di un 
porto romano. Di conseguenza i legni si sono conservati in 
maggior quantità rispetto in genere a i relitti sott’acqua.  
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   In primo luogo gran parte della poppa si è conservata, a 
differenza di quanto avviene normalmente, ed è chiaramente 
uno specchio di poppa, in opposizione alla convenzionale 
poppa a due estremità, che normalmente si trova nelle 
rappresentazioni iconografiche delle navi greche e romane ed 
assume una particolare importanza per la documentazione 
archeologica che raramente comprende legni di poppa da cui 
possiamo farci un’opinione sulla forma dello scafo. La funzione 
della poppa a specchio non è del tutto chiara, ma  molto 
probabilmente era usata per un cassero di poppa, una cabina, 
una piccola rocca, come si vede in un mosaico del 3° sec.d.C. 
La struttura è più complicata e sofisticata delle poppe delle navi 
più antiche, ma la complessità non sorge come per il passato nei 
metodi intricati della giunzione dei bordi ma nei dettagli 
dell’armatura. 
   Questa complessità è molto evidente nei legni dell’armatura  
che sono intagliati in modo da uscir fuori dal tavolato del ponte, 
e quindi protendersi oltre la nave. Le travi del ponte che si 
protendono fuori sono una caratteristica comune alle navi del 
Nord Europa nel Medio Evo, ma i legni con intagli devono 
essere considerati inusuali, sebbene possono trovarsi. La 
complessa armatura intagliata è ulteriormente complicata 
dall’uso di travi molto pesanti e rozzamente lavorate all’esterno 
dello scafo e i pesanti longaroni [travi longitudinali di sostegno] 
nella parte interna mostrano i legni intagliati in sito. L’intera 
nave è massicciamente strutturata in confronto con le carcasse 
che si costruivano prima, per l’uso di travi rozzamente sgrossate 
e fortemente serrate assieme e rinforzate con massicci interni 
longaroni. Ci sono spesso travi secondarie dentro i longaroni.  
   Oltre l’intelaiatura stretta e i longaroni interni, sono evidenti 
anche travi del ponte che scorrono per traverso alla nave che si 
protendono anche al di fuori del fianco dello scafo. Queste travi 
del ponte sono sistemate in scanalature intagliate per esse nelle 
travi orizzontali esterne del fasciame. La loro funzione, a parte il 
supporto della coperta, era  di  legare assieme le travi dell’arma- 
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tura esterna del vascello, per impedire che uscissero fuori. Il 
ricorso a questo rinforzo è una necessaria conseguenza 
dell’abbandono della costruzione dell’ossatura [a mortasa e 
tenone], dato che i legni di traverso ai fianchi aiutavano anche a 
collegare le travi del ponte. Questa tecnica delle travi sporgenti 
è una caratteristica comune alle navi medievali del Nord e si 
trova nei mosaici bizantini ma mai si è riscontrata in relitti di 
navi. 
   L’intelaiatura stessa è ora composta piuttosto che con continui 
interi legni con sezioni assieme congiunte ad ammorsatura e 
fissate con chiodi. La nave era tenuta salda in ogni parte con 
chiodi di ferro forgiati e bulloni, segno questo ancora di rozzi 
metodi di costruzione. Madieri e travi erano alternati nel modo 
allora convenzionale e tavole di pino chiaro erano strette coi 
longaroni e le travi secondarie per formare un soffitto alla stiva 
della nave da carico. 
   Il fasciame esterno era tuttavia strettamente congiunto con 
rozzi tenoni come nella nave di Yassi Ada [del IV sec.], con 
mortase ad intervallo di ca. 1 metro. I tenoni non erano fermati 
con chiodi di legno; è evidente perciò che la loro funzione era 
semplicemente quella di collegare le travi a vicenda e tenerle 
ferme finché venivano inchiodate al fasciame. Essi non 
contribuivano alla robustezza dello scafo, per cui invero è 
dubbio se questa nave o quella di Yassi Ada può essere descritta 
come tecnica di costruzione dello scafo. 
   La nave di Pantano Longarini ha così fatto un lungo cammino 
dalle antiche navi romane con il loro elegante ma laborioso e 
forte scafo incastrato a mortasa come un armadio strettamente 
lavorato. Ora la solidità della nave dipende dalla sua pesante 
intelaiatura, dagli intervalli ad incastro delle travi e dalla 
struttura del ponte che danno grande solidità ai fianchi. La nave, 
come quella di Yassi Ada del VII sec. d.C. era in una fase di 
transizione fra l’ultima fase dell’antica tecnica di costruzione 
dello scafo e quella dell’ossatura delle caravelle del tardo Medio 
Evo. 
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   Throkmorton mise grande cura nello scavo che era focalizzato 
nello studio della stessa nave perché non c’era nulla di simile a 
questo cargo. Precise complete misure e il tracciato 
dell’impalcatura furono prese per determinare l’esatta posizione 
dei buchi dei chiodi e dei tenoni in modo da poter in seguito 
ricostruire la struttura. La nave si è conservata perché si è 
insabbiata ed il fango l’ha successivamente ricoperta… La 
ricostruzione suggerisce che la nave aveva una lunghezza 
totale di 30,30 mt. con la chiglia di 23,20 mt. e il pescaggio 
minimo 1,5 mt. e massimo 3,5 mt. 
   La nave aveva un nome greco e molto probabilmente era una 
nave greco-bizantina. Le navi di Yassi Ada del VII sec. e quella 
di Pantano Longarini segnano la fine dell’antica tecnica di 
costruzione e aprono la porta al Medio Evo.” 
 

MIE NOTE 
 

   IL SITO. Il relitto si trovava a ca. 600 mt. dalla battigia. 
Importa poco se sia stato rinvenuto prima o dopo la linea attuale 
di confine fra il territorio di Ispica e quello di Pachino, che è 
anche confine delle due province, una volta che si è provato che 
nell’antichità Porto Ulisse era il Porto di Ina-Ispica.  
   La nave, colpita verosimilmente da una violenta sciroccata, si 
infranse sugli scogli sommersi, che asportarono una parte dello 
scafo, come rilevarono gli archeologi nel ’64, e poi spinta verso 
il fondale limoso del pantano. Certamente il Pantano Longarini 
mille e quattrocento anni fa  era più piccolo, il cordone sabbioso  
meno ampio e lo sbocco a mare più largo e profondo: un vero 
porto-canale. Nel corso dei secoli seguenti la costa ha subito un 
progressivo riempimento ad opera dei depositi limosi fluviali e 
di sabbia di apporto marino. 
   RICOSTRUZIONE. La prima e più dettagliata ricostruzione 
dello scafo della nave fu fatta dai coniugi Jean e Peter 
Throchmorton nel 1973. Ulteriori  contributi  sono  stati  dati  da  
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altri archeologi e architetti navali, B. Lawn, F. Van Doorninck e 
A.J. Parker.  

 
DROMONE DA GUERRA O DA CARICO? 

   Nel testo di internet e nel Throkmorton  non c’è la misura 
della larghezza nella parte centrale. Non sappiamo se c’erano le 
grosse cordonate longitudinali, che nelle onerarie servivano di 
rinforzo al robusto fasciame. Mancando altri reperti, invero 
l’unico elemento certo per distinguere una nave militare da una 
commerciale resta la larghezza. Nelle onerarie questa era 
normalmente, come s’è detto, un terzo della lunghezza, perciò 
ca. 10 mt. nella nostra. Ma non si può escludere a priori una 
misura più ridotta di 5-6 mt.; quindi una nave “lunga”, un 
dromone da guerra, come quello scoperto nel mare di Cefalù 
(Purpura). La presenza di una nave da guerra nel nostro mare 
nella prima metà del sec. VII si può spiegare col timore delle 
incursioni arabe. Dice infatti lo storico Al-Athir: “I Rum 
munirono i castelli e i fortilizi e cominciarono a far girare ogni 
anno intorno alla Sicilia delle navi che la difendevano.” (v. 
sotto).  
Il NOME DELLA NAVE  era intagliato in cinque lettere greche 
maiuscole in una placca lignea (Throchmorton – Kapitan)alta ca 
1,20 mt. posta nella prua , secondo la testimonianza dello stesso 
ignorante e sciagurato operaio che la bruciò. Il Throchmorton 
(1973), che invero non conosceva il greco classico, ha 
vanamente tentato di ricomporre il nome, forse Theseus; ma a 
me sembra indubbio che debba essere IPPOS, sia perché 
corrispondono tre lettere (pi, omicron e sigma finale) 
nell’incerto ricordo dell’operaio, che sapeva solo il siciliano!, 
sia soprattutto perché nella tavola era scolpita a bassorilievo la 
testa di un cavallo, in greco “Ippos”, nome di cinque lettere. 
Altre ipotesi risultano assai meno verosimili e fantasiose.  
Nella ricostruzione fatta dagli studiosi prua e poppa non hanno 
le curve accentuate, le cd. “ruote”, né il fastigio della poppa.  
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Mancano inoltre le grosse cordonate longitudinali, che 
servivano di rinforzo al robusto fasciame. 
   La cabina di poppa o cassero nelle navi onerarie, come quella 
di Yassi Ada, aveva un focolare nella parte sinistra (De 
Azevedo, 413ss.), consistente in un piano di mattoni, il 
pavimento in piastrelle di terracotta e un parziale rivestimento; 
c’era anche una stufa per il riscaldamento. Il tetto era di tegole 
certo per evitare possibili incendi. Per questo motivo la “Lex 
Rodia” (VII sec.) vietava di accendere fuochi per cuocere, in 
altre parti della nave.  La cabina fungeva da cambusa, cucina, 
alloggio per il capitano e anche riparo per i timonieri. Era 
ricavata in parte ritagliando la parte posteriore della stiva, in 
parte era sopraelevata sul ponte e appoggiata alle murate di 
poppa della nave. Per l’acqua potabile erano usate dei dolia o 
giarre di grandi dimensioni, riempiti con anfore più piccole 
quando la nave attraccava per rifornirsi.   
   La cabina e la stiva erano illuminate con lampade a olio, 
mentre oggi sappiamo che per la navigazione notturna la luce 
era fornita da un’anfora con delle fessure da cui fuorusciva la 
luce della fiamma generata da uno stoppino alimentato da olio o 
nafta: un grosso buco rivolto verso l’interno della nave serviva 
per illuminare la tolda e altri buchi verso l’esterno per 
segnalazione ed evitare collisioni. 
   Riteniamo poi che si debba escludere la presenza del timone 
centrale che non fu inventato e non è presente nelle 
raffigurazioni prima del XII sec. La “poppa a specchio” della 
nave di Porto Ulisse serviva come base per il castello di poppa, 
mentre i caratteristici due timoni laterali erano sistemati prima 
sui fianchi della nave, come si nota in un mosaico del terzo sec. 
d.C. Una conferma dei due timoni e timonieri ce la dà una fonte 
autorevole, l’imperatore di Bisanzio Leone VI (IX sec. d.C.): 
“Nel dromone…ci siano due piloti delle sbarre dei timoni, che 
chiamano “protocarabi”. In nessuna raffigurazione antica inoltre 
la poppa aveva due estremità, ma una sola!  
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LEGNAME E TECNICA DI COSTRUZIONE  
 
   L’esame dei legni fu fatto nel 1964 da B. Francis Kukachka 
del Laboratorio del Dipartimento delle Foreste di Madison nel 
Wisconsin. Fu accertato che il fasciame, le travi longitudinali e i 
longaroni erano di cipresso, la chiglia di quercia, i tenoni di 
pistacchio. 
Gli archeologi (Throckmorton-Kapitan) hanno ritenuto che la 
nave sia stata costruita in cantieri navali greci, sia per il nome 
greco, sia perché il pistacchio è presente nell’isola di Egina e 
nelle Cicladi. Ma abbiamo visto che in Sicilia si parlava il greco 
e il naviglio era affidato a popolazione di lingua greca. Il 
legname poi per la costruzione di navi era abbondante nei 
boschi degli Iblei e dell’Etna e veniva anche esportato. Cipressi, 
querce (Janni, 64s.) e pistacchi (legno non attestato dalle fonti 
antiche) c’erano anche nel bosco della Marza, dove nel 
Settecento gli Statella coltivavano il pistacchio ed esportavano 
legname dallo scaro della Marza (Trigilia (5), 71). Non sarebbe 
perciò da escludere l’esistenza di un cantiere navale anche 
nella città Odissea.  Nel III sec. a.C. il tiranno di Siracusa 
Gerone II, fece costruire, sotto la direzione di Archimede, una 
grandiosa [da 2 a 4000 tonn. Di stazza!] nave granaria a tre 
alberi, chiamata “Siracosia”  o “Alexandris” (Ateneo, 
Deipnosofisti, in Janni, 428ss.). Per le caviglie dello scafo, le 
coste, i due alberi minori e gli altri bisogni procurò legname 
dell’Etna, e dai Bruzi (i boschi di pini della Sila) l’altissimo 
albero maestro. Lo sparto dei cordami proveniva dall’Iberia 
(Spagna), la canapa e la pece dalla regione del Rodano e il resto 
da molti altri luoghi. Lo scafo fu ricoperto con lastre di piombo 
e subito messo in acqua. Le altre parti della nave furono poi 
fissate con grossi chiodi di bronzo, che penetrando in buchi fatti 
col trapano, tenevano insieme le coste; sopra c’era il 
rivestimento  con tessuto impeciato e altre lastre di piombo. 
Dunque la nostra nave segna una  fase intermedia fra la tecnica  
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di costruzione greco-romana e quella medievale e moderna 
(Janni, 53ss.). La costruzione moderna della nave comincia 
dalla chiglia o scheletro (“frame first”), con uno o più legni 
longitudinali robusti e rigidi. Alla chiglia si innestano i legni 
trasversali detti coste. Esse sono collegate a coppie nella parte 
alta da elementi trasversali detti bagli che rinforzano la struttura 
e sostengono il ponte. Sui fianchi dello scheletro si stende poi il 
fasciame, formato da tavole fissate con chiodi alle coste. 
Quando si applicheranno tutte le tavole del ponte di coperta lo 
scafo sarà completo. La carpenteria antica, che abbiamo 
meglio conosciuta negli ultimi decenni, grazie alla scoperta e 
allo studio di relitti di naufragi, era diversa. Si procedeva in 
modo opposto, cominciando dal fasciame, secondo la tecnica 
detta “shell first” (prima il guscio). Le tavole erano legate l’una 
all’altra con tavolette di legno più duro (tenoni o maschi) 
inserite in gran numero in incavi (mortase) nel loro margine e 
trattenute da cavicchi di legno cilindrici (i cd. “gomphoi”, Janni 
58ss.) infissi a colpi di martello nei buchi fatti col trapano. Con 
questa tecnica, già nota e usata da Ulisse, il guscio aveva forma 
e consistenza anche da solo, senza lo scheletro delle coste che 
venivano aggiunte dopo. Il calafataggio, fatto stendendo sullo 
scafo uno strato di pece e cera, era molto sommario rispetto a 
quello moderno. 
   Nella nave di Porto Ulisse l’incastro dei legni a mortase e 
tenoni è ancora usato; ma mentre per es. nelle navi di Nemi (I 
sec. d.C.) i tenoni erano numerosi, nella nave di Longarini sono 
più radi, a distanza di ca. un metro e senza cavicchi; i chiodi e i 
bulloni invece che congiungevano le tavole e le assicuravano 
alle coste sono in maggior numero. Non c’è poi traccia della più 
antica, complessa e laboriosa tecnica della cucitura delle travi 
(nave sutilis), poco usata ma che scompare solo nell’XI sec. d.C. 
(Janni, 61). Manca inoltre il costoso rivestimento esterno del 
fasciame con lastre di piombo come nelle navi di Nemi.  
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IL NOME DELLA NAVE - “IPPOS” 
 

Sono stato io a proporre il nome IPPOS. Secondo il testo del 
Throkmorton (1973), I dati sicuri si ricavano dal ricordo 
dell’operaio (un certo Garifalo [errore per Garofalo] interrogato 
solo dal T.. Queste le parole del Th.:”La scoperta più 
sorprendente di Garifalo era stata una placca con lettere 
greche e una testa di cavallo sopra le lettere (horse’s head 
above the letters), lunga un metro e 20 circa, attaccata a quella 
che doveva essere stata, secondo la sua descrizione, una trave 
del fasciame della nave”. Poco dopo aggiunge: “Poiché la mia 
conoscenza del greco lascia molto a desiderare, io non avanzo 
alcuna opinione, eccetto il fatto che il misterioso pezzo di legno 
color banana era la placca dorata col nome della nave (ship’s 
gilt nameplate), che aveva certamente una piccola testa di 
cavallo sopra le lettere (it indeed had a small horse’s head above 
the letters) e che vi erano 5 o 6 lettere greche…”. 
Purtroppo poco o nessun affidamento possiamo fare sul tipo di 
queste 5 o 6 lettere. Invero l’operaio non sapeva né il greco né il 
latino, ma probabilmente solo il siciliano, ed il Th. l’inglese e 
qualche parola di italiano e pochissimo di greco: non solo non sa 
leggerlo, ma non sa scrivere correttamente alcune maiuscole 
greche! Vani sono perciò i suoi tentativi con Garofalo di 
ricostruire la parola: nell’art. del 1986 parla di un sigma, un phi, 
pi, omicron e forse un C (sigma lunato) [il sigma finale 
minuscolo dopo lettere maiuscole!]. Ma nel citato art. del 1973, 
lui ed il Garofalo cambiano più volte la specie e l’ordine delle 
lettere. Il Th. chiese il parere di qualche grecista: il Dott. Peter 
Green propose “Saffo” o “Pegasos” e il Dr. Frank Walton 
“Teseus”: Questi nomi (che il Th. non sa leggere!) potrebbero 
andar bene (Saffo è la poetessa, Teseo, l’eroe ateniese e Pegasos 
(che però ha sette lettere) il cavallo alato); ma hanno lettere 
differenti per specie e ordine. Dice bene in proposito il Prof. 
Gianfranco  Purpura  in  risposta  al  Prof. Bellisario:”Mi chiedo  
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quanto possa essere attendibile la lettura delle lettere greche… 
Un carattere può essere facilmente interpretato non 
correttamente. Ad esempio la lettera greca maiuscola “rho” può 
essere interpretata come “pi”, per non palare dell’“acca” [che 
manca in greco e il segno indica l’eta maiuscola]. 
E’ vano dunque ogni tentativo di ricostruire il nome sulla base 
delle presunte lettere greche. Si può anche opinare che si tratti di 
lettere latine invece che greche! Anche i nomi proposti dal Prof. 
L. Blanco e da altri, la maggior parte dei quali non hanno senso 
né esistono nel vocabolario greco o superano le 6 lettere, 
risultano inutili tentativi. Il nome Ippos mi sembra ancora il più 
probabile per queste ragioni: poteva essere un nome di nave, è 
il nome greco del cavallo scolpito sopra, aveva 5 lettere e poteva 
indicare la città di provenienza, nei cui cantieri navali era forse 
stata costruita la nave. Dei nomi delle navi antiche si è occupato 
Michel Reddè (Mare nostrum…Rome 1986). Prevalgono i nomi 
mitologici (come le quattro veloci navi troiane Pistrice = balena, 
Chimera, Centauro, Scilla, Eneide V, 115-122), la cui immagine 
era effigiata nella prua della nave come il nostro cavallo!; ma 
non mancano nomi astratti (Iustitia, Libertas, Providentia, Nike, 
Nikosa, Nikephoros, Victoria, Demokratia), nomi geografici 
(come Sirakosia, Alexandris, Danuvius, Rhenus), nomi augurali 
(Salus, Fortuna), ma anche nomi comuni. C’è poi uno 
strettissimo legame fra il nome e la testa del cavallo, che più 
verosimilmente era una protome equina (testa e collo). Cade 
anzitutto in proposito l’ipotesi del Prof. Purpura, seguita dal 
Bellisario, che il nome fosse scritto separatamente non nella 
placca ma nei cd. “parasemata” o fasciame della nave. IL Prof. 
Purpura evidentemente non ha letto il passo citato del 
Throkmorton che lo mette nella stessa placca sotto la testa 
equina: egli chiama la placca “ptyche” [ptux, ptuchion] la 
tavoletta o riquadro a prua che indicava il nome e la provenienza 
dell’imbarcazione, “stolos” [ma in Esch. Pers. 408 ed Eur. It, 
1135 = sprone, rostro] la figura di prua che personificava la 
nave e  la  divinità  della  città di appartenenza e “stulis” [stulos- 
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= tavola] il simbolo a poppa della divinità tutelare. Ne risulta 
confermata la nostra ipotesi IPPOS: la tavola unica, non piccola 
(120 cm:), ( ptux e stolos) indicava sia il nome della nave che 
“la figura che la personificava e consentiva l’identificazione 
della città di appartenenza”. E a proposito di questa città si 
potrebbe pensare ad Agrigento, “magnanimum quondam 
generator equorum”, genitrice un tempo di magnanimi cavalli, 
(En. III, 704); ma è più verosimile l’ipotesi che si tratti di una 
delle città dell’Africa del Nord legate al cavallo. Invero mentre 
la figura intera del cavallo si trova in molte monete delle antiche 
città siciliane, solo in quelle puniche si trova la protome equina. 
Quindi si potrebbe trattare di Cartagine. Essa fu ricostruita dopo 
la distruzione di Scipione e fu una delle maggiori città 
dell’Impero Romano, poi fiorente sotto i Bizantini, andò in 
rovina dopo la conquista araba. La protome equina delle sue 
monete alludeva al mito delle sue origini (cfr. Virg. En. 
1,441ss., Silio, II, 411ss.), il teschio di cavallo trovato dai Tirii 
nello scavare le fondamenta del tempio di Giunone, interpretato 
come sacro “omen” del futuro destino della potente città. Ma 
potrebbe trattarsi dell’antica città di Ippona (in Algeria) fondata 
da Cartagine, il cui nome fu latinizzato in Hippo Regius. Illustre 
ai tempi di S. Agostino che lì nacque, conservò una certa 
importanza sotto i Bizantini e poi fu abbandonata in età 
musulmana. E c’è ancora un’altra Hippo (oggi Biserta), detta in 
greco Hippo Acra (per la presenza di un vicino promontorio, 
come il nostro Promontorio Odisseo!) e Hippo Diarrythus sotto i 
romani; fu fiorente fino al sec. VII. Queste città erano marinare 
e avevano un porto canale, come la nostra Odissea! Il 
riferimento della testa del cavallo a queste città è ritenuto valido 
anche dai Prof. Bellisario, che con il Prof. Blanco e altri 
potrebbe ora accettare come più probabile il nome IPPOS della 
nostra nave, il quale si riferirebbe sia al cavallo che alla città!        
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LE CARTE GEOGRAFICHE DELLA SICILIA ANTICA 
 

   In relazione a Porto Ulisse e alla città Odissea, dove si arenò 
la nave bizantina, ritengo utile questa nota storica il cui corredo 
fotografico è stato da me pubblicato nei libri: Storia del Litorale 
Ispicese e I Luoghi e i Viaggi di Ulisse in Sicilia. 
    Le più antiche carte geografiche della Sicilia, derivate dalla 
Tabula VII Europa di Tolomeo risalgono al sec. X., ma gli 
originali perduti possono verosimilmente farsi risalire allo stesso 
Tolomeo (II sec. d.C.). Questa tradizione, basata sulla 
matematica e astronomia, continua per tutto il Quattro e 
Cinquecento. E’ molto importante rilevare che in queste carte 
vengono segnate sia la città di Ina, sia il Porto Odisseo: così in 
quella bellissima di Francesco Berlinghieri del 1482; Giacomo 
Penzio (1511); Giuseppe Molezio (1561); quella importante di 
Gerardo Mercatore (1584); Giovanni Antonio Magnino (1597). 
   Nella metà del 1500 vengono stampate le prime carte 
“secondo i moderni”, basate su viaggi e osservazioni dirette per 
mare e per terra di geografi, storici e architetti. La prima e più 
famosa di queste carte è quella del Cosmografo piemontese 
Giacomo Gastaldi del 1545, basata sulla Descrizione di Sicilia 
del messinese Francesco Maurolico, in cui Spaccaforno è 
segnata non all’interno ma sul litorale, come “Lu Puzzallu”. La 
stessa posizione si trova in altre carte della seconda metà del 
’500,  come   quelle   di   Francois   Belleforest (1575),  Thomas 
Porcacchi (1576), e nel grande affresco della Galleria Vaticana 
di Egnazio Danti (1581 ca.)  in cui l’Isola è capovolta, con la 
costa meridionale in alto; in essa, accanto a Spaccaforno, sono 
segnate le Isole dei Porri di notevoli dimensioni. La più grande e 
precisa Carta Topografica della Sicilia in scala 1:70.000 è quella 
del Barone austriaco Samuele Schmettau del 1720-21, che sarà 
superata solo nella seconda metà dell’’800 dalla carta 
dell’I.G.M. In essa sono segnati: La Marza, il Castellazzo di 
Marza, le tre Punte di Lombardo (?), Murra e Cirica, il fiume 
Busaidone, che  proviene  dalla  Cava d’Ispica,  Santa Maria Fo- 
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callo; segue la Punta del Bove marino, toponimo che non si 
riscontra in nessun’altra carta, ma è indicato dallo Spadaro e dal 
Castellalfero (107), che lo chiama “ridotto del Bue Marino”. Un 
simile toponimo è segnato anche vicino Vendicari. E’ 
verosimile che la foca monaca, ancora nei primi del ’700, fosse 
presente nel nostro litorale. Questo rende probabile l’ipotesi 
etimologica proposta dall’ispicese Benedetto Spadaro (261) 
della derivazione di “Focallo” dal greco “φοκε αλο∫” = foca del 
mare. 
   Nel Rinascimento l’interesse degli studiosi per il mondo 
classico latino e greco fa produrre le prime “carte storiche”. In 
esse sono presentati città, monti e fiumi riportati dalle fonti 
antiche e recuperati da geografi e storici con l’esplorazione 
diretta dei luoghi, i reperti archeologici e l’analisi etimologica 
dei toponimi. Ne possiamo distinguere quattro tipi. Il primo fa 
capo ad Abraham Ortelius, che nella sua Sicilia Antiqua del 
1584 segna sia le notazioni topografiche tradizionali che le 
precisazioni fornite dal Fazello; vi sono segnate il 
Promontorium Odisseus e l’Edissa Ciceronis. Il secondo tipo è 
quello del grande storico e topografo Philip Cluver, che nel 
1619 allega alla sua eruditissima opera Sicilia Antiqua, la carta 
in due versioni con toponimi in greco e latino, frutto di anni di 
esplorazione diretta in tutta l’Isola; ci sono 
Οδισσευσ λιµεν, Ο. αχρα e Απολλον ιερον (tempio). Il 
successo  del  Cluver  si prolunga  per  tutto il Settecento in altre  
carte spesso inserite in opere storiche ed esegetiche. Il terzo tipo 
inizia con la carta di Guillaume Delisle del 1714, in cui sono 
riportate, con correzioni e aggiornamenti, le informazioni delle 
carte precedenti e per la prima volta anche la rete viaria romana 
tratta dagli “itineraria”; vi sono segnati Odissea sive Ulisseum, 
Fanum Apollinis Libistini e Ina. Il quarto tipo è quello delle 
carte archeologiche moderne, supporto ed esito della ricerca 
scientifica storico-archeologica, dal 1800 fino ai nostri giorni. 
Al 1834 sono datate la Siciliae antiquae tabula emendata, di G. 
Parthey,   che   si  basa   sulla  poderosa  opera  Geographie  der  
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Griechen und Romer, vol. IX del tedesco Konrad Mannert, 
Leipzig 1823, e  la Sicilia Antiqua  del Duca di Serradifalco; in 
essa sono segnati sia il “Porto Ulisseo” che il “Promontorio 
Ulisseo”.  
 

OSSERVAZIONI SULLA TESI DI S. M. CAMPBELL 
 

   Nel 2007 Sarah Marie Kampbell ha presentato all’Università 
del Texas la sua Tesi di Dottorato riguardante una nuova analisi 
del relitto di Pantano Longarini: “The Pantano Longarini 
Shipwreck: a reanalysis”. 
   Queste le mie osservazioni. Sui dati riguardanti lo scavo e il 
relitto, con le relazioni, lo studio, la documentazione fotografica 
(ora integrata dalla Campbell grazie ad altre foto donate dal 
Trockmorton all’archivio dell’Jina), non condivido i presunti 
difetti ed errori “dei disegni, piani e fotografie che rimangono  
spesso incoerenti e incompleti”(“abstract” della Campbell). 
Invero (non a mio giudizio, ma a quello di tutti gli studiosi, 
architetti ed archeologi marini posteriori che invece su di essi si 
sono basati, considerandoli esaurienti ed esatti sulla tecnica 
navale, e non hanno apportato modifiche), l’accuratezza dello 
scavo con la numerazione con targhette di tutti i legni rimasti, la 
prima relazione del Kapitan e Throckmorton e quella più ampia 
e dettagliata del Thockmorton e della moglie Jean, che nel 2007 
è stata ripubblicata a parte, non pare lascino  niente a desiderare.  
   La Campbell tratta della situazione politica, economica, 
sociale e militare ecc. dell’impero bizantino d’Oriente (una 
trattazione più ampia e basata sulle fonti prevalentemente 
greche si trova nell’Enc. It. in “Bizantina civiltà” e nelle voci 
dei singoli imperatori); ma accenna  soltanto  alle  vicende  della  
Sicilia; e questo perché, a suo dire, “la lacuna di 
documentazione che riguarda la Sicilia in questo periodo ha 
creato un buco nero virtuale”. Invero la studiosa dimostra di 
non conoscere né le fonti greche e latine riguardanti la Sicilia in 
questo periodo, specie le coeve, né i numerosi contributi di auto- 
 

41 



  

revoli storici ed archeologi: oltre ai precedenti Amari, Holm, 
Orsi, Lancia di Brolo, Privitera, Di Giovanni, Di Gregorio, Di 
Blasi, Pace ed altri, quelli più recenti: Guillou, Giuseppe e Santi 
Luigi Agnello, Falckenausen, Uggeri, Messina ed altri. Lo 
stesso discorso  vale   in   parte  per  “Navi  antiche e storia della 
navigazione”. La tesi poi o, per meglio dire, l’ipotesi della 
Campbell, che si tratti di una grande chiatta, mi sembra 
inaccettabile per queste semplici ragioni: sarebbe l’unico caso 
fra le navi antiche e di quel periodo scoperte nel Mediterraneo; 
le imbarcazioni, specie quelle di grandi dimensioni e 
tonnellaggio, come la nostra, avevano tutte la chiglia profonda 
da un metro e mezzo a tre metri, come risulta anche dalle fonti 
coeve, greche e latine, anteriori e posteriori, e dai mosaici; il 
fondo piatto non era assolutamente adatto per la navigazione 
costiera e tanto meno per quella d’alto mare (intrapresa 
certamente da navi mercantili grosse come la nostra), tenuto 
conto che con mare forte e anche poco mosso si sarebbero 
facilmente ribaltate e colate a picco. Il fondo piatto è adatto solo 
per navigazione su specchi d’acqua non soggetti a venti forti e 
onde alte; ma nella Sicilia sud-orientale mancano laghi e fiumi 
adatti ed il mare è spesso agitato per i forti venti di levante e 
ponente, che in passato hanno causato molti naufragi, compreso 
quello della nostra nave. Evidentemente la chiglia della nostra 
nave andò distrutta per l’urto con gli scogli ed è rimasto il 
tavolato del fondo, scambiato dalla Campbell per la chiglia!   
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La grande ancora in ferro scoperta dai sommozzatori ragusani nei fondali della Marza  

 
 
 
 
 



 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 

I resti della nave bizantina sistemati in un magazzino di contrada Fusco  



 
 

 

 
I resti della nave (Foto M. Trigilia)  
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LA BIBLIOGRAFIA SPECIFICA SULLA NAVE 
BIZANTINA DELLA TESI DELLA CAMPBELL 

 
   La Campbell acclude un’ampia e aggiornata bibliografia di 
autori prevalentemente anglo-americani sull’impero bizantino e 
sui relitti di navi antiche. Ma non essendo il nostro un testo di 
storia, è da preferire la bibliografia specifica, aggiunta dalla 
Campbell in appendice. I testi più importanti di questa che 
riportiamo sono citati nella nostra bibliografia; negli altri ci so- 
no brevi riferimenti e confronti con la nostra nave. Nella breve 
nota introduttiva della Campbell è detto che “questi documenti 
e libri contengono spesso informazioni e / o conclusioni 
inesatte”. Ma, a nostro giudizio e crediamo dei defunti Kapitan 
e Trockmorton e degli altri autori, le “informazioni e conclusio- 
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ni inesatte” siano invece proprio quelle della stessa Campbell! 
   “L'importanza del naufragio di Pantano Longarini ha portato 
alla sua inclusione in numerose pubblicazioni. Questi documenti 
e libri contengono spesso informazioni e / o conclusioni 
inesatte. Le numerose citazioni richiedono al lettore di essere a 
conoscenza del problemi legati allo scavo e alla ricostruzione 
del naufragio di Pantano Longarini. Questa lista di riferimenti è 
solo un esempio e non deve essere considerata completa”. 
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