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CRONACA E STORIA

Nel 1963, durante i lavori di scavo dei canali per
I'allevamento di pesci nel Pantano Longarini, fuwamvenute
molte e grandi travi di legno. Alcuni legni furommortati a
Marzamemi per venderli e qui I'’Archeologo marinadsco
Gerald Kapitan e I'Architetto navale Andrea Plagalnividero e
si resero conto che si trattava dei resti di unaenantica. Il
proprietario del terreno Francesco Spatola avvilioraa il
Soprintendente di Siracusa, Bernabo Brea, e net,1€&diede
inizio all'opera di scavo. | lavori furono diretal Kapitan e da
Peter Throckmorton, ingegnere marino e Archeologo
dell’'Universita della Pensylvania, che aveva gigqmapato alla
scoperta di altri simili relitti, in Turchia, Grexzi Italia. Fu
portata alla luce la parte poppiera rimasta e tu#égni furono
accuratamente numerati con targhette. La navelasi mqtera;
solo una piccola parte era stata distrutta quaadteinpesta
'aveva sbattuta sulle secche del litorale, e aldagni erano
stati asportati dagli abitanti del luogo, prima cfemisse sepolta
da sabbia e limo. Certamente si trattava del ogfitil integro e
meglio conservato mai rinvenuto nel Mediterraneatt®ppo
gli operai, che non si erano resi conto dellimpoda del
relitto, ne avevano distrutto con la pala meccamdaruciato
due terzi circa! La notizia della scoperta si ubl# a Ispica e
molti si recarono a vedere il relitto: fra questiche lo scrivente
e il Maresciallo di Ispica, Salvatore Ricca.

II Prof. Melchiorre Trigilia, nel 1989, (prima edizione del
suo libro Storia e Guida di Ispicariscopri e segnalo la
presenza del prezioso relitto di cui si era perduioordo, tanto
che si diceva che gli archeologi americani cheeleano scavata
'avevano portata negli USA. Invece I'avevano sis¢a in una
grande vasca di cemento e parzialmente ricopertaabbia. E
li e rimasta dimenticata per ca. 35 anni, espogta agenti
atmosferici e alla corrosione, col rischio dHegni potessero
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del tutto consumarsi e cosi andar perduto questmumento di
inestimabile valore storico-archeologico.

Ecco quanto scrisse in proposito. Nella zontad®sggi “Porto
Ulisse” e “Punta Castellazzo”, nel periodo romamperiale e
bizantino c’era una citta chiamata Odissea, cdaltirad porto e
promontorio omonimo. Ne parlano Cicerone, Tolomedgjlie
scrittori bizantini Licofrone e Teztzes, che ri@om la tarda
tradizione dello scalo fattovi dal mitico eroe omerUlisse, da
cui il nome Odissea. Negli itinerari del IV secsegnata invece
come “Plaga di Apolline”, per la presenza di un pendedicato
ad Apollo, di cui parla Macrobio. Nell’eta roman@#ntina le
navi che, provenendo dalla Grecia e dall'Egittot@eano i beni
del mondo mediterraneo a Roma, facevano scalota Bbsse,
che allora era un buon porto, capace di accogijeardi navi e
con una fiorente citta costiera. Il mare penetraggli attuali
pantani e i fondali erano profondi. La confermacstata data
dalla scoperta, durante i lavori di canalizzazidakpantano, nel
1963-64, dei resti di una nave da carico, del IV84c. d.C., a
ca. 600 mt. dalla battigia. Il vascello, uno dei grandi del
tempo, lungo 40 mt. e del peso di ca. 300 tonreeliftto di
legno di cipresso, quercia e pistacchio, era grecaveva |l
nome “ippos”. Poiché il carico non fu rinvenuta, datazione
approssimativa venne fatta con I'esame al radibarao. La
parte rimasta, comprendente quasi tutta la popppoftata alla
luce da un gruppo di archeologi americani dell'arsita della
Pensilvania che lo studiarono e lo conservaronoudvo sotto
la sabbia in una vasca di cemento, al di la defficendel
territorio ispicese, perché allora mancarono i fopeér |l
restauro e la sistemazione del prezioso repertca ‘ddgi”,
scrivevo nel 1989, “se restaurata e in parte modst
costituirebbe certo un monumento di inestimabilelonea
archeologico e una grande attrattiva turistica.”

Il famoso storico-geografo del Cinquecento, TaamFazello
cosi scrive della vasta insenatura, chiamata Calidaelolomeo
e Marza dagli Arabi, nel sude Rebus Siculis Vi si trovano i
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monumenti di un insigne citta distrutta, del petirmedi circa
1500 passi, posta in un sito magnifico e piaceswofis... Si
vedono ancora nella punta i resti di una roccarutist che
percio prende il nome di “Castellazzo.”

Per quanto riguarda l'importanza archeologicd dio,
aggiungevo ancora: | ritrovamenti archeologici eonfano la
presenza di un insediamento abitativo che va dallassica a
quella bizantino-araba e oltre. Vi sono state mme strutture
murarie, crolli di abitazioni con resti di ceramickh epoca
tardoromana e bizantina e una serie di tombe faparte della
necropoli. Nei bassi fondali della zona sono statalizzati una
quindicina di relitti di varie epoche, ma sarebberxressarie
esplorazioni piu accurate. Senza numero poi leranfavenute
e ancora ancore in pietra e in piombo. La zona konmnizca e
richiederebbe maggiori attenzioni da parte dellri@tendenza.

Lo scrivente aveva segnalato la presenza deigs@ relitto
alle precedenti amministrazioni ma senza riscoatirsteresse.

Nel 1999, il Sindaco, Dott. Rosario Gugliotta da me
informato e accompagnato a prendere visione detoslinario
reperto, volle farsi promotore dell'iniziativa pgisuo recupero
e musealizzazione. E invero cosi ha fatto e orastbperava di
giungere a buon fine, avendo purtroppo “suscithicane che
dormiva da tanti anni’!, nella prima quindicina agosto del
2001, la Soprintendenza di Siracusa, con autoliaaaz e
finanziamenti, a detta del Sindaco, dell’Asses&egionale, ha
sollecitamente provveduto, di nascosto, alla rimoezi del
reperto, che é stato  sistemato provvisoriamente um
capannone, in contrada Fusco, vicino alla citta.

La Soprintendenza invero, ci si perdoni, si ;gortata come
nella favola esopiana del corvo e della volpe: doath corvo
lusingato per la bella voce ha fatto cadere dattdcpezzo di
formaggio, la furba volpe I'ha addentato ed é ftmgi
silenziosamente.

Battaglia perduta in partenza? Contrastoddule Soprinten-
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denze? Braccio di ferro fra la gigante Siracusaa eitcola
Ispica? Davide contro Golia? Certo la tattica, cna la nave e
stata portata in un locale di contrada Fusco acGsia@ sara
qguesta. Il reperto I'abbiamo noi e nessuno lo tecghintanto
cesseranno di sbraitare, si calmeranno le acqoa €irsara piu
guesto sindaco battagliero. La nave restera a &isacsara
sistemata in una grande sala del museo e nelle dguitstiche
sara indicata come “La nave bizantina di Siracuda & Ispica
si perdera il ricordo di questa “battaglia” perttémerla. Eppure
la citta e il Sindaco avevano il grande desidericistemarla,
dopo il restauro, con accanto possibilmente un itwde
completo al naturale o in scala, nei tre grandiaoapni del
litorale, vicino Marispica, di proprieta del Comuri@uesti locali
sono stati gia visionati dal nuovo soprintendenteRdgusa,
Dott. Campo, assieme al Sindaco e allo scriveniteruti adatti
e capaci non solo per la nave ma anche per unjiessiuseo e
acquario del mar mediterraneo! Sogni di una natfend estate
e ambizioni di un piccolo paese, diranno non pobfa'anche i
sogni si possono avverare. D’altra parte l'oriergato attuale
del Ministero dei Beni Culturali e della Regioneciftaina é
quello di conservare i reperti archeologici neb sitove sono
stati rinvenuti e a cui appartengono per ragiororicb-
geografiche: vedi i Bronzi di Riace, la nave punicaarsala,
I'Ercole Cafeo di Modica, il Satiro di Mazara edd.altronde la
grande Siracusa ha gia musei e monumenti in gramera
potrebbe percid rinunziare in nostro favore a questitto di
nave.

Sono intervenuti alcuni rappresentanti politregionali e
nazionali ed e stata chiesta una conferenza diizezrper
decidere sulla questione. Proprio in questi gitenGuardia di
Finanza di Porto Ulisse ha sequestrato importaaperti
archeologici rinvenuti nella zona: anfore e vadatalal Prof.
G. Di Stefano, dal sec. VI a.C. al 1500 d.C. E «ae
un’ulteriore conferma sia della grande importanz@@ologica
della zona, sia del fatto che la nave s’'insabbidPerto Ulisse”
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che fa parte, con punta Castellazzo, del litorgl@cese, al
confine con quello pachinese.

In seguito alla denuncia di furto da parte dettDGugliotta,
tenuto all’oscuro del fatto, si tenne una confeeedi servizio a
Palermo il 18 ottobre 2001, in presenza dellAssess
Regionale ai Beni Culturali, delle autorita compéitespecialisti
e studiosi, fra i quali anche lo scrivente. In dqaesccasione
'archeologa Beatrice Basile, Direttrice della &=
archeologica di Siracusa, affermo che il relittoa estato
dimenticato per cosi lungo tempo e se ne ignorasstenza,
perché il precedente Soprintendente, morto quaane prima,
Bernabo Brea, non aveva lasciato alcuna memonmaposito.
In quella sede fu deciso che la nave, dopo il mestache sara
fatto a Siracusa, doveva essere restituita addspe cui antico
Porto Ulisse o Porto di Ina é stata rinvenuta, sealizzata nei
Capannoni di proprieta della Provincia, vicino ariggica; ma
non se ne fece niente ed e rimasta fino ad oggilowale della
Soprintendenza.

Nel 2000 lo scrivente si reco a Siracusa a padal Kapitan e
con l'architetto navale Andrea Platania i quali manno dato
utili chiarimenti, ed il Kapitan mi fece consultal® sua ricca
biblioteca di archeologia marina. Ho parlato ancben
I'archeologo Filippo La Fauci, che ha studiato éxrica di
costruzione della nave e ha redatto con la Sopieiete
Beatrice Basile il progetto di restauro.

Nel 2002, in collaborazione col Prof. Antoninautetta,
direttore del Centro di Cultura Popolare di Ispic@nnero
realizzate due importanti mostre sulla Nave ed itorale
Ispicese ed Ibleo, una nellex Mercato di Ispicauea a
Pozzallo, assieme all’Archeologo Lorenzo Guzzaedirtroppo
il libro sulla nave curato dal Prof. Trigilia, molt ben
documentato, malgrado le promesse del Sindaco Gtagk del
Presidente della Provincia Dott. Franco Antoci, mme la luce.

Infine il 22 e 23 giugno 2012 si é svolto nek@h Maniace di
Siracusa un Convegno internazionale dal titdigidnieri del-
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I'archeologia sottomarina — Siracusa e Marsaldadaicilia al
Mediterraneo”. Sono intervenuti anche, con unadrelazione,
il Dott. Gugliotta, Presidente del “Comitato pro Jga di
Longarini” ed il Prof. Bellisario, Presidente diit8ia Antica”
di Ispica (lo scrivente non é stato invitato). ltsessivi incontri
essi hanno avuto la promessa, prima da parte Della Rosa
Lanteri e per ultimo dal nuovo Soprintendente da8isa, Dott.
Orazio Micali, che la nave, una volta restauradgg £onsegnata
agli Ispicesi. Da parte sua il Sindaco di IspicavAwiero
Rustico, ha messo a disposizione i locali del viecomacello al
Parco Forza, per esporvi la nave assieme ad apert
archeologici. Ma, come prima, non se n’e fatto téen

SINTESI

Questa nave oneraria, arenatasi nel litoraleicasp,
nell’antico Porto Ulisse o Porto di Ina (Ispa), erao dei
dromoni piu grandi dell'antichita. Purtroppo fu twigta per due
terzi dalla pala meccanica; é rimasta la poppauonb stato di
conservazione perché sepolta nel limo. In una pldignea era
intagliata la testa di un cavallo col nome: IPP@%4vallo). Le
misure erano: lunghezza mt. 30,30, larghezza ealra 10 ca.,
chiglia 23,20, pescaggio da 1,5 a 3,5, stazza 80A. tca. Col
C.14 e stata datata al 600-650 d. C. cioe al pnpedodo
delllImpero Romano d’'Oriente o bizantino. Il fasoi, le travi
longitudinali e i longaroni erano di cipresso, lhigtia di
guercia, i tenoni di pistacchio. Essa segna una ifa&rmedia
fra la tecnica di costruzione greco-romana e quebdievale e
moderna. La carpenteria antica cominciava dal &asei(“shell
first”, “prima il guscio”); le travi erano legat&ha all’altra con
tavolette (tenoni) inserite in incavi (mortase) rattenute da
cavicchi di legno (“gomphoi”). Quella moderna coriandalla
chiglia o scheletro (“frame first”) e usa chiodoelloni.

Certo il valore documentario di un relitto di naaatica e
insostituibile, in quanto diretta espressiahaina porzione di
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vita troncata dal naufragio e giunta intatta finoaa Sia le navi
mercantili che quelle militari hanno anzitutbm inestimabile
valore in sé come macchine da guerra o produttivireno poi
una grande massa di informazioni preziose su t@bagr
archeologica, armamenti e strategia militare, tkana nautica,
comunicazioni, rotte, architettura navale, commexcguindi
sulla storia militare ed economica in generale, moiteplici
aspetti umani, sociali, politici, culturali, ari@gt in essa

implicati.
Nel periodo bizantino, in cui € stata datatama&e, I'lmpero
d'Oriente era il padrone indiscusso del Meditercane

Accenniamo solo agli aspetti relativi di maggiofieno:

I'economia della Sicilia, gli itinerari e tempi diavigazione, i
commerci, i porti del nostro litorale, i dromonizhntini. E
ancora le note sul sito, la ricostruzione, il legeae la tecnica di
costruzione delle navi antiche e moderne.

BIBLIOGRAFIA ESSENZIALE

Fondamentali sono anzitutto i primi due articstiientifici
riguardanti la nave: il primo e firmato dai due lerologi
scopritori: Peter Throkmorton — Gerald Kapitalny ancient
shipwreck at Pantano Longarinin “Archaelogy”, 21, fasc. 3,
1968; il secondo, piu completo e accurato spedia gcnica di
costruzione della nave, é firmato dal Throkmortondadla
moglie Jean, che partecipd agli scavi: ThrohnmorRater &
Jean The roman wreck at Pantano Longarim “International
Jornay of Nautical Archaelogy” (IJNA), 1973,2.2. |l
Throkmorton ne parla ancora in breve in due alticali del
1972 e 1987 (articoli rimasti ignoti ad altri stosi):
Throkmorton PRoman on the sea G. Bass (Ed.)A history of
Seafaring London 1972. Id.History from the Sealondon
1987
Dal Kapitan e dal Throkmorton dipendono tutti dtrisstudiosi,
dagli anni 1970 fino ad oggi, con l'articolammfirmato, com-
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comparso in Internet. | piu importanti sono VarDeorninck
Byzanthium, mistress of the sea, in History of &esj, London
1972 (tradotto in italiand\avi e Civiltg a c. di G. Bass, 1974),
il Lawn (per la datazione) : Lawn B.Shipwrecks and
radiocarbon datetion, XJI London 1970; il Parker nel suo
grande catalogo, Parker A. J., (Ahcient shipwrecks of the
Mediterraneum and the roman proving&xford 1992. Questi
studiosi non aggiungono niente di importante e ubvo allo
studio del Trokmorton, che purtroppo non é statmroemorato
nelle relazioni del recente Convegno di Siracugai Articoli e
note sulla Nave in: L. Casson: Casson Liorehips and
Seamanship in the Ancient Warldrinceton University Press,
New Jersey 1971. IdNavi e marinai nell'antichitatr. it. 1976.
Id. Viaggi e viaggiatori nell'antichita tr. it. Milano 1978;
Gianfrotta, Gargiullo e KelyAtlante archeologico dei mari
d’ltalia, 1993, G. Purpura.

Ed ecco la presentazione del mio libro, rimdsstora inedito,
fatta dal Dott. Gugliotta e da G. Kapitan.
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PRESENTAZIONE

A nome mio e come Sindaco della Citta di Ispotee ho
'onore di rappresentare esprimo la mia gratitudaieProf.
Melchiorre Trigilia per avermi indicato nel 1999geesenza del
prezioso relitto della nave bizantina - altomediev@nvenuta
nel Pantano Longarini nel 1963-64 e dimenticata qeer 35
anni, esposta agli agenti atmosferici e alla coores
Certamente se il Prof. Trigilia non l'avesse risexa e
segnalata il relitto sarebbe andato in completaneowDa allora,
resomi conto che si trattava di un monumento dstimebile
valore storico-archeologico mi sono appassionatrcheologia
e non ho risparmiato energie per far riportare dilae,
restaurare e sistemare in un sito adatto dellaancgita questa
nave oneraria, rinvenuta nel nostro Porto Uliss&do di Ina,
I'antica Ispica.

Sono note le successive vicende con l'interesstondelle
Soprintendenze di Ragusa e Siracusa e dellAssdssor
Regionale ai BB.CC.AA., e la generosa lotta sostemer
riaverla, che ha avuto finalmente felice esito.attf nella
conferenza di servizio tenuta a Palermo il 18 o#a®001, in
presenza dell’Assessore Regionale ai Beni Culturddlle
autorita competenti, specialisti e studiosi, € ostdeciso di
restaurare il relitto a Siracusa e di musearizzadionel nostro
territorio. La nuova Soprintendente Dott. BeatrBasile ha
scelto come sito adatto i capannoni vicino a Maepdove |
resti della nave saranno sistemati con accantaioostruzione
in scala, e dove '’Amministrazione vuole fare ungAario e un
Museo del mare Mediterraneo.

E ora il Prof. Trigilia ha messo il suo impegnovelente e dotto
studioso per preparare una grande mostra e undidfa nave
chiamata IPPOS e su tutto il nostro litorale. Leglpeil testo,
frutto di uno studio approfondito e rigorosamenteumentato,
veniamo a scoprire I'immenso tesoro di archeologi&yia,

geografia, arte, paesaggio che vanta la nosteaeittsuo mera-
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viglioso territorio. Questo monumento della navecostituira
certamente la gemma piu preziosa, tenuto contic@esalvata
una parte consistente e in miglior stato di corssgone rispetto
ad altri relitti rinvenuti in Italia e negli altripaesi del
Mediterraneo. Grazie anche a questa pubblicazi@enatro
caro Prof. Trigilia, Ispica sara conosciuta megho ambito
nazionale ed internazionale, come la citta dellzer@zantina e
di uno dei piu bei litorali d’ltalia, dove sbardonmitico Ulisse e
I’Apostolo delle Genti S. Paolo, la cui fama e wrsale.

DOTT. ROSARIO GUGLIOTTA

(GIA) SINDACO DI ISPICA
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Ho accolto con piacere l'invito a presentaresoidibro sul
litorale ispicese e la nave bizantina scopertdaneibi lontano
1964 da me e dai miei cari amici, gli archeologiePe Jean
Throkmorton. Scoprire un  monumento cosi importante
dell’antichita € come dare alla luce una nuova. \Riartroppo e
rimasta dimenticata per ca. 35 anni e il Prof. gilid ha il
merito di averla quasi fatta risuscitare. Mi congl@ con lui
anche per la passione che ha messo in questo soo la
scientifico che illustra molto bene il quadro store geografico,
la nave oneraria e i commerci del periodo bizantiadecnica
di costruzione di allora e di ricostruzione da eadegli
archeologi. La Dott. Beatrice Basile, ora Soprid@mte di
Ragusa, e il Dott. Filippo La Fauci, hanno provuedaon
diligenza al recupero, allo studio e alla prepanagidel restauro
della nave. Lodevole l'operato del Sindaco di lapi®ott.
Rosario Gugliotta, che ha riconosciuto il grandédonea del
reperto e si e dato da fare perché la nave vemisseperta,
restaurata e poi sistemata nella citta di Ispiad, aui antico
porto si areno ed e stata rinvenuta.

Ma non posso in questa occasione non rievocargiacere e
anche con un po’ di nostalgia, le mie trentennsgil@azioni e
scoperte subacquee. Quanti ricordi della mia vig@ro
giovinezza, quando mi immergevo e nuotavo nel manao
marino. Quante scoperte: dalla nave di Marzamewii,sao
prezioso carico di marmi di una basilica cristiaeh VI sec., ai
due relitti bizantini di Punta Secca, a quelli distila delle
Correnti e di Ognina e tanti altri ancora.

Concludo con l'augurio che altri archeologi e st con
'aiuto e linteressamento delle competenti aufgripossano
riscoprire e valorizzare simili importantissimi s¥p di
inestimabile valore per la generazione presendeflire.
GERALD KAPITAN

ARCHEOLOGO MARINO - SCOPRITORE DELLA
NAVE
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LA NAVE

DATAZIONE

Da un primo esame dei legni al radiocarbonitipfael 1964
in Germania dal Dott. Heins Wilms-Posen, risult@ aiatazione
approssimativa 500 + o — 150, cioe dal 350 al 650Cd
(Throkmorton). Un successivo piu accurato esamto fael
1970 da B. Lawn (585) dell'Universita di Pensyhaniha
stabilito meglio il tempo: 622 + 0 — 48 d.C., ci&&4-670 d.C
E’ questa ormai la data accettata dagli studiosngrfra tutti
I'autorevole Parcker (303), che propende pé00-650 d.C

IL PERIODO

E' questo un periodo storico di grandi persomagg
avvenimenti. A Roma dal 590 al 604 c’e uno deigrandi Papi
della storia, Gregorio Magno, durante il cui governo si
convertono alla fede cristiana i popoli germanieinglosassoni.
Nel 570 alla Mecca nascklaometto; nel 622 dall”’Egira”
inizia la cronologia musulmana. Dopo la sua mar&,632, coi
Califfi elettivi (632-661) iniziano le conquiste la diffusione
dell'lslamismo; la prima scorreria in Sicilia e d&2.

Col grande imperatore d’Orient&justiniano (527-565) e la
moglie Teodora comincia lprima fase delllmpero romano
d’oriente o Bizantino: tutti i paesi rivieraschi del Mediterraneo
sono dominio dell'lmpero, con le Prefetture d’Afjad’Oriente
e d'llliria, eccetto la Spagna centro-settentrlenfiegno dei
Visigoti) e la Francia (regno dei Franchi). Findeahvasioni
arabe, limpero d'Oriente e ilpadrone indiscusso del
Mediterraneo.

La Sicilia era stata conquistata dal generale Belisario 3&! 5
5. Gli studi storici piu recenti hanno capovoltopilecedente
giudizio negativo sullaivilta bizantina in Sicilia. Essa non é
piu vista come un periodo di decadenza (Amari, Pat al
contrarioper piu di tre secolila nostra terra funa delle pro-
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vince piu importanti e ricche delllmpero. “L’unione di

Siracusa [capoluogo dellisola] allimpero bizamtin(ma il

discorso vale per la Sicilia tutta) diede I'avvid Enprese che
sono indice di un fervore culturale che é anchidldsso di una
buona situazione politica, amministrativa, socialed

economica” (S.L. Agnello, 134s.). Una significatiganferma
dell'importanza della Sicilia bizantina e data deique Papi di
origine sicula del VII-VIII sec., che conoscevana 8 greco

che il latino: Agatone, Leone, Conone, Sergio Itefého Ill.

Sono solo questi i Pontefici di origine siciliama2000 anni di
storia della Chiesa.

GRECI E LATINI IN SICILIA

Sulla questione del bilinguismo greco-latino Smcilia nel
periodo tardo romano-bizantino c’€ un’ampia bibitafta
dall”’800 ai nostri giorni e pareri discordanti. cemdo la
maggioranza degli studiosi, la diffusione del lafimiventato
lingua dominante nel periodo imperiale, riceve ustemole
contributo dalle comunita cristiane, che passanoura
prevalenza sempre piu marcata del latino, soprattoelle
campagne, tanto che, ai tempi di S. Gregorio Ma(imo VI
sec.), la campagna siciliana appare diffusameniaizzata
(Varvaro, 67. Trigilia, (4), 52-56. Magnano, 20$\ella prima
meta del VII sec. ha inizio il processo di bizartazione e,
grazie anche a discreti flussi migratori, I'elengegteco con la
sua lingua, nella seconda meta del secolo, prevale
nellamministrazione, nell’arte, nella cultura, laethiesa, che
da latina diventa in prevalenza greca (Giunta, 406Ma.
Nonostante questa ripresa del greco “il processdiftlisione
del latino, specie nel popolo, non si arresta, na diventa piu
attivo” (Pace (1), IV, 256). Anche nella marina snilitare che
mercantile, prevalgono i greco-siculi. . “ll navalbizantino”,
dice 'Amari(1), I, 341), “era affidato alla po@aione di lingua
greca italica e siciliana e mantenne fino al sdtlaxX disciplina,
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e la supremazia sulle altre genti per la pratidandeigare; e ne
lascio eredi le repubbliche marinare e la monardh&icilia.”

ECONOMIA DELL'ISOLA

La fiorente agricoltura, praticata attorno a viagupestri, (fra i
piu importanti dei quali c’erandna e Tiracina nella Cava
d’Ispica), ha sostenuto in centri agro-urbani via via piu
numerosi ed importanti, una fiorente industria. doaferma e
data dal consistente numero di insediamenti dib&antina
negli Iblei meridionali; finora ne sono stati cdnsina ventina
nella provincia di Ragusa (cfr. Di Stefano 2, I#,aggiungere
a quelli piu numerosi della provincia di Siracusa guelli di eta
tardo romana. La produzione agricola comportavaolaura del
grano e di cereali secondari, della vite, dell'alidei legumi;
I'allevamento di polli, ovini, bovini, suini, asincavalli e muli.
La Sicilia continuava ad essere per i grandi centri delidtal
bizantina e particolarmente per Roma e Ravennackeaper
Costantinopoli ilprincipale fornitore di grano. Nel VII sec.,
scrive V. Fon Falkenhausen,(2) p. 29) la Sicilian rioccata
dalle guerre longobarde, era senza dubbio la pc@vipiu ricca
d’ltalia; il suo frumento nutriva la penisola e @ofa caduta
dellEgitto in mano persiana (619) prima e araba (©d9),
come unica produttrice, anche altre zone dell’immp&ossiamo
presumere che le tasse pagate sui latifondi siculi
rappresentassero le entrate fiscali piu cospicuiéOdeidente
bizantino. Alcuni studiosi (Holm, 3, 584, Giunta)4) parlano
di “spietato fiscalismo”; invero non ci furono razz
devastazioni ed eccidi come nel successivo perardbo, né
impoverimento della popolazione, ché anzi la proohe
agraria era molto consistente e la tassazionenerapporto ad
essa. Nella seconda meta del sec. VIl la Sicilizeda pagare
annualmente: 50.000 moggi di grano (ca. 400 tororp e
legumi, pelli di ariete, tuniche e vesti orientajpreziose
suppellettili, 31.000 soldi aurei di censo, di £6i000 dovevano
versarsi all’erario di Costantinopoli (D’Alessand20). Il sog-
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giorno dell'imperatore Costante Il dal 663 al 668imacusa
conferma I'importanza della citta ed il benessesiéldola.

La produzione dplio d'oliva si era invero ridotta ma non
certo scomparsa, come prova qualche lettera del Bapgorio
Magno e le navi cariche di olio e altri materialil preziosi di
cui si parla nella vita dell'lmperatore CostantiRorfirogenito
(fine sec. 1X). Venivanamportati articoli di lusso (Ruggini,
nn. 174, 199, 201. Pace (1) 1, 438ss.): tappeiGicue lucerne
di Cartagine, oro dalla Nubia, papiro d’Egitto, formi di Siria,
tessuti d’'Oriente e piu d'ogni altro vasellame patmy A
Cartagine veniva acquistato da secoli I'avorio, am@ntissimo
fra gli importanti commerci del Nord-Africa, proviente dalle
regioni meridionali assieme a pelli, spezie, legmeziosi.
L'industria dell'alto periodo bizantino si accentrsu due
fabbricazioni di grande valoreggssitura e oreficeriafamose nel
mondo di allora, che erano monopoli di stato. Icil@i si
tessevano la lana e la seta; non & da escludereidosse
allevato il baco, anche se € probabile che |la g®&izza venisse
importata dalla Siria. Agnello, néliber Pontificalis Ecclesiae
Ravennatisnella Vita di S. Mauro (642-671 d.C.), ci diceeah
dromoni, navi onerarie del diacono Benedetto, rientrando da
Siracusa, portavano a Ravenna cereali, granaglk,dbariete,
casule e piviali siriani, indumenti di mussola ditas e altri
tessuti, vasi di rame e di argento. Lo storico gridieforo, nel
764, parla di due bacili d'oro fabbricati nell'isoldi Sicilia,
pesanti ciascuno 800 libbre, cioe piu di 250 Kgirigeratore
Costantino VIl Porfirogenito considera un avvenitoecapitale
del tempo la presa e distruzione da parte dei ‘dér#rabi
della “celebre e brillante citta di Siracusa nell’878 (Guillou,
(1), 87ss.). E il bottino fatto dagli Arabi nellaiss cattedrale,
secondo il monaco Teodosio testimone oculare, aupes000
libre in oggetti preziosi, cioé ca. 1600 Kg!

L attivita industriale favorisce sin dal sec.IVa ripresa della
vita economica dei centri agro-urbani, come prdaanhento
del numero devescovati Posta al centro fra il bacino occiden-
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tale e quello orientale del Mediterraneo e costitioe il
passaggio obbligato tra la penisola italiana erled bizantina,
'isola si trovava inserita nel nodo delle grandie vdi
comunicazioni. In questo secolo, a cui viene dalataostra
nave, lo sviluppo economico avvantaggia il comngerci
internazionale, che vede i porti siciliani, Siragudvessina,
Palermo ecc. e quindi anche il nostro Porto Ulissepgliere e
spedire mercanzie da e per Costantinopoli e Asiaohd,
Alessandria, Ravenna, Roma, Grecia, Africa. Con
Costantinopoli i rapporti si erano intensificati e a fine secl VI
dalla capitale le navi erano quasi in continuagrazd per la
Sicilia.

Questo commercio non € piu nelle mani di siriedi ebrei
(naviculari — dromonari - negotiatores), ma di gligoroprietari
terrieri che possono disporre di flotte propriemeoil Papa di
Roma che trasporta I'annona di Sicilia, come éettscmelle
lettere del Papa Gregorio Magno, il patriarca dvdtma, il
vescovo di Palermo, quello di Siracusa e gli alteiscovi
siciliani.

ITINERARI E TEMPI DI NAVIGAZIONE

La navigazione in flottiglie avveniva per lo pon una rotta
di cabotaggio con fermate per gli approvvigionameénacqua e
viveri e per le avverse condizioni del mare, spacienverno.
Per lo piu il tragitto dall’Oriente in Sicilia edango le coste
della Grecia, Peloponneso, Dalmazia. La navigazimreo la
Grecia era largamente esercitata dai Siciliani; le loawirsono
di frequente ricordate nelle fonti. Il fatto checelbene il Pace
(1) 458ss.), tanti autori della grecita abbiancodatnome di
“Mar siculo” (Eratostene, Polibio, Ovidio) a quello che si
stende fra l'isola e la Grecia, che oggi chiamidmaio, € da
solo un importante indizio dellimportanza assudédla Sicilia
nel commercio marittimo col Levante. La navigaziorexso
I’ Africa era favorita in estate dai venti dominanti di Nad
Nord-Ovest, mentre in primavera e autunnoStarocco e |l
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Ponente favorivano la rotta inversa. Lleavigazione del
Mediterraneo era limitata ai mesi primaverili ed estivdai
primi di aprile a settembre Raramente e solo per necessita i
marinai si avventuravano in viaggi invernali. N85I “rector”
Pietro riceve ordine da Papa Gregorio di compraaeaper 50
libre d’'oro e tenerlo nei granai di Siracusa findehbraio nel
gual mese lo spedisse a Roma.

Ladurata dei viaggi era irregolare e 1o svolgimento spesso
fortunoso(L. C. Ruggini, n. 148). Belisario navi@js giorni nel
533 per raggiungere la costa orientale sicula dss® Adriatico.
Da Caucana a Ross Kabudia sulla costa tunisina lo stesso
generale impiego 2 giorni. NelMita di Gregorio di Agrigento
(fine VI secolo) sono indicati 3 giorni da Agrigera Cartagine.
La nave caricata a Tripoli con merci destinate escovo di
Palermo, giunta dopo 13 giorni a Capo Passero {Rass),
passo per la spiaggia (ora) di Phintiades (Licat@axe (1), IV,
237ss.). Nella Vita di Leone il Taumaturgo (Vllicseé previsto
un mese da Catania a Costantinopoli. Procopio raeazun
itinerario marittimo: Methoni nella punta sud-ovesiel
Peloponneso, Zacinto, Sicilia Orientale, che peolsalovette
essere la via piu ovvia di navigazione (in grantgaostiera)
congiungente la penisola balcanica e la Sicilia gdRui,
n.107.109)Virgilio fa fare adEnea un itinerario costiero piu
lungo. Dall’Epiro, I'odierna Albania, si spinge @nai monti
Chimera, perché da li “piu breve verso I'ltalial&arso (iter
Italiam cursusque brevissimus undis, Ill, 507). r€gassato
Otranto e Taranto, seguendo il consiglio di Eletlp 429s. e
559s.) evita lo stretto di Messina e, costeggiandiorale
ionico, fa un ampio giro attorno alla punta di Haofv. 699) e
passa quindi vicino a Porto Uliss&. llarione parte da
Paretonio, importante porto dell’Egitto a ovestAdessandria
nel 363 su una nave che, con rotta diretta pegricploso mare
profondo, giunge nel nostro Porto Ulisse o a Capchio.. I
discepolo Egidio vi giunge poi da Methoni in Gredda Ispica
il Santo si reca per mare a Epidauro, Durazzo sok#a dalma-
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ta, e da i a Cipro passando vicino a Capo Male@ogu
(Trigilia (2).
| COMMERCI

Ma nel Porto di Ulisse da dove giungevano e per dove
partivano le navi mercantili e quali merci traspweno? Invero
lo scambio commerciale con la Grecia e I'Orienteesnva per
lo piu nel grandgorto di Siracusa mentre il nostro litorale era
il piu vicino a Malta, I'Egitto, la Libia, la Paléea. Le merci
esportate dovevano essere i prodotti dell'agricaltue della
pastorizia: grano, vino, olio, legumi, mandorle, rrabe,
formaggi, miele; animali vivi e pelli, pesci salaoprattutto
tonno e sardelle (il mare vicino a Capo Pachino ema
ricchissimo) e verosimilmente anche legname decHuogella
Marza e il sale delle saline locali, come ci comnfar
indirettamente S. Isidoro(v. dopo). E’ poi probalshe il nostro
territorio producesse la pregiata seta e forse efclzucchero
di canna; sappiamo infatti che dai tempi degli Aralfino al
1600 in Sicilia (a Spaccaforno nel '500 e se n'asesvata la
memoria nel nome della contrada “Cannameddate”), la
“cannamela” era molto coltivata, e non & da esckidbe fosse
stata introdotta dai Bizantini. La seta poi fu pottd e lavorata
dagli Statella nel nostro territorio specie nelt&snto. In un
flasco scoperto in una tomba del 1° sec. d.C. dacBsa €
dipinto il nome grecd?aykinon, che certamente € il nome del
vino rosso cupo della zona vinicola del pachinese ogtjiod
“nero d’Avola” (Pace, (1), 590).

| PORTI

Il Porto Ulisse non era certamente il solo della Sicilia sud-
orientale al di qua di Capo Pachino. Invero peisogni delle
navi antiche la cui immersione non era considegewlche
facilmente e abitualmente venivano tirate a selec8jcilia non
era povera di ancoraggi (Pace, (1), 453ss.). rfepg@orti natu-
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rali, ogni spiaggia un po’ riparata e anche parecdaci di
fiumi (quali il vicino Irminio) potevano essere derati porti—
canali di condizioni ideali. E Porto Ulisse si poonsiderare,
oltre che porto naturale, anche porto fluviale, |pgsresenza dei
corsi d’acqua che nel passato sboccavano a maggigamche
se con portata molto ridotta, sboccano nel Pantatia.foce
dell’Irminio fino ai tempi normanni (ldrisi) c’eran bel porto; a
ovest di Punta Secca o Capo Scaramia c’era l'aggaradel
villaggio bizantino diCaucang piu avanti il porto di Camarina,
alla foce dell'lppari. Tutta la costa sud-orientpkrd era assai
rischiosa per la navigazione antica e nasconderam igumMero
di relitti di varie epoche, in gran parte ancorasgaprire. Nei
primi anni '70 nei fondali di Punta Secca, di frenal cd.
Palmento, G. Kapitan localizziltri due relitti di navi di eta
bizantina (650-700 d.C.) col loro carico, la piu grande éell
quali era lunga ca. 15m., la meta della nostraagreti Di
Stefano). Negli anni '60 lo stesso Kapitan avevapscto
un’altra grossa nave bizantina della seconda nmat¥Idsec. al
largo di Marzamemi. (Throckmorton — Parcker (2), 84
Doorninck, 136). Venne recuperato 'ambone in mgpnaigiati
di una chiesa bizantina, ma restarono nel fondahe28 colonne
di marmo; il prezioso ambone doveva essere rictstred
esposto nel museo di Siracusa, ma si trova anamenticato in
un magazzino! Nel 1974 ancora il Kapitan diresggdivento
di salvataggio parziale del relitto rinvenuto nellecalita
“Femmina Morta” vicino Camarina. Si trattava di unave
oneraria romana databile al 300 d.C. Vi furono emwe
un’ancora di ferro, due colonne di marmo pregiatod. “giallo
antico di Numidia”, lunghe piu di 6 mt., parecclaefore del
tipo “africane piccole” e una notevole quantita airamica
domestica. La nave proveniva dall’'Africa ed erabaitmilmente
diretta a Roma (Parker (2) (3). Recenti scavi fadl 1996
hanno fatto rinvenire, sotto la zavorra in pietramaestruttura
lignea, anfore vinarie o per il “garum”, utensilan, armi,
suppellettili e monete ( Di Stefano (2), 36ss.)giNanni novan-
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ta sono stati scoperti nel litorale camarinese dieaina di altri
relitti con numerosi importanti reperti, datati dalsec a.C. al
Xl sec. d. C. (Di Stefano (2). Altri due relitsono stati
scoperti nel litorale ispicese (v. sotto).

LA NAVE ONERARIA

Nell'alto Medioevo lenavi onerarie, stando alle immagini
che ci sono pervenute, erano particolarmente tezpanciute,
massicce e grevi di struttura; avevano grosse oatdo
longitudinali, per rinforzo al robusto fasciame ke Nave. Gli
scafi erano molto piu larghi di quelli delle nava duerra, per
avere un volume di stiva il piu ampio possibilergi@ erano
chiamate “navi tonde”, mentre quelle da guerra @ramvi
lunghe” (Bragadin, 402). Il rapporto infatti frarddnezza e
lunghezza dello scafo su quelle da carico erardaain terzo e
talvolta quasi un mezzo, nelle altre circa un setti Prua e
poppa avevano curve accentuate e la poppa termimaua
fastigio a palmetta, il cd. aflasto (gr. aphlastoma poteva
avere anche la forma di un collo di cigno. Le ndai guerra
avevano nella parte bassa della pruastro, potente arma per
speronare le navi avversarie; ma potevano averlhearle
onerarie perché S. Isidoro dice che “ rostrate edwmite le navi
perché hanno in fronte rostri bronzei per non esselpite e
danneggiate dagli scogli.” In alcuni mosaici del $¥c. d. C.,
come quelli di Piazza Armerina, la prua € biforcatan il rostro
in basso e la ruota di prua in alto.

Come in tutte le epoche, dtmensioni erano molto varie, in
relazione ai compiti da assolvere. C’erano nawcel pochi
metri per traffici locali o di piccolo cabotaggie,c’erano navi
piu grandi di 30-40 metri o ancora di piu, desenattraffici piu
impegnativi e capaci di affrontare lunghe travexsdnh eta
bizantina buona parte delle merci nel Sud-Est dgiltdia dagli
scali minori su piccolo naviglio venivano portate genere a
Siracusada dove partivano su grosse navi per le vassérte
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zioni. Ma la nostra nave, colle sue 300 tonnelthtstazza, era
certo una delle piu grandi del suo tempo, come exomd uno
scrittore coevo, il monaco Giovanni Mosco. Nei seseguenti
continua la tendenza di costruire navi di sempreggitae
capienza, grazie anche ai progressi nella tecniedle d
costruzioni.

Non bisogna credere che in questi secoli la @tpadi
costruire navi, neinumerosi cantieri grandi e piccoli del
Mediterraneo, compresi quelli siciliani, fosse ibee a quella
dei tempi romani. Infatti nel 533 alla guerra contivVandali di
Sicilia e d’Africa presero parte 92 dromoni da gaez 500 da
carico; nell'854 I'imperatore Michele Il mando icilia una
flotta di 300 chelandie contro i Musulmani; nel 96@r togliere
Creta agli Arabi, salparono 1500 navi da caricdtretéante da
guerra.

Alla grande varieta di impiego delle navi metdam questo
periodo, corrisponde un’altrettanta varieta ddinominazioni,
anche se sembra certo che alcuni tipi di navi uguadimili
hanno assunto nomi diversi nelle varie regioniMetliterraneo
(Bragadin, 404). IDROMONE e la tipica nave bizantina. E’
nominato dal Codice di Giustiniano (540 d.C.), @asro,
Agnello Ravennate, I'lmperatore Leone VI. Il termir(dal
greco dromos = corsa) indica le navi da guerrana,reredi
della trireme greco-romana, ma anche le navi omerper lo
pil solo a vela ma che potevano essere dotatendi uti in
caso di bonaccia e per entrare in porto. Le aliré piu comuni
erano l'acazio, la chelandia, la tarida, il buciol'@sciere.
L’acato o acazio € noto sin dal | sec. d.C. (Plinio, Tié&mio,
Polluce, Isidoro, Leone); deriva dalla tipica naweeraria dei
Romani e resta in uso per tutto I'Alto Medioevo.

TERMINOLOGIA

E’ importante rilevare in proposito che “lappmr piu
abbondante e consistente che copre tutto I'amgmgo seman-
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tico della nautica, dalla tecnica costruttiva gtieatica della
navigazione, dai nomi delle navi alle categorie peisonale
impiegato, si deve alla marina di Bisanzio” (Caato, 767)”.

LE VELE

Isidoro di Siviglia (Etim. 19, 3) indica besei specie divele
Acatio, Epidromo, Dolon, Artemon, Siparum o Supparu
Mendicum L’ Acazio era la vela principale, corrispondente alla
famosavela quadra posta in mezzo alla nave. L'albero della
nave dettamalus, era infisso in un legno cavo detto per la sua
forma “moggio”. LEpidromo, dice ancora lIsidoro, era la
seconda vela per ampiezza, meassida poppa E ‘ ben visibile
in mosaici del IV sec. d. C. ed era di forma regtaare. lldolon
e invece la vela piu piccola, postalla prua (cfr. Procopio De
Bello gotico, 1,13 e 17). Krtemon “serviva per dirigere la
nave piu che per darle velocita”; era la vela g@are bipartita,
che sormontava la vela quadra di maestra.Supparum,
nominato da Arriano, Festo, Lucano e Seneca (I dec.),
“largo un piede, € un genere di vela di cui i nhwgservono
qgquando viene meno la forza del vento.” Era una coata
scalena, vela di parrocchetto, ma potevano esser¢sdppara),
posta sulla sommita dell’'albero di prua o trinchetsopra il
dolon), tipica delle navi da carico di Alessandtsata, secondo
Seneca, da tutte le navi. Gli studiosi sono incgutl’origine
dellavela latina, di forma triangolare. Non sostenibile I'ipotesi
che la fa risalire al IV sec. o prima, perché lamer
raffigurazioni in codici miniati risalgono al nosecolo.

LE FUNI

Le vele legate alle antenne venivano alzatepgbiate o
riavvolte constragli e sartie, giranti su rotule (arridatoi o
bigotte a un foro) di legno o bronzo detteotlee’, a forma
della lettera greca phi. La vela maggiore eraorgdta con cor-
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delle longitudinali e trasversali fissate a scaechial tessuto
con anelli, dentro i quali scorrevano altre fune ¢acilitavano lo
spiegamento e il riavvolgimento in senso orizzantalerticale.
Isidoro ci da il nome di alcuni funiOpisforg tendevano le
estremita dell’antenngyropestiravano le estremita della vela
maggiore;spire o cucurbde corde interne delle velsafonla
fune di prua legava I'antenna all’albermrmentumla lunga
fune che legava la poppa con la pruaifra quella che la
stringeva al centraemulcocon cui era tirata a riv@grimnesiq
con cui era legata al molo ad un palo;stituppi che legavano i
remi agli scalmi; ilcatapirate la fune con all’estremita un peso
di piombo che serviva come scandaglio per rilevéame
profondita del mare.

LE ANCORE

Nel Mediterraneo ancora nel VII secolo le navi peano una
diecina di ancore, fra grandi medie e piccole, pbiimente
perché erano assicurate al fondo con corde invecaténe di
ferro, come invece, gia dal primo secolo a.C., asav Veneti
delle Bretagna. Numerose ancore in ferro o pietr@o sstate
rinvenute nei nostri fondali.

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

“Portata alla luce da Peter Throchmorton e Qertkapitan
nel 1964. La nave era quasi contemporanea a qiediMll sec.
d.C. scoperta a Yassi Ada, ma é originaria dellacfaro del
Sud Italia. Tuttavia mostra sufficienti somiglianzen quella di
Yassi Ada da far supporre un modello comune.

Il relitto di Pantano Longarini differisce dattgli altri perché
fu scavato in un terreno che era il letto ricopeidcsabbia di un
porto romano. Di conseguenza i legni si sono cemasein
maggior quantita rispetto in genere a i relitti's@jua.
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In primo luogo gran parte dellgoppa si € conservataa
differenza di quanto avviene normalmente, ed eramante
uno specchio di poppa in opposizione alla convenzionale
poppa a due estremita, che normalmente si trovde nel
rappresentazioni iconografiche delle navi grech®mane ed
assume una particolare importanza per la documentaz
archeologica che raramente comprende legni di paapaui
possiamo farci un’opinione sulla forma dello scafa.funzione
della poppa a specchio non e del tutto chiara, mmelto
probabilmente era usata per un cassero di popacabina,
una piccola rocca, come si vede in un mosaico tlele8.d.C.
La struttura & piu complicata e sofisticata detpge delle navi
piu antiche, ma la complessita non sorge comel paissato nei
metodi intricati della giunzione dei bordi ma neettdgli
dellarmatura.

Questa complessita € molto evidentelegni dell’armatura
che sono intagliati in modo da uscir fuori dal tato del ponte,
e quindi protendersi oltre la nave. Le travi dehfgoche si
protendono fuori sono una caratteristica comune @dlvi del
Nord Europa nel Medio Evo, ma i legni con intagévdno
essere considerati inusuali, sebbene possono $iovaa
complessa armatura intagliata € ulteriormente cimaal
dall’'uso di travi molto pesanti e rozzamente lav®al’'esterno
dello scafo e i pesanti longaroni [travi longitualindi sostegno]
nella parte interna mostrano i legni intagliatismo. L'intera
nave e massicciamente strutturata in confrontoleararcasse
che si costruivano prima, per l'uso di travi rozesme sgrossate
e fortemente serrate assieme e rinforzate con ataseierni
longaroni. Ci sono spesso travi secondarie dertnogaroni.

Oltre l'intelaiatura stretta e i longaroni intersono evidenti
anche travi del ponte che scorrono per traversorgllve che si
protendono anche al di fuori del fianco dello sc&aeste travi
del ponte sono sistemate in scanalature intagheteesse nelle
travi orizzontali esterne del fasciame. La loroZione, a parte il
supporto della coperta, era di legare assiertravedell’'arma-
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tura esterna del vascello, per impedire che uscasg®ri. Il
ricorso a questo rinforzco € una necessaria consggue
dell’abbandono della costruzione dellossatura [artasa e
tenone], dato che i legni di traverso ai fianchitavano anche a
collegare le travi del ponte. Questa tecnica dedlei sporgenti
€ una caratteristica comune alle navi medievali Ni@ld e si
trova nei mosaici bizantini ma mai si é riscontrataelitti di
navi.

L’intelaiatura stessa € ora composta piuttob®epn continui
interi legni con sezioni assieme congiunte ad arsatara e
fissate con chiodi. La nave era tenuta salda in pgrte con
chiodi di ferro forgiati e bulloni, segno questocara di rozzi
metodi di costruzione. Madieri e travi erano al&rmel modo
allora convenzionale e tavole di pino chiaro eratrette coi
longaroni e le travi secondarie per formare uniofélla stiva
della nave da carico.

Il fasciame esternoera tuttavia strettament®ngiunto con
rozzi tenoni come nella nave di Yassi Ada [del IV sec.], con
mortase ad intervallo di ca. 1 metro. | tenoni non eranoni&ti
con chiodi di legno; e evidente percio che la lmzione era
semplicemente quella di collegare le travi a vieerdtenerle
ferme finché venivano inchiodate al fasciame. Egmsn
contribuivano alla robustezza dello scafo, per wiero é
dubbio se questa nave o quella di Yassi Ada pugreskescritta
come tecnica di costruzione dello scafo.

La nave di Pantano Longarini ha cosi fatto ungtucammino
dalle antiche navi romane con il loro elegante ataotioso e
forte scafo incastrato a mortasa come un armadattaainente
lavorato. Ora la solidita della nave dipende dallia pesante
intelaiatura, dagli intervalli ad incastro delleaur e dalla
struttura del ponte che danno grande soliditaaaictii. La nave,
come quella di Yassi Ada del VII sec. d.C. era ma dase di
transizione fra l'ultima fase dell’antica tecnica @bstruzione
dello scafo e quella dell’'ossatura delle caravedietardo Medio
Evo.
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Throkmorton mise grande cura nello scavo chdaaalizzato
nello studio della stessa nave perché non c’era dulksimile a
guesto cargo. Precise complete misure e il traxciat
dellimpalcatura furono prese per determinare k@sposizione
dei buchi dei chiodi e dei tenoni in modo da poteseguito
ricostruire la struttura. La nave si € conservagacipe si €
insabbiata ed il fango I'ha successivamente rideper La
ricostruzione suggerisce cHa nave aveva una lunghezza
totale di 30,30 mt. con la chiglia di 23,20 mt. d pescaggio
minimo 1,5 mt. e massimo 3,5 mt.

La nave aveva un nome greco e molto probabilenerd una
nave greco-bizantina. Le navi di Yassi Ada del $84t. e quella
di Pantano Longarini segnano la fine dell’anticantea di
costruzione e aprono la porta al Medio Evo.”

MIE NOTE

IL SITO. Il relitto si trovava a ca. 600 mt. talbattigia.
Importa poco se sia stato rinvenuto prima o dodméa attuale
di confine fra il territorio di Ispica e quello éachino, che e
anche confine delle due province, una volta cheemiovato che
nell'antichita Porto Ulisse era il Porto di Ina-isa.

La nave, colpita verosimilmente da una violesttgioccata, si
infranse sugli scogli sommersi, che asportaronoparge dello
scafo, come rilevarono gli archeologi nel '64, e ganta verso
il fondale limoso del pantano. Certamente il Pamthangarini
mille e quattrocento anni fa era piu piccolo,dtdone sabbioso
meno ampio e lo shocco a mare piu largo e profondovero
porto-canale. Nel corso dei secoli seguenti laachst subito un
progressivo riempimento ad opera dei depositi linflosiali e
di sabbia di apporto marino.

RICOSTRUZIONE. La prima e piu dettagliata rigagtone
dello scafo della nave fu fatta dai coniugi JeanPeter
Throchmorton nel 1973. Ulteriori contributi sorstati dati da
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altri archeologi e architetti navali, B. Lawn, Faiv Doorninck e
A.J. Parker.

DROMONE DA GUERRA O DA CARICO?

Nel testo di internet e nel Throkmorton non Eémisura
dellalarghezzanella parte centrale. Non sappiamo se c’erano le
grosse cordonate longitudinali, che nelle oneraervivano di
rinforzo al robusto fasciame. Mancando altri repdrtvero
I'unico elemento certo per distinguere una navetand da una
commerciale resta la larghezza. Nelle onerarie tquesa
normalmente, come s’e detto, un terzo della lunzgaepercio
ca. 10 mt. nella nostra. Ma non si puo escludere a priori una
misura piu ridotta di 5-6 mt.; quindi una nave ‘tari, un
dromone da guerra, come quello scoperto nel mar€etalu
(Purpura). La presenza di una nave da guerra regtanmare
nella prima meta del sec. VII si pud spiegare aubte delle
incursioni arabe. Dice infatti lo storico Al-Athirfl Rum
munirono i castelli e i fortilizi e cominciaronofar girare ogni
anno intorno alla Sicilia delle navi che la difemdeo.” (v.
sotto).

Il NOME DELLA NAVE era intagliato in cinque lettere greche
maiuscole in una placca lignea (Throchmorton — téay)alta ca
1,20 mt. posta nella prua , secondo la testimoai@etio stesso
ignorante e sciagurato operaio che la brucio. Ho€hmorton
(1973), che invero non conosceva il greco classika,
vanamente tentato di ricomporre il nome, forse €hssma a
me sembra indubbio che debba ess#&POS, sia perché
corrispondono tre lettere (pi, omicron e sigma léha
nell'incerto ricordo dell’operaio, che sapeva sdliciliano!,
sia soprattutto perché nella tavola era scolpit@assorilievo la
testa di un cavallo, in greco “lppos”, nome di airglettere.
Altre ipotesi risultano assai meno verosimili etéenose.

Nella ricostruzione fatta dagli studiosi prua e pamon hanno
le curve accentuate, le cd. “ruote”, néastigio della poppa
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Mancano inoltre le grosse cordonate longitudinathe
servivano di rinforzo al robusto fasciame.

Lacabina di poppao cassero nelle navi onerarie, come quella
di Yassi Ada, aveva un focolare nella parte siais(De
Azevedo, 413ss.), consistente in un piano di mattdn
pavimento in piastrelle di terracotta e un parzralestimento;
c’era anche una stufa per il riscaldamento. Ibtetta di tegole
certo per evitare possibili incendi. Per questoivioota “Lex
Rodia” (VII sec.) vietava di accendere fuochi peocere, in
altre parti della nave. La cabina fungeva da caabuaucina,
alloggio per il capitano e anche riparo per i timeon Era
ricavata in parte ritagliando la parte posteriosiadstiva, in
parte era sopraelevata sul ponte e appoggiatamaliate di
poppa della nave. Per I'acqua potabile erano usaitelolia o
giarre di grandi dimensioni, riempiti con anforeu ppiccole
qguando la nave attraccava per rifornirsi.

La cabina e la stiva erano illuminate clampade a olio,
mentre oggi sappiamo che per la navigazione nattlanuce
era fornita da un’anfora con delle fessure da gordsciva la
luce della flamma generata da uno stoppino alinberta olio o
nafta: un grosso buco rivolto verso 'interno dellave serviva
per illuminare la tolda e altri buchi verso l'ester per
segnalazione ed evitare collisioni.

Riteniamo poi che si debba escludere la presdakéamone
centrale che non fu inventato e non €& presentee nell
raffigurazioni prima del Xll sec. La “poppa a specc della
nave di Porto Ulisse serviva come base per il tasiepoppa,
mentre i caratteristiaue timoni laterali erano sistemati prima
sui fianchi della nave, come si nota in un mosalebterzo sec.
d.C. Una conferma dei due timoni e timonieri cedauna fonte
autorevole, I'nmperatore di Bisanzio Leone VI (I>¢cs d.C.):
“Nel dromone...ci siano due piloti delle sbarre deidni, che
chiamano “protocarabi”. In nessuna raffiguraziongca inoltre
la poppa aveva due estremita, ma una sola!
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LEGNAME E TECNICA DI COSTRUZIONE

L'esame dei legni fu fatto nel 1964 da B. Frankukachka
del Laboratorio del Dipartimento delle Foreste dadison nel
Wisconsin. Fu accertato che il fasciame, le tramgitudinali e i
longaroni erano di cipresso, la chiglia di querciaenoni di
pistacchio.

Gli archeologi (Throckmorton-Kapitan) hanno ritemuthe la
nave sia stata costruita in cantieri navali gre@, per il nome
greco, sia perché il pistacchio &€ presente neldlish Egina e
nelle Cicladi. Ma abbiamo visto che in Sicilia sirfava il greco
e il naviglio era affidato a popolazione di linggmeca. Il
legname poi per la costruzione di navi era abbondante nei
boschi degli Iblei e dell'Etha e veniva anche etgor Cipressi,
guerce (Janni, 64s.) e pistacchi (legno non attestalle fonti
antiche) c’erano anche nel bosco della Marza, doeé
Settecento gli Statella coltivavano il pistacchtb esportavano
legname dallo scaro della Marza (Trigilia (5), Mhn sarebbe
percio da escludere l'esistenza di cantiere navale anche
nella citta Odissea Nel Ill sec. a.C. il tiranno di Siracusa
Gerone Il, fece costruire, sotto la direzione dciimede, una
grandiosa [da 2 a 4000 tonn. Di stazzadlve granaria a tre
alberi, chiamata “Siracosia” o “Alexandris” (Ateneo,
Deipnosofisti in Janni, 428ss.). Per le caviglie dello scaéo, |
coste, i due alberi minori e gli altri bisogni puoG legname
dellEtna, e dai Bruzi (i boschi di pini della Sil&altissimo
albero maestro. Lo sparto dei cordami provenivd’ldatia
(Spagna), la canapa e la pece dalla regione dedri®oe il resto
da molti altri luoghi. Lo scafo fu ricoperto corstee di piombo
e subito messo in acqua. Le altre parti della faveno poi
fissate con grossi chiodi di bronzo, che penetrandmuchi fatti
col trapano, tenevano insieme le coste; sopra cra
rivestimento con tessuto impeciato e altre lagitrgombo.
Dungue la nostra nave segna uaae intermediafra la tecnica
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di costruzione greco-romana e quella medievale elema
(Janni, 53ss.). Laostruzione modernadella nave comincia
dalla chiglia o scheletro (“frame first”), con umo piu legni
longitudinali robusti e rigidi. Alla chiglia si irestano i legni
trasversali detti coste. Esse sono collegate aieapglla parte
alta da elementi trasversali detti bagli che rinémo la struttura
e sostengono il ponte. Sui fianchi dello schelstrstende poi il
fasciame, formato da tavole fissate con chiodi alteste.
Quando si applicheranno tutte le tavole del pomteoderta lo
scafo sara completo. Laarpenteria antica, che abbiamo
meglio conosciuta negli ultimi decenni, grazie alzoperta e
allo studio di relitti di naufragi, era diversa. @iocedeva in
modo opposto, cominciando dal fasciame, secondedaica
detta “shell first” (prima il guscio). Le tavolearo legate I'una
all'altra con tavolette di legno piu durdefioni o maschi)
inserite in gran numero in incavnprtase) nel loro margine e
trattenute da cavicchi di legno cilindrici (i cdydmphoi”, Janni
58ss.) infissi a colpi di martello nei buchi fattl trapano. Con
guesta tecnica, gia nota e usata da Ulisse, iligas®va forma
e consistenza anche da solo, senza lo schelete aedte che
venivano aggiunte dopo. Il calafataggio, fatto desrdo sullo
scafo uno strato di pece e cera, era molto sommispetto a
quello moderno.

Nella nave di Porto Ulissel'incastro dei legni a mortase e
tenoni € ancora usato; ma mentre per es. nellechdemi (I
sec. d.C.) i tenoni erano numerosi, nella naveadigarini sono
piu radi, a distanza di ca. un metro e senza chyicchiodi e i
bulloni invece che congiungevano le tavole e lacassvano
alle coste sono in maggior numero. Non c’e poidieadella piu
antica, complessa e laboriosa tecnica della cuacidalle travi
(nave sutilis), poco usata ma che scompare sol&Xhséc. d.C.
(Janni, 61). Manca inoltre il costoso rivestimerterno del
fasciame con lastre di piombo come nelle navi dnNe
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IL NOME DELLA NAVE - “IPPOS”

Sono stato io a proporre il nome IPPOS. Secondesib del
Throkmorton (1973), | dati sicuri si ricavano datordo
dell’'operaio (un certo Garifalo [errore per Garofahterrogato
solo dal T.. Queste le parole del Th.:"La scopepia
sorprendente di Garifalo era statma placca con lettere
greche e una testa di cavallo sopra le letterghorse’s head
above the letters), lunga un metro e 20 circacedta a quella
che doveva essere stata, secondo la sua descrizioadrave
del fasciame della nave”. Poco dopo aggiunge: ‘foia mia
conoscenza del greco lascia molto a desideranegmoavanzo
alcuna opinione, eccetto il fatto che il misterig@zzo di legno
color banana era la placca dorata col nome dela iship’s
gilt nameplate), che aveva certamente una picceddatdi
cavallo sopra le lettere (it indeed had a smals&srhead above
the letters) e che vi erano 5 o 6 lettere greche...”.

Purtroppo poco o nessun affidamento possiamo fdrap® di
queste 5 o 6 lettere. Invero I'operaio non sape&va greco neé il
latino, ma probabilmente solo il siciliano, ed .T'inglese e
gualche parola di italiano e pochissimo di gre@m solo non sa
leggerlo, ma non sa scrivere correttamente alcuagistole
greche! Vani sono percio i suoi tentativi con Galof di
ricostruire la parola: nell’art. del 1986 parlaudi sigma, un phi,
pi, omicron e forse un C (sigma lunato) [il sigmiaafe
minuscolo dopo lettere maiuscole!]. Ma nel citatb del 1973,
lui ed il Garofalo cambiano piu volte la speci€adine delle
lettere. Il Th. chiese il parere di qualche grecist Dott. Peter
Green propose “Saffo” o “Pegasos” e il Dr. Frank [tfa
“Teseus”: Questi nomi (che il Th. non sa leggepdjrebbero
andar bene (Saffo € la poetessa, Teseo, I'eroeatea Pegasos
(che pero ha sette lettere) il cavallo alato); naano lettere
differenti per specie e ordine. Dice bene in prdapo# Prof.
Gianfranco Purpura in risposta al Prof. Baliie:"Mi chiedo
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guanto possa essere attendibile la lettura ddlierdegreche...
Un carattere puo essere facilmente interpretato non
correttamente. Ad esempio la lettera greca maiasthb” puo
essere interpretata come “pi”, per non palare ‘@éelta” [che
manca in greco e il segno indica 'eta maiuscola].

E’ vano dunque ogni tentativo di ricostruire il n@raulla base
delle presunte lettere greche. Si pud anche opoteesi tratti di
lettere latine invece che greche! Anche i nomi psfipdal Prof.
L. Blanco e da altri, la maggior parte dei qualhri@nno senso
né esistono nel vocabolario greco o superano leettere,
risultano inutili tentativi. Il noméppos mi sembra ancoria piu
probabile per queste ragioni: poteva essere un nhome di ®ave,
il nome greco del cavallo scolpito sopra, avevattete e poteva
indicare la citta di provenienza, nei cui cantremvali era forse
stata costruita la nave. Dei homi delle navi amtishé occupato
Michel Reddé Mare nostrum..Rome 1986). Prevalgono i nomi
mitologici (come le quattro veloci navi troiane e = balena,
Chimera, Centauro, Scilla, Eneide V, 115-122) Uaimmagine
era effigiata nella prua della nave come il nostawallo!; ma
non mancano nomi astratti (lustitia, Libertas, Rientia, Nike,
Nikosa, Nikephoros, Victoria, Demokratia), nomi geafici
(come Sirakosia, Alexandris, Danuvius, Rhenus), irngurali
(Salus, Fortuna), ma anche nomi comuni. C'€ poi uno
strettissimo legame fra il nome e la testa del kawvahe piu
verosimilmente era una protome equina (testa e)collade
anzitutto in proposito l'ipotesi del Prof. Purpurseguita dal
Bellisario, che il nome fosse scritto separatamerdr nella
placca ma nei cd. “parasemata” o fasciame dell&.nidvProf.
Purpura evidentemente non ha letto il passo citdéb
Throkmorton che lo mette nella stessa placca datttesta
equina: egli chiama la placca “ptyche” [ptux, ptwcl) la
tavoletta o riquadro a prua che indicava il nonhe grovenienza
dellimbarcazione, “stolos” [ma in Esch. Pers. 488 Eur. It,
1135 = sprone, rostro] la figura di prua che pefs@va la
nave e la divinita della citta di apparteneeZatulis” [stulos-
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= tavola] il simbolo a poppa della divinita tutedamMNe risulta
confermata la nostra ipotd§iPOS: |a tavola unica, non piccola
(120 cm:), ( ptux e stolos) indicava sia il nomdéladeave che
“la figura che la personificava e consentiva l'itBcazione
della cittd di appartenenza”. E a proposito di tpestta si
potrebbe pensare ad Agrigento, “magnanimum quondam
generator equorum”, genitrice un tempo di magnardavalli,
(En. 111, 704); ma € piu verosimile I'ipotesi chetratti di una
delle citta dell’Africa del Nord legate al cavallmvero mentre
la figura intera del cavallo si trova in molte mndelle antiche
citta siciliane, solo in quelle puniche si trovgpl@tome equina.
Quindi si potrebbe trattare di Cartagine. Essaduostruita dopo
la distruzione di Scipione e fu una delle maggiaiita
delllmpero Romano, poi fiorente sotto i Bizantirando in
rovina dopo la conquista araba. La protome equilke cdue
monete alludeva al mito delle sue origini (cfr. §/irEn.
1,441ss., Silio, Il, 411ss.), il teschio di cavatiovato dai Tirii
nello scavare le fondamenta del tempio di Giunamteypretato
come sacro “omen” del futuro destino della poterit&x. Ma
potrebbe trattarsi dell'antica citta di Ippona Algeria) fondata
da Cartagine, il cui nome fu latinizzato in HippedRus. lllustre
ai tempi di S. Agostino che li nacque, conservo geda
importanza sotto i Bizantini e poi fu abbandonata eta
musulmana. E c’é ancora un’altra Hippo (oggi Besgrtietta in
greco Hippo Acra (per la presenza di un vicino pvotaorio,
come il nostro Promontorio Odisseo!) e Hippo Ditrag sotto i
romani; fu fiorente fino al sec. VII. Queste cideano marinare
e avevano un porto canale, come la nostra Odisfea!
riferimento della testa del cavallo a queste @ttitenuto valido
anche dai Prof. Bellisario, che con il Prof. Blaneoaltri
potrebbe ora accettare come piu probabile il ndPRQOS della
nostra nave, il quale si riferirebbe sia al cavalie alla citta!
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LE CARTE GEOGRAFICHE DELLA SICILIA ANTICA

In relazione a Porto Ulisse e alla citta Odissleave si areno
la nave bizantina, ritengo utile questa nota séotticui corredo
fotografico é stato da me pubblicato nei lil8toria del Litorale
Ispicesee | Luoghiei Viaggi di Ulisse in Sicilia

Le piu antiche carte geografiche della Sicitiarivate dalla
Tabula VII Europadi Tolomeo risalgono al sec. X., ma gli
originali perduti possono verosimilmente farsi lirgaallo stesso
Tolomeo (Il sec. d.C.). Questa tradizione, basatdlas
matematica e astronomia, continua per tutto il Qoat
Cinquecento. E’ molto importante rilevare che iresfe carte
vengono segnate sia la citta di Ina, sia il Portlis€eo: cosi in
quella bellissima di Francesco Berlinghieri del 24&iacomo
Penzio (1511); Giuseppe Molezio (1561); quella ingate di
Gerardo Mercatore (1584); Giovanni Antonio Magn{fh697).

Nella meta del 1500 vengono stampate le primdeca
“secondo | moderni”, basate su viaggi e osservazimatte per
mare e per terra di geografi, storici e architétti. prima e piu
famosa di queste carte € quella del Cosmografo qritare
Giacomo Gastaldi del 1545, basata siescrizione di Sicilia
del messinese Francesco Maurolico, in cui Spacuafar
segnata non all'interno ma sul litorale, come “Luzfallu”. La
stessa posizione si trova in altre carte della rs#eaneta del
'500, come quelle di Francois Bellefor@€i75), Thomas
Porcacchi (1576), e nel grande affresco della Galdaticana
di Egnazio Danti (1581 ca.) in cui l'lsola e capti&, con la
costa meridionale in alto; in essa, accanto a $fact, sono
segnate le Isole dei Porri di notevoli dimensiduai.piu grande e
precisa Carta Topografica della Sicilia in scaléD1000 € quella
del Barone austriaco Samuele Schmettau del 1720H2Lsara
superata solo nella seconda meta dell’800 dallataca
delll.G.M. In essa sono segnati: La Marza, il @Hakzzo di
Marza, le tre Punte di Lombardo (?), Murra e Ciricdiume
Busaidone, che proviene dalla Cava d’Ispicajt&Maria Fo-
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callo; segue la Punta del Bove marino, toponimo ©oe si
riscontra in nessun’altra carta, ma e indicatood8jpadaro e dal
Castellalfero (107), che lo chiama “ridotto del Bdarino”. Un
simile toponimo €& segnato anche vicino Vendicari. E
verosimile che la foca monaca, ancora nei primi'd@0, fosse
presente nel nostro litorale. Questo rende probalipotesi
etimologica proposta dall'ispicese Benedetto Spad@o61l)
della derivazione di “Focallo” dal grecepdke aAof” = foca del
mare.

Nel Rinascimento linteresse degli studiosi pkermondo
classico latino e greco fa produrre le prime “cat@iche”. In
esse sono presentati citta, monti e fiumi riportlle fonti
antiche e recuperati da geografi e storici conplaszione
diretta dei luoghi, i reperti archeologici e I'aisaletimologica
dei toponimi. Ne possiamo distinguere quattro tibprimo fa
capo ad Abraham Ortelius, che nella stiailia Antiqua del
1584 segna sia le notazioni topografiche tradidionhe le
precisazioni fornite dal Fazello; vi sono segnate i
Promontorium Odisseus I'Edissa Ciceronisll secondo tipo &
quello del grande storico e topografo Philip Clyveine nel
1619 allega alla sua eruditissima op8railia Antiqua la carta
in due versioni con toponimi in greco e latino,tfoudi anni di
esplorazione diretta in tutta [I'lsola; ci  sono
Odigoevo Aiuev, O. axpa eArwAAov igpov  (tempio).
successo del Cluver siprolunga per tuttettetento in altre
carte spesso inserite in opere storiche ed eshgetiderzo tipo
inizia con la carta di Guillaume Delisle del 1714,cui sono
riportate, con correzioni e aggiornamenti, le infazioni delle
carte precedenti e per la prima volta anche lavietga romana
tratta dagli “itineraria”; vi sono segndildissea sive Ulisseum,
Fanum Apollinis Libistini e Inall quarto tipo € quello delle
carte archeologiche moderne, supporto ed esita dalerca
scientifica storico-archeologica, dal 1800 finonaistri giorni.
Al 1834 sono datate I8iciliae antiquae tabula emendatd, G.
Parthey, che si basa sulla poderosa op@eographie der
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Griechen und Romervol. IX del tedesco Konrad Mannert,
Leipzig 1823, e I&icilia Antiqua del Duca di Serradifalco; in
essa sono segnati sia Pdrto Ulissed che il “Promontorio
Ulissed.

OSSERVAZIONI SULLA TESI DI S. M. CAMPBELL

Nel 2007 Sarah Marie Kampbell ha presentataJallersita
del Texas la sua Tesi di Dottorato riguardante nunava analisi
del relitto di Pantano Longarini: “The Pantano Langi
Shipwreck: a reanalysis”.

Queste le mie osservazioni. Sui dati riguardenscavo e il
relitto, con le relazioni, lo studio, la documentee fotografica
(ora integrata dalla Campbell grazie ad altre fdtmate dal
Trockmorton all’archivio dell’Jina), non condividp presunti
difetti ed errori “dei disegni, piani e fotografehe rimangono
spesso incoerenti e incompleti’(“abstract” della nphell).
Invero (non a mio giudizio, ma a quello di tutti gtudiosi,
architetti ed archeologi marini posteriori che iogesu di essi Si
sono basati, considerandoli esaurienti ed esalta facnica
navale, e non hanno apportato modifiche), 'acanzd dello
scavo con la numerazione con targhette di tuégni rimasti, la
prima relazione del Kapitan e Throckmorton e qupllaampia
e dettagliata del Thockmorton e della moglie Jear,nel 2007
e stata ripubblicata a parte, non pare lascinot@ie desiderare.

La Campbell tratta della situazione politica,omamica,
sociale e militare ecc. dellimpero bizantino d'ére (una
trattazione piu ampia e basata sulle fonti prevalaente
greche si trova nellEnc. It. in “Bizantina civift@é nelle voci
dei singoli imperatori); ma accenna soltanto alleende della
Sicilia; e questo perché, a suo dire, “lacuna di
documentazione che riguarda la Sicilian questo periodo ha
creato unbuco nero virtuale”. Invero la studiosa dimostra di
non conoscere né le fonti greche e latine rigudrdiarsicilia in
guesto periodo, specie le coeve, né i numerosribatitdi auto-
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revoli storici ed archeologi: oltre ai precedentindi, Holm,
Orsi, Lancia di Brolo, Privitera, Di Giovanni, Dir&orio, Di
Blasi, Pace ed altri, quelli piu recenti: Guilldbiuseppe e Santi
Luigi Agnello, Falckenausen, Uggeri, Messina edi.alto
stesso discorso vale in parte per “Navichete storia della
navigazione”. La tesi poi o, per meglio dire, I'tpsi della
Campbell, che si tratti di una grande chiatta, ramira
inaccettabile per queste semplici ragioni: sarehb@co caso
fra le navi antiche e di quel periodo scoperteMetliterraneo;
le imbarcazioni, specie quelle di grandi dimensioai
tonnellaggio, come la nostra, avevano tutte lalighjgrofonda
da un metro e mezzo a tre metri, come risulta adelie fonti
coeve, greche e latine, anteriori e posteriori,ae rdosaici; il
fondo piatto non era assolutamente adatto per Vag@zone
costiera e tanto meno per quella dalto mare (masa
certamente da navi mercantili grosse come la nodieauto
conto che con mare forte e anche poco mosso sblsae
facilmente ribaltate e colate a picco. |l fondotfma adatto solo
per navigazione su specchi d’acqua non soggetéindi vorti e
onde alte; ma nella Sicilia sud-orientale mancaghil e fiumi
adatti ed il mare é spesso agitato per i forti ivdhtevante e
ponente, che in passato hanno causato molti naué@gpreso
quello della nostra nave. Evidentemente la chigéda nostra
nave ando distrutta per l'urto con gli scogli edimasto il
tavolato del fondo, scambiato dalla Campbell pahiglia!
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drtato alla qu:é -1964

36, 37 The Pantano Longarini wreck.
The upper photograph shows the area
around the stern transom, of which only
the starboard side is preserved. The port
side, apparently left exposed for some
time after the ship was wrecked, was
partially destroyed in antiquity. The
lower photograph, taken from above,
clearly shows the uppermost surviving
wale; the splits in it were no doubt caused
by firtewood collectors a long time ago.
This wale rests on the through beam (left)
whose inboard end was found to be
missing, also probably through the dep-
redations of firewood gatherers. The
inner stringer that locked the through
beam can be seen running at right angles
beneath it. The worker is scrubbing the
lowermost (waterline) wale, which was
smashed and driven inside the surviving
frames when the ship pounded on the
beach. The forward end of the ship lies
to the right in the photograph, the
preserved starboard side of the wreck
being the one facing the viewer.
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La grande ancora in ferro scoperta dai sommozzatgusani nei fondali della Marza



| resti della nave bizantina sistemati in un magazdi contrada Fusco



L.a nave di Pantano Longarini

di Afelohiorre Trigilia

=l 1963-6d, durante i
lavori di canalizcazione
del Pantana Longarini,

furono scoperti § resti di ung
0awe antica, Sotto la supervisiomns
del Soprintendentc Bernabd Breo
& Lo direzione degli archeologi ©F.
Eapitun ¢ P Trackmortomn, on
gruppa di archeologi americani
dell” Linaversitéa della Peonsilvania
P allie luce una parle consi-
stente di una nave romana Jda
CHTICCH.

Il vascelle ern lungo <a. 440 m.
c del v i due o trecentc 1, Era
farer di [epreo di cipressa, guencia
& pistwcchio od e2ra sLbe costrinog
in Grecia, perché fu rnvenuoee il
nome, dgeepeey, cavallo, con la wesia
seclpita dell”animale. Purtroppo
il carico. che dovewva sssere con-
fenuta in anfore ¢ sistemato nel-
INampia sy, nom U rinwvenaga,
Frobablovente fu asportato dal L
gente del luopo dope 5l faafra-
Eio: infarti anche una parte del
lognamee venne Llaglinto o portacc
via. ook Confermano §|ooolpi di
ascia ancoarie visibili. Mo assen-
oy slate rinvenute nd monete e
scesTermeica nE aloei oggretti wtili por
la ducazicne, sale 1 csame del
Tegno al radicearbonio permise
di datare Ly nawve al tardo armpero
FErHmand (5ecc. [0 o, .

servaxione « Mesposizionc
muscale. Oggi forse ci sono le
condizioni per realizzane’ Wi Opws-
ra di prandde cibevanza culturale &
valorizccare un reperto meljo
raro, un tesare di inestimabile
walore storico-archeolagico.

Infatii il Sindaco di Fipica, -

Daoit. Bosarso Gueliotta, che ha
imformato & aceompapgnato a
prendere vizione di persona dello
stracordinario reperto, si & cntuo-
siaemato & vaole farsl prommtore
dell™iniziativa, muecvendo tutte ke
leve opporigne e sollecitando

Come risulta da numerosi
bassorilicwvi e mmosinici = dall®esn
me dei recenti rinvenimenti in
diverse pacd del Mediterraneos, la
scheletro delle navi da carico
TRMAaNS cri costiluilo da pezzi di
legano di queccia affiancati e per
calafatare il fasciame della strui-
[ura si wsavil stoppa ¢ pece. Cera
LIl UmMiCO PONRIC & pOppGl, Con un
cHsolio usarta come alloggio <
duc timan laterali. Avevano io
dotazione un certo neatiero di
remi. o il loro propulsere prin-
cipale era la grande wels guadra
sull"albero centeale, complctata
quasi sempre da una scconda pai
Picoola, ssuth 8 poppa O a3 prua;
talvolta sopra [a vela maggione sc
e issavana altre dus triangolari
Eil piccole.

_ Bell”sid romana, imperiale o
izanitina, le navi onerarie tra-
spoeriavanc L bent del mondo
meditcrraneo nella grande capita-
l=, Feomna. Dall'Egitte proveniva
il grana, elemento principes del-
NMalimentaziones, ed if limo:
dall' Asia Minore macmm & spezic.,
dalla SGrecia, pesce sssiccato,
olio, manefHil i rume o argentoa,
ogmetti L arte, articoli dabbiagrlis-
meenicx. La roita dall”Egatta, facea
i geppsre solo nella buona sta-
Biane,. o causa des venti dominan-

tutte le awtaritéd competentis
Soprintendenza, archeclogi, poli-
_tici, Forze—economiuchs, et turn-

Tostici e di promozione, Provinca

*di Ragusa, Assessaratao Regio-
nale, Comunitd BEuropea.
Speriamo che guesto lodevals
impepne sia costante ed efficace
e portd & risultat positivie La cieed
di Ispica ha la possibilitd ¢ ceno
fuatia la buons intecnzione di ospi-
tare la nave ricostnlita nella parte
FREbLLS LA & Con accantd un rmcsdella
completo in scala, in una strotto-
ra adatta, che pud cssere o ex

Ui gontrari, era lunghissima e
richicdewva nom mene di 15 giormi
di navigarione, sia poerche i1 ruda-
mentale sistema velicoo non per-
mettewa di superare i 45 nodi, sia r:‘
per le soste forsate dotute al cat-
tivr tempay, Partiti de Alcszandria
d'Egitto, dovevano bordeggian:
fina alle coste dell” Asia Minore:
poi,. virando, raggiungere Rodi,
Creta, Maléa, Capo Pachine,
Messina, Map-oll, Roma.

La grands inscnatura i Poreo
LIlisse era allora capace oi acco-

liere poondi navio 1 lento. seco-
are processo d insabbiemento 1o
ha trasformaro Iin una vasca =0
paludaosa, Ciccrone (libro W
Conire Yerrel ¢ Tolarmmea purlamno
del “porio del promontoria
Crdissen™, menire negli itineeare
postericdd al I Sec. wicne <hia-
mate™scala o plagas di Apolline™,
con riferimentos al tempio dedica-
o ad Apollo, di cai parla
Macrabio, Il “portum™ indicato
dallo serittaore bizamtinog Guidone
{8ec, %I d. O dopa Ia ciea di
Tna, va wverosimilmente riferioo =
sguesta inscoatuci, [ Faxello, che
wisitd la @oana meel 1540, nomina
la "wasia insenatura detta Odissan
& R lermineg sacjicenioo
“Blarea™ = agmiungs che **vi si
trewvana i resti di untinsigne citcy
distrutta che aveva un perimeinos
di I3 passi” 1L Camilliani infi-
ne el il Gioiaeni [Seooco.
EWI-XWVID considerano il porto
della Marza “ancomegic sdatca
per 60 galers, mn con parccchie
soCcagne.'”

Lia miwve fu colpita Jdallo Sci-
cocee, il venmo pit percoloso del
noestroe mare, che la sfracellé,
comee tance aliee, contro e secche
del ficomale, dove wenne ben pre-
st copenia dalla sabhbda,

Mel 1964 7 resti della nave
ﬂ_:lrl:lnp SERlenli, in via provviso-
ria, in whna prande wasga di
coemenlo della zona, dove pur-
TrOpEHY SO0 NimEasi poer 35 anmit
Allore non si Irovaromnos | fonds
necesgari per il proceseo i caoe-

Macelle Comunale o il BMercata
Orroffuiticoelo rimasio inutilicea-
iy, Come ha ottt Marsala rla
nave punica ncl 1979, Albcnga
per gquella romana del T Sec. a.C.,
Avquileia per la Julia Felix del TIT
Rec. d.C., e fara Pisa per le e del
I Sec. d. © ches vengono peartatc
alla [uce propric in queesti giorni,
anche Ispica potrebbe avere que-
A MMPOrTaniissima eslirnoanan-
za della civiltd romana, che cosea-
tuirebhbe certo unattrattiva turi-
stica di primm ordine a livello
nariondale ed intermazionale.

Liarticolo del 1999 nella riwvista Lo Frovincio oFf Ragusa

1
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| resti della nave (Foto M. Trigilia)




A Ispica la Nave Bizantina

i & tenuta nel Centro Studi di Ispica un'interes-
sante mostra documentaria e fotografica sulla
nave bizantina scoperta a Porto Ulisse nel
1964 La mostra, che ha avuto un iusinghiero successo ed &
visitata da moltissime persone e scolaresche che han-
presso giudizi di ammirazione e di lode, & stata inaugu-
dal Sindaco di Ispica, Dott. Rosario Gugliotta, che ne &
stato il promotore, alla presenza dell'Ing. Franco Antoci, Pre-
sdente della Provincia di Ragusa, della Soprintendente ai

CC.AA. di Ragusa, Dott. Beatrice Basile e del Direttore
Museo di Camarina,

b m

struzione delle navi antiche e moderne e sul nome della na-
ve. Questo nome era inciso in 5 lettere greche in una placca
lignea sotto una testa di cavallo: "Ippos" & lipotesi che lo
studioso ritiene piu attendibile, sia perché nel ricordo dell'o-
peraio che la brucid la placca corrispondono tre delle 5 lette-
re, sia perché cavallo in greco si dice appunto "Ippos”.

Il litorale ispicese - per la sua posizione geografica al
centro del mediterraneo & certamente uno dei piu interes-
santi della Sicilia dal punto di vista dell'archeologia subac-
quea e nei suoi fondali e anche sotto i limi del Pantano Lon-
garini ci sono certamente

#. Lorenzo Guzzardi. La
rie documentaria ed il te-
sono stati curati dal Prof

Wo ) et
nn bl

RS

niorre  Trigilia, queila

afica dal Prof Antoninc
uretta, dirigente del Cen-
Cultura Popolare UN-
cui si deve laliesti-
to. E' importante la co-
nza e valorizzazione
e grande patrimonio stori-
e culturale del nostro ter-

'
O

l ]

LI

ono note le vicende
rdo alla scoperta della
nel 1964, la sua risco-
dopo 35 anni di ab-
sandono e il generoso e
forie impegno del Dott. Gu-

(

parecchi altri relitti di navi
antiche, forse un vero cimi-
terol Quale straordinario
tesoro ancora nascosto da
portare alla iuce, tutelare e
valorizzare. E' necessario
che I'Assessorato Regiona-
ie ai Beni Culturali, sulla
base degli strumenti iegisia-
tivi di cui dispone, prenda
delle iniziative per procede-
re a sistematiche campagne
di ricerca e recupero con
adeguati finanziamenti,
mettendo a disposizione |
pit aggiornati e sofisticati
sistemi di indagine. Prezio-
so aiuto possono dare in
proposito gli archeosub lo-

e -

#iotta per recuperaria e por-
7z a2 |spica, nel cui antico porto si arend 1400 anni fa circa.
=0 il valore documentario di un relitto di nave antica & in-
wibile, in quanto diretta espressione di una porzione di
ncata dal naufragio e giunta intatta fino a noi.
le navi mercantili che quelle militari hanno anzitutto
=stimabile valore in sé come macchine da guerra o pro-
e e offrono poi una grande massa di informazioni pre-
se su topografia archeologica, armamenti e strategia mili-
re. tecnologia nautica, comunicazioni, rotte, architettura
e, commerci e quindi sulla storia militare ed economica
nerale con i molteplici aspetti umani, sociali, palitici, cul-
artistici in essa implicati.
:arazmne oggi accettata dagli studiosi, che si basa su
______ ami dei legni al radiocarbonio, & 600-650 d. C. Siamo
sunque non nel tardo impero romano, ma nel primo periodo
biza ai tempi di Papa Gregorio Magno, dell'lmperatore
Srachio successore del grande Giustiniano e di Maometto.
'mpero d'Oriente era allora il padrone indiscusso del medi-

\l\

it} .H. :’ {

)ssono solo accennare gli aspetti relativi di maggior
lievo, che saranno sviluppati in una prossima pubblicazio-
bilinguismo greco-latino della Sicilia, la sua economia,
i @nerari e i tempi di navigazione, i commerci, i porti della

= sud-orientale della Sicilia, i dromoni bizantini, in parti-
are quelli mercantili. E' certo piu probabile che la nostra
una nave oneraria, anche se non si pud escludere che
2 tratiarsi di una nave da guerra. Opportune anche le

]
)

y 1
- s {

[/
Y

— cali, specie quelli del Centro
subacqueo ibleo a cui si deve limportante scoperta di due o
piu altri relitti di navi antiche!

Certo, oggi specialmente, si richiede il massimo delle
competenze, del rigore scientifico e della cautela. Doti che
non mancano ai nostri archeologi e alla nuova Soprintenden-
te Dott.ssa Basile, la quale coordina il gruppo di studiosi per
le ricerche e le scoperte eseguite negli ultimi decenni lungo
le coste sud-orientali della Sicilia.

Ella ha redatto il progetto di restauro della nave bizantina,
affidato al Centro Restauro della Regione Siciliana, con la
possibile consulenza dei migliori archeologi subacquei e ar-
chitetti navali italiani e stranieri, in primo luogo gli americani
dell'Universita della Pensilvania che nel 1964 portarono alla
luce la nostra nave. Speriamo che i lavori di restauro prose-
guano e non vengano interrotti. C'& il rischio che i tempi si
allunghino e la nave venga dimenticata una seconda volta.

Ma questo relitto & solo una gemma dell'immenso tesoro
archeologico, storico, geografico, paesaggistico del litorale
ispicese. Porto Ulisse, con la sua antica citta Odissea, prese
il nome dal mitico eroe che nell'VIIl sec. vi approdo; e dopo
di lui Enea, S. Paolo, S. llarione. In questo litorale, dove fu
edificato un tempio ad Apollo e un castello romano-bizantino,
in eta moderna giunsero per terra e per mare storici, viaggia-
tori, geografi e architetti militari: dal Fazello allo Spannocchi
al Camilliani, all'clandese Schellinks, ai francesi Houel e Vi-
vant-Denon, allinglese Smith; e nel 1943 ci fu lo sbarco degli
Alieati, con cui ebbe inizio la liberazione dell'ltalia.

Melchiorre Trigilia



L’ARTICOLO DEI THROCHMORTON DEL 2002

The Roman wreck at Pantano Longarini

Peter & Joan Throckmorton
Minos 16, Kastella, Piraeus, Greece

Introduction

The Pantano Longarini was probably once
the anchorage known to Greeks as Odissea,
to Romans as Edissa, and to Arabs and
present day Sicilians as Marza. There is a
passage in Cicero in Verrem (ii, v. 34) that
places the pirate ships in Edissa and the

Romans in the harbour, now silted up, of the
ancient Pachinos, which is the present day
Pachino, a small town just to the west of
Cape Passaro at the south-eastern corner of
Sicily (Fig. 1). It is not within the scope of
this paper, nor the competence of the author,
to discuss the ancient topography of the
Pachino region. The interested reader can

Strait

Syracuse

of Messina

- Pachino
// PAN7;ANO

Isole delle Correnti

Capo Passaro

Figure 1. Map of area.
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turn to Tomasiuo Fazello’s Storia di Sicilia,
originally published at Palermo in 1558 (1830),
and to Vito Amico’s mid-18th century research
for a detailed discussion. It is, however, clear
from these descriptions that the whole low-
lying area was once an extension of the sea.
It is now silted up.

The wreck was discovered in the course of
drainage operations which were part of a
land reclamation project undertaken by
Francesco Spatola, an imaginative farmer
who had lost his land in Tunisia after World
War II. (See Throckmorton & Kapitin, 1968,
for a preliminary report on the discovery and
its excavation.)

The discovery

The workmen who first uncovered parts of
the ship’s structure took some of the cypress
planking to a local shipyard and tried to sell
it, so strong was the ancient timber. Through
a series of coincidences not very remarkable
in a small Sicilian village, the presence of the
wreck came to the attention of the local
archaeological authorities. An emergency
grant was given by the University of Pennsyl-
vania Museum, and our group undertook to
excavate the site for Professor Bernabo Brea,
director of the Syracuse Museum, with
Gerhard Kapitdn, who had brought the site
to the attention of the authorities in the first
place, and whose initiative made the whole
project possible. When the wreck was dis-
covered, Kapitidn arranged for radio-carbon
dating, which indicated AD 500 + 150 years,
as a date for the wreck.

that the wreck lay in a shallow pool Wthh
could be kept dry with electric salvage pumps.

Pumps of this type are essential for such an

excavation, as they always keep their prime,
and the rubber impellers are unaffected by
sand and mud so long as the mud is dissolved
in water.

The excavation revealed about 30 ft (9-1 m)
of the starboard side of the stern above the
waterline of a large ship. The structure
extended up to the side of the ditch, beyond
which the ditch excavators had dug up and
destroyed more than half of it.
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Several observations could be made im-
mediately. The ship had an unusual kind of
transom stern. The planking and wales which
had been worked onto the stern were attached
in an unfamiliar way. The ship was very
heavily framed with grown timbers, roughly
adzed to fit in place, so fitted that there was
little space between the timbers. Heavy inner
strmgers had been fitted inside the frames. As
in modern construction, frames and floors
alternated, and light pine boards had been
fitted between the stringers so as to close in
the cargo hold and keep the bilges clean. The
ship was iron fastened throughout, with
forged iron nails and bolts, which had
disappeared but left lumps of black mush
surrounded by a concreted mould.

The unique feature of the construction was
the manner in which one frame and two deck
beams had been worked so that they tucked
into slots cut for them in the heavy wales
which ran along the sides of the ship. These
frames and beams protruded outside the
wales, which were massive half trees about
0-5 m thick. “Through beams’ are an impor-
tant detail of ancient ship construction, which
had long been known from mosaics and
sculptures, but which had never been studied
in an actual shipwreck before.

It was evident from the start that the
Pantano wreck was, like the Byzantine wreck
recently excavated by the Pennsylvania group
at Yassi Ada in Turkey, an example of a
transitional perlod in the hlstory of naval
architecture. This type of ship is still in the|
Roman tradition, but has begun to take on| °
medieval or modern characteristics.

Before discussing the details of the Pantano
ship’s construction, we should summarize
our present knowledge of Roman construc-
tion and its development.

Ancient shipbuilding

A good many Roman cargo vessels of several
different types have been studied. (See
Throckmorton, 1964, 1972.) None of these
ships has been reconstructed, even in part,
because the amount of material recovered has
been small. However, it is safe to make
several generalizations.
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All Roman ships found in the Mediterranean
to date were carvel built by the shell first
‘method, and were tenoned. It appears that
the shipwright, using battens and some system
of temporary clamps, faired up the lines of
his ship from the keel, as the structure took
shape. The planks, set edge-to-edge, were
joined together by a complicated system of
mortices and tenons set very close together.
In some cases these mortice and tenon
assemblies are staggered, and there are at
least two cases of ships being ‘boxed’, that is,
having an additional layer of planking put on
outside the first layer. This occurred at the
Dramont wreck (Benoit, 1961: 143) and at
Titan. The Torre Sgarrata wreck had ‘boxed’
patches as well, which were tenoned and
attached to the hull with iron nails. These
tenoned hulls were beautiful examples of the
carpenter’s art. The planks were fitted
together so closely that they were not caulked.

Once the shipwright had shaped the shell
of the hull, he adzed the frames and floors to

shape, and inserted them. This construction
is very ancient. It can be seen on Egyptian
boats of Early Dynastic times, and still
survives in Egypt and the Far East. (See
Hornell, 1943.)

The transition from shell to skeleton con-
struction occurred sometime after the end of
the Roman empire. The most interesting
thing about the Pantano wreck is that it
illustrates a previously unknown type of
transitional ship. (See below, p. 255.)

The excavation

The first step in excavation was to tag every
timber as it appeared (Fig. 3). The tags, of
laminated plastic, have a black layer in the
centre and white layers on the outside. The
letters are cut through the white layer on one
side. As the plastic is chemically inert and
does not change colour, the numbers are
permanently visible, unlike painted numbers

Figure 3. Stern ‘transom’. Only the starboard side is preserved. The draftsman is sitting on the approximate
centre line of the ship. The port side, which was apparently exposed for some time after the ship was
wrecked, has been partially destroyed in antiquity.

246



P. & J. THROCKMORTON: PANTANO LONGARINI

e

=
=

Figure 4. Plan of remaining timbers.
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on tin and the like. We developed this
system in 1965, for work at Lake Bolsena.

Each tag bears three letters, one of a
possible 6000-odd three-letter groups from a
combination of three alphabets. This idea
was developed by George Bass at Yassi Ada
in 1961 and 1962. The three-letter code is
much easier to work with than a number
code, both because there are fewer units, and
because everyone instinctively looks for 2
to follow 1 and so on, thus suggesting a
sequence of relationships which may not in
fact exist.

Two steps then were carried out, more or
less simultaneously. Three stakes were driven
into the ground outside the wreck site, and
from an arbitrary zero level on one of these,
levels of the other reference points (the other
two fixed stakes) and of each end of nearly
every timber of the ship were then taken. This
was done by means of a long plastic tube
partially filled with water, the level being
noted at the point where the water-air line

corresponded with, or lay a measurable
distance below or above, the chosen zero
point on the first stake. Roughly 350 levels
were taken.

Once the levels were known, direct hori-
zontal measurements could be made from
each control point and the third side of the
resulting triangle calculated so that we.could
transfer the measurements onto a plan (Fig.
4).
A theodolite would have given a more
accurate result, but we lacked a theodolite
and the crude water-hose method was better
than nothing. Accuracy was sufficient for
our purposes, especially as we were eventually
to depend for fine lines on the matching of
nail hole to nail hole on a model.

At the same time, two of the group drew
each timber in relation to those surrounding
it, locating and measuring each nail hole and
tool mark as well. With a survey group of
five (four after Kapitdn was obliged to leave)
we were working against time. The landowner

Figure 5. Bottom of ship. The waterline wales as they came together under the transom timbers, which have
been removed. The wales are outermost; inside them are remnants of bottom planking. These
bottom planks were tenoned; note place where skeg (after part of keel) fitted.
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Figure 6. Detail of aftermost end of waterline wales.
Transom on port side was cut away in

antiquity, apparently before wreck was
covered by sand.

was anxious to get on with his ditch. The
weather worsened steadily, and even had it
stayed fine, we had reached the end of our
funds. There was no question of returning
the next season, since the ditch had to be
cleared at once.

As timbers were photographed, measured,
drawn, and their levels taken, they were
removed in sequence. Once the cypress
planking was exposed, we saw that we could
count on it very well to tell where frames,
floors, and other timbers had been placed
(Figs 5 to 7). Nails which had fastened frames
to the great longitudinal wales left round
marks (incrustation surrounding nothing or a
soft substance of decomposed iron) about
0-:02m in diameter (Fig. 8). Other timbers,
lighter and less essential to the structural
strength of the ship, had been nailed down
by nails about 0-01 m square, often driven
in pairs. These smaller nails also held frames
or floors to the hull planks which lay between
the wales, odd and even, throughout the part
of the ship which remained for us to study.

There were occasional curious marks which
we do not at the moment understand:
several triangular or wedge shaped cuts
0-01 m or less deep, and a sort of keyhole-
shape cut into one of the wales, adjacent to a
half-spade shaped -cut. Occasionally much
heavier fastenings were used, the spike heads
seeming to be up to 0-:07 m in diameter.

Figure 7. Planks on either side of the vanished skég
show clearly how it was shaped.

Figure 8. Bolts on lower side of transom.

Notes on drawing the wreck, and its recon-
struction (Figs 9 to 15)

We drew up the wreck as well as we could
on the spot. Three of us had drafting ex-
perience; in the aggregate, this was mainly
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underwater. Working on land, or in a swampy
ditch, brought its own problems. (Under-
water one has always got a vertical line to
which to refer, by tying a string to anything
that will float, barring very shallow water,
very strong current, or a very rough surface.
Our muddy site would not stay clear nearly
as long as an airlifted undersea site would do.
These are just two examples of the com-
parative peculiarities of working undersea
and ashore.)

As each timber was removed from the
wreck for storage in fresh water, we drew
sections of it, as well as we could manage.
We did not get sections of every single timber,
as we were short of good weather, time, and
money. At the end, when the crane arrived
to haul off the timbers by horse and cart, we
measured as much as we could as fast as we
could.

We feel that the ones we missed, the
timbers without precise sections drawn, were
those which were nearly the same as those

adjacent to them, which were drawn up. Still
we would like to return and trace all the
timbers onto plastic.

The original method we employed was to
stretch a tape from one end of any given
timber to the other, measuring the distance
from the tape to top and bottom of the
timber every few centimetres, noting con-
structional marks along the way (see Fig. 3).
Timber by timber this was reasonably ade-
quate; in the aggregate, it was probably quite
satisfactory. Still, one would like a 1:1
tracing in order to know that no error had
occurred because of windy weather, sagging
tape, and so forth.

The wreck had opened out, both from the
original catastrophe which sank her and from
the weight of sand and mud which had rested
on her for so many years. We could not
reconstruct her lines on paper, or not very
well, as our principal source of precise
information about her construction was nail
holes: these differed one from another

Figure 10. Model photo from above.



NAUTICAL ARCHAEOLOGY, 2.2

sufficiently in size and shape and patterned
grouping, so that one could say with con-
fidence what job the fastenings had done.

Large throughbolts fastened wales to
frames. Smaller nails held frames to hull
planking, or inner stringers to frames. At
various decisive points along the hull, some
of which we do not understand, big through-
bolts were used again: extra strength was
needed, and we must try to understand why.
(See Fig. 9.)

A model (scale 1:10) was made, sufficiently
complete to give us its undisputed shape
(Figs 10 and 11). We then measured the
model itself, and ‘took off” its lines, using the
conventional shipbuilder’s methods. (Note:
the model is incomplete only in that we have
not carved out the inner stringers and put
them on. There were two sizeable ones and a
number of light stringers. Section drawings
of them were scarcely helpful at all, as they
are very long and much flattened by the
weight of years and mud. Their nail holes are,
however, very clear, and were used as a

constant and in some cases a decisive check
in placing frames and floors to planking in
the model.)

Interested readers probably know about
ships’ lines. If not, there are many places to
learn the simple geometric processes involved
(Chapelle, 1935, 1949, both give excellent
explanations).

As far as we know, no one has yet applied-
the conventions of paper naval architecture
to an ancient wreck. Neither have we much
help from graphic or philological sources at
this period, as the 7th century AD, give or
take a little, was not a time when enough
people had enough money for enough city
and house decorations, including ship repre-
sentations on walls, vases, floors, or what-
ever, for any to survive through the accidents
of history to instruct us about what to see in
the Pantano wreck.

Lacking any such basis and taking lines
directly from the model, we tried to draw as
much of the ship as seemed correct.

Briefly, the point of the conventional

Figure 11. Model photo from below.
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4
Figure 12. Moulds laid out on a scrieve board, at George Mavrikos’ yard in Syros. Battens make it possible
for the designer to obtain fair lines to 1:1 scale, which then can be transferred to shapes of frames.
This invention made the use of tenons unnecessary.

drawing of ships’ lines, whether to build a
ship or to record the shape of an existing hull,
is that a ship must be constructed with a
system of fair curves, curves that can be
drawn by the builder or re-constructor by a
batten, stiff or flexible, in a mould loft or on
the drawing board, through a series of points.
(See Fig. 12.)

The points are derived, that is, noted, ticked
off, in three principal sets of lines which
inform us of the shape of a ship. If in the
drawing of any of these lines there is a hitch,
a mick, a crookedness, that means a crooked-
ness or gouge occurs in the side of the ship;
our lines are wrong; we must find the error.

One set of lines is the waterlines, which
appear on the drawing as if one took each
layer of a ship-shaped sandwich, horizontal
from midships to the outer hull, and traced
it on paper. These appear on the recon-
structiondrawingas WL 1, WL 2, etc. (Fig. 16).

The second is the diagonals, lines drawn

at useful intervals from the midships line
(on the section drawing) at a downwards
angle to the outer hull, more or less at a 45
degree angle to the hull planking. This shows
the angle at which water flows past the hull
(D1, D2, etc. on the drawing.) We have found
the diagonals the most useful correction for
relationship of the ship’s section drawing to
the shape of the hull as a whole. If the dia-
gonals, drawn on plan, are not fair, the ship
has got a gouge in it somewhere, and it won’t
sail. The diagonals are particularly useful in
dealing with the hull of a wreck.

The third group of lines is the buttock
lines. If a knife is sliced through the ship from
top to bottom, fore to aft, first near the
midships line and then at intervals proceeding
outwards to the sides of the hull, and this
slice of ship were then traced onto paper,
that would be the buttock lines. We have
made a number of experimental drawings
with these, and have decided to reproduce
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Figure 13. Sections 1 and 2. These show the after- and forwardmost sections of the platform which supported,

Gwc{ \  Section3
), 3

one assumes from earlier or contemporary vase and mosaic illustrations, some kind of sterncastle
or deck house. The nearest parallel we could find among modern sources was, of all things, similar
construction in Chinese junks. ;

Howard Chapelle looked at the photographs several years ago and said it looked to him more
like the bow of the ship than like the stern. We refer to it as the stern because the stempost was
found (and burnt) by local workmen 30 m or so forward of the platform.

Two massive timbers were bolted to the platform, one of them extending down over the aftermost
frames, most carefully cut to fit them. Another timber, shown in the plan, Fig. 4, and photograph,
a much twisted and only slightly cut part of a tree, looks as if it had been wrenched out of some-
where else and tossed onto the platform deck, but was in fact nailed to FLI.

We have, with an effort at restraint, refrained from rebuilding a deck house in the reconstruction
drawing, but chances are it looked something like the stern of the ship shown in Casson (1971:154).

GWL

Figure 13. Section 3. Here, obviously, the interesting feature is frame GXB, which passes through the side of
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the ship, the planking being cut away to permit it to pass through. This has been seen before in
works of art (see Fig. 19), but never before, as far as we know, in actuality. GXB is most beautifully
cut to sit in the slot made for it in the hull planking (see Fig. 14).




“WL1

€ e —_ GWY
\\\ ]
\\\\\
Bt

Figure 15. Section 4. This is a section along the lowest and forwardmost frame, which is, like the others, cut
away on its lower end in order to fit onto the keel. Here also we have another through beam,
this time probably a deck beam, see the dotted line. This is the last point at which we are perfectly
positive of the shape of the ship.

Section 5

Figure 15. Section 5. Here the ship certainly grows wider, and the sides begin to stand up a little, though not
much, as it is so close to section 4. The turn of the bilge, that is, the line of the bottom of the shir
to the point where the planking joins the keel, might be very slightly different, but can’t be very fai
wrong, as we are sure about section 4. |
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A -
[\ Section 6

Figure 15. Section 6. We experimented with various different curves along the frame GWP, again hoping the
ship would stand up. Here we have finished a fair curve against the centre line, skeg or keel, as it
may be. Assuming there was a skeg, and we don’t see how the ship could have functioned other-
wise, we must have finished with the skeg and got on to a proper keel somewhere near section 6,
in which case the section would have a much more attractive curve down to a keel seated con-

siderably lower than the lowest point on section 6.
Still, what we have drawn is what is there, down to below wale GWL. The wreck was considerably
spread out by this point, the forwardmost large sound frame presumably in its original position.
The distance between sections 5 and 6 is just short of 2:5m. A certain amount of change in the
sectional shape of the ship can have occurred here. In any case, we know the shape of a definite
portion of the side of the ship along frame GWP. Below wale GWL is conservative, and not alto-

gether confident, speculation.

additional check on the shape of the hull
below the waterline. Each time we made an
error of arithmetic or carpentry, the nail
holes were able to set us right again.

We soon found that honesty was not only
the best but the only practical policy. When-
ever we stretched points in order to make
likely looking pieces fit, we found that our
mistake compounded itself. The first model
had to be discarded completely, and we only
managed a satisfactory reconstruction with
the second after taking it apart and re-
assembling it several times.

Our policy during the excavation had been
to record and measure everything, and especial

care had been taken to locate with all
accuracy such things as nail and bolt holes.
All the wood was soft on the surface, and
much of it in extremely delicate condition;
we Intended to move it, as we did, to a
storage tank where fresh water would prevent
its further disintegration, but we knew that
the best and, always assuming the possibility
of accident in transport, perhaps only
opportunity of accurate recording lay in
measurements taken while the wreck was
intact as a whole. (There were, as it developed,
scarcely any accidents as timbers were moved,
except for the occasional break we made
ourselves to preserve two halves of a single
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fragile .timber. The little horsedrawn crane
itself broke, however, under the weight of
one of the great wales on the last day of
excavation.)

Although we made thousands of measure-
ments, our conclusion was that we should
have made more. An obvious answer to the
problems inevitably created by hand-measure-
ments in such vast quantity might be photo-
grammetry, which would solve the measure-
ment problem.

The model (Figs 10 and 11), as partially
completed, shows the ship to about the

w 4

centre line. We have discussed the calcula-
tions and shipwright formulas involved in
laying out modern traditional vessels else-
where (Throckmorton, 1964, 1972). It is
obviously impossible to say with exactness
to which formula the Pantano ship was built.
However, the Yassi Ada ship of the early
7th century has been reconstructed by Van
Doorninck and his associates without any
particular reference to modern formulas, and
certainly fits, as do other wrecks, within what
a study of modern traditional Mediterranean
types shows are standard length on keel/maxi-

Figure 17. Midship section. This we took off the conventional set of lines, in order to make the profile recon-
struction drawing. Taken off the lines as they are, the section is as presented. The line of bulwarks
is, however, $beculative, and would look better if narrowed a bit, as in the inner single lines on the

> section drawing.

Always using a stiff batten for a fair curve, it is possible to narrow the bulwarks amidships, and
even to shrink the beam at waterline 1. Waterline 2 is so tight a curve, needing to be drawn with a
more flexible batten than bulwarks and waterline 1, that one cannot fool around with it at all, or

so we judge.

Thus the drawing shows the extreme inner and outer angles at which the midships section might
have been built, always assuming that the reported length of the ship is more or less correct. This
seems likely on general principles, as a heavy traditional sailing ship’s beam is very often about a

third of the length overall.

Still it must be remembered that this section is purely speculative, based indeed on the fair curves
of the lines, and that we do not know precisely where the keel was in relation to the planking at this

point.

[a XA}
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Figure 14. Section 3, GXB. Frame cut to fit over the
deckline wale.

none, as what happened to the wales right
aft is a matter of conjecture, and we have
conjectured enough in the reconstruction
without confusing the drawing with spurious
buttock lines.

We worked from the model with a series
of sections (Figs 13 and 15), taken at points
indicated on the drawings, which were as far
as we could tell the relevant ones, where the
shape of the ship changed and where con-
struction was singular and indisputable. (The
exception is section 6, which is speculative in
part; we took the foremost frame, and faired
the curve in relation to section 5, Fig. 15.)

Working from the sections, we then drew
the profile with bulwarks, waterlines, the
reported length of ship and height of stem-
post, and the known position of cuts in
frames and floors for the keel. At the same
time, checking back and forth between the
three drawings (section, profile, and plan), we
drew the deck plan, with bulwarks and water-
lines drawn out as if seen from above.
(Waterlines are in this case a draftsman’s
convention of convenience, arbitrary reference
lines drawn horizontally across the profile,
transferred as curves to the plan.)

Here discrepancies occurred. There were
indeed gouges and zigzags in our ship. Going
back to the original data, that is to the
excavation book with its plan of planking
with all the nail holes after the frames were
removed, and to the drawings of the many
individual frames and other timbers, we
checked out the sections to find possibilities

of error. Altering the sections slightly, one
here, another there, the diagonals eventually
came fair, that is to say, the ship became
possible. She could float.

Checking her out with fair curves, tight-
ening her nail holes, she began to look some-
what less like a saucer and more like a teacup.
We tried hard to stand up the sides so that
she looked like our idea of a ship, but she
will not stand up any more than we have
drawn her.

Having returned to the excavation book,
we then checked the new sections with the
model, which indeed had been done with
great care as to connecting nail hole to nail
hole. Everything seemed all right, so far.

Then, out of curiosity, we discarded all
the original data and drew sections from the
plan, diagonals, and profile. This was a
lengthy adventure, and the last. This is the
final drawing reproduced (Fig. 16). Sections
drawn, we checked for a last time back to the
model and the excavation log, and found
nothing wrong, that is, nothing contradicting
the set of lines.

About a third of the ship exists. We know,
from Garifalo and other workers who saw
much of the remainder of the ship before it
was burnt, the approximate length of the
ship. Because a ship is necessarily built with
fair curves, we think our reconstruction must
be safe through, and a bit past, the midships
section.

The reconstruction

This was more difficult than we had expected.
Working out the drawing was complicated
but possible. What the drawing of the wreck
told us, however, was exactly that—what the
wreck looked like. What we wanted to know
was what the ship had been like, and the 1:10
model was constructed (Figs 10 and 11).

We knew where frames and floors had been
fastened. We had sections of the four which
remained intact and many of the shorter ones
higher in the ship, and could of course assume
that the missing port side had been for practi-
cal purposes identical to the starboard. The
keel was missing, but cuts in both frames and
floors showed where it had been. Fastenings
of the long interior stringers gave us an
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at some point in the conversation I began
influencing him, though I tried hard not to do
so. In any case, I tried to get him to remember
the sequence of letters by taking a page for
each letter, and writing it in the left hand
margin, thus:

s ¢ X
T ¢ X
z ¢ X
s ¢ X

I then asked him if he remembered the
sequence. He went to the page I had filled
with thetas, apologized for not remembering
the theta, and wrote $THCU saying that
what he had remembered as an X was actually
an H. There were, he said, five or six letters,
he was sure of that. He had another go and
this time got 3T$H. He then experimented
with & { and recognized g, immediately
when I wrote it for him.

It may or may not be useful to attempt to
reconstruct Garifalo’s memories of the name-
plate he burned in the ditch. It is in any case
an amusing pastime, and I have shown my
notes to several scholars whose competence
in Greek is undoubted. Dr Peter Green
favours

TA#OQ [EAH®Q

ZARP®G, ZAMN®0
PZARP®O, NzAMN$0
YARPDPG, etc. VAMN®O, etc. Ed.]

However, with enough manceuvring, he
and I also produced

FPHIFACOC
PHCAZOZX.
Dr Frank Walton favours

6HCEYC.

As my knowledge of Greek leaves much to
be desired, I propose no opinion, except that
I am truly convinced that the mysterious
piece of banana coloured wood was the ship’s
gilt nameplate, that it indeed had a small
horse’s head above the letters, that there
were about six Greek letters and that there
is little question about the X and the C. For
the other letters, goHP and Q are all likely
candidates.

It is possible of course that Garifalo wasn’t
speaking the truth, but as he was perfectly
honest in his other dealings with us, as other
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information of his which could be checked
was reliable, and as he is intelligent and
observant, although uneducated, it seems
more logical to believe him than not.

One fact will affect eventual interpretation
of Garifalo’s information: inscriptions on
Roman lead anchor stocks (there is a large
collection at Syracuse and in the Palermo
museum) seem to be the names of ships and
of gods. They are often misspelled.

Small finds

The ditchdiggers found a ‘porcelain pot
which shattered into small pieces’. There
were several sherds of late Roman pottery
under frames, which we thought were in situ.
None of them was large enough to draw, and
the colour of the clay had been affected by
the corrosion of the nearby iron. They were
all of combed ware amphoras similar to the
globe amphoras of Yassi Ada. Several experts
have seen these sherds and agree that they are
typical late Roman-early Byzantine fragments
and are not datable with more accuracy. They
do fit the C-14 dates which indicated (kn-129)
AD 500 + 120.

Dating

The best possible evidence for dating is the
construction, which seems to be in the same
tradition as the early 7th century Yassi Ada
ship. Although later evidence might well
prove me wrong, I would date the loss of the
ship to sometime after AD 500, with the
remote possibility that the ship could have
been lost just before the Arab invasion of
Sicily. The best ‘guess’ is, I think, perhaps
AD 600-650, which fits the sherds, the con-
struction, the C-14 date, and the historical
data.

Conclusions

Most Roman and late Roman ships appear
to have been double ended, and the Pantano
wreck is the first ship excavated which has a
transom stern. It seems likely that the heavy
beams which sat on the waterline wale and
extended aft from it were designed to support
a large after cabin, like the 3rd century AD
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example shown in Casson (1972: pl. 154),
(kig. 19).

The Pantano ship probably came from the
east, as cypress and pistachio wood are more
typical of Aegean construction than of
Italian. For instance, Archangel, the sailing
perama that we used at Torre Sgarrata
(excavation of a Roman shipwreck) was
built of cypress on mulberry wood frames.
It seems likely that she was manned by
Greeks, as she certainly had a Greek name.
She was a large ship, with shallow draft for
her size. She was undoubtedly seaworthy, but
not so efficient to windward as other types of
late Roman ships, like the Yassi Ada ship or
the Mahdia ship, which had steeper floors.

Carpentry work is definitely transitional, a
step between the beautifully built, copper-
fastened, full tenon ships of the empire, and
the ‘frame first’ carvel built caulked ships of
medieval and modern times. The pistachio
wood tenons are vestigial. Like those in the
Yassi Ada wreck, they are set in large

Figure 19. Roman mosaic from Mostra Augustea
showing what the Pantano ship’s stern
might have looked like. Photo: Alinari.
Courtesy of Prof. Casson.

mortices quite far apart (at the Pantano, at
intervals of about 1 m), and they are not held
in by treenails. This must be because they
functioned only as a convenience to the
carpenter in setting up the immersed part of
the hull by the ‘shell first’ method.

This technique has been well described by
Van Doorninck and me (Bass, 1972). The only
student who has objected to this theory is
Lucien Basch (1972). Some of his conclusions
may well be correct, although my own
experience with wrecks and modern yards
leads me to disagree that Classical and early
Byzantine vessels were other than shell first
constructions.

Here at the Pantano it seemed clear that
the immersed part of the hull was built shell
first. The shell planks which survived, i.e.
those under GWL, were tenoned. As these
tenons were loose, in largish slots, at generous
intervals, their only function must have been
to hold the shell together as it was set up and
faired. _

Once the shell was set up and faired, the
frames, floors and futtocks were installed,
and were bolted in place. Once the structure
was strong enough to hold it, the waterline
wale, GWL, was worked into place and
bolted through onto the frames. Building
from GWL up must have proceeded in a
logical sequence. The most logical, perhaps,
would have been to install the uppermost
wale GWC next, and plank work towards
the middle. In section 3 we get an idea of how
this was done. After waterline wale GWL was
in place, the carpenter slotted transom
timber FLH to take on planks FPD FPF
FPE and their lost companions. It may be
that wale FLL was installed before frame
GXB (Figs 13 and 14), as GXB seems cut to
fit FLL rather than the other way around. In
any case, small wale FLN was theninstalled on
top of GXB serving to lock GXB in place. We
presume that a number of frames along FLL
were through frames like GXB, and locked in
place by FLN. :

The lowermost wales came together in a
fair shape under the transom. These must
have been above the waterline, when the
ship was in harbour, but often immersed when
the ship was running. As the transom was at
an angle of perhaps 30° from the waterline,

~Nrn
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following seas would have caused the stern to
rise.

The massive transom would have formed a
- very strong support for the steering oars.
The ship cannot have had a rudder, as there
is no place for a rudder post.

The most interesting aspect of the ship’s
construction is the use of through beams like
GXM (Figs 20 to 22), and frames like GXB,
which passed across the wales, at what must
have been fairly frequent intervals (although
we only found two, and evidence of a third,
because so little of the ship remained). The
whole structure of the ship formed something
like a box girder, which gave the ship great
longitudinal strength. This concept of a
ship as box girder does not seem to have been
thought of again until Brunel built the
Great Western in the early 19th century.

This system of wales, although it died out
in the west, has survived in the Orient.
Worcester studied a Foochow pole junk just
before World War I, and it seems to have

had remarkable similarities with the Pantano
ship. She was 150 ft (45 m) long by 30 ft
(9:0 m) wide, considerably longer than the
Pantano ship but about the same width.
Worcester wrote (1947) that

‘Longitudinal strength is provided by three
enormous hardwood wales which, lying close
together and following the curve of the Rilge
throughout, also serve as bilge keels, as they
are placed so low on the hull that, except at
bow and stern, they are at or below the water
line, according to whether the junk is light or
loaded. Three lighter wales or strakes are
situated at and above deck level at varying
intervals . . .’

This sounds very like the Pantano ship,
with her three heavy and two light wales
along each side and her big skeg, which seems
to resemble the skegs on Chinese junks. i

The manner in which the Pantano ship
seems to have broken up also illustrates the
faults inherent in such a structure. The ship
broke longitudinally at the waterline wale.

Figure 20. Beam GXM in situ. Its inner end has been cut off in antiquity. The timber above the beam was a
wale, which perhaps ran along the side at deck level.
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Figure 21. Beam GXM from the inner end. Note supporting timbers put in on top of inner stringers and lining
of hold. These riders were bolted through a lower wale at an angle to the frames. On the left next
to the hose, note another pair of riders, probably for a beam now missing.

The men who originally found the wreck say
that they saw the whole starboard side,
including the stempost, but are certain that
nothing existed below the waterline wale.

Figure 22. Beam GXM after removal. Slot in side
fits filler planks. See Fig. 20.

This means that the ship, probably heavily
laden, might have struck on a bar off the
beach trying to make the existing harbour,
and broke in two. The bottom, cargo, and
port side probably stayed on the bar. The
starboard side broke off in one piece and
washed ashore, to be covered up by sand and
lie intact for us to study, 1300 or so years
later.

Problems

This excavation, in a remote part of Sicily,
poses several very serious problems.

The wood, after having been removed from
the site, was put into Francesco Spatola’s
irrigation tank, where it could soak in fresh
water until we could remove it for preserva-
tion.
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Optimistically, we imagined that we would
find funds for removal of the wood to
permanent storage tanks where it would be
. intensively studied. The excavation had in
any case to be made, or the ship would have
been altogether lost during the construction
of the drainage ditch. (There was a possible
third alternative, that of the site having been
marked by the Italian Archaeological Service
as an archaeological site, stopping the
reclamation project by Mr Spatola, and
doing nothing to increase the already minimal
goodwill between the country people who
find archaeologically important objects and
the Archaeological Service who must deal
with recovery, rewards, and restoration).

Our financial optimism was not justified.
We have tried very hard to raise funds for
preservation and eventual display, small scale
or large, of the Pantano ship, without any
success at all. It is very much easier to find
money for discovery and excavation than it is
for preservation.

We hope this is a preliminary or interim
publication, and that further research can be
done when the wood is removed from Mr
Spatola’s irrigation tank. But it does seem
quite clear that a wreck excavation of this
sort should not, unless it is a case of complete
loss of the wreck if not excavated at once, be
undertaken without preparation (and funding)
of storage and preservation facilities being
assured before digging is begun.

There are many questions about the ship
as we have reconstructed her. Yet, having
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resolved to follow the normal rules of ship
construction drawings, we feel that free
reconstructions are not in order. (See notes
on the individual drawings.) We would be
delighted if a professional naval architect
would look at the original data and work over
the lines.
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empire. In any case we know that the
technicians of the Classical World were
very competent indeed. It has been
argued that the transition from shell-first
to frame-first, as seen at Pantano Longar-
ini and Yassi Ada, marks the change from
the slave economy of classical times to
something resembling a free market
economy, with both labour and materials
becoming more expensive. It has also
been argued that the shell-first technique
evolved because it was the only method
of creating a fair shape that the ship-
wrights knew — a shell that could be care-
fully erected by eye and measurement as it
went along. This would explain the

tenons in the Yassi Ada and Pantano Lon- |
garini ships, which, like the pegs of the |

_Cheops ship, seem to have been used only
to set the below-the-waterline part of the
hull into shape, before framing it up.

The characteristic lapstrake build of
Viking ships was one of the many sol-
utions to the problem of getting a fair
shape: the Vikings shaped their ships on
the fair curves of long planks which were
lashed or clenched together before the
frames went in: primitive small ships in
Norway in the 19th century were set up
just as the Yassi Ada and Pantano ships

were, that is by setting up the hull shell "

first (but with lapped strakes) up to the
waterline, then framing and planking
above it as in a frame-first construction.

As we find more ancient ships, and as
more and more archaeologists begin to
study them seriously, another theory has
emerged which, in my opinion, neatly
explains the long survival of the mortise
and tenon technique.

Ships built to last
It seems that many of the ancient ships
that have been carefully excavated were
very old when they went down, the Kyre-
nia ship and Torre Sgarrata among them.
The tenon method, although expensive
compared with frame-first construction,
seems to have made ships last a long time.
This would have compensated for the
high labour cost of constructing such a
ship, and ensured that tenon-built ships
predominated in ancient times.

Any competent marine surveyor will tell
you that in a wooden vessel, frames rot
first, and usually from top to bottom. The
area most prone to rot in a wooden vessel
is under the edges of the deck: if water
penetrates, it will affect the upper ends of
the frames. Planking, especially below the
waterline, is not so prone to rot.

A wooden hull is like an eggshell: it
gains much of its strength from the com-
pression of the caulking, keeping the
whole structure in tension. In the case of
the tenon-first Roman ship, the compres-
sion came from the swelling of the accu-
rately planed planks, which ensured a
watertight fit when the ship was launched.
The tenons, fastened securely in place by
their treenails, held the planking tightly
joined. In these ships, rotten frames did not
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condemn the ship, as the watertight inte-
grity of the hull did not depend on them.
The frame-first ship depends on her frames
in order to hold the planking in place. If the
frames are rotten, the caulking will not stay
in place and the ship will leak. In extreme
cases, planks have been known to drop
right off frame-first ships, because when
spewn caulking destroys the tension that is
so important to the eggshell of the con-
struction, the frame-first ship works like a
basket, causing metal fastenings to break
and planks to split. ’

In working around shipyards whilst a
marine surveyor, | have often come upon
some lovely old lady of a yacht, kept alive
in her last days by a fibreglass coating on
the outside of the hull. Such vessels are
usually doomed, because the new fibre-
glass cannot flex with the old hull and
consequently the encapsulated old wood
will rot even faster.

The Roman shipwright had no such
problem; if a tenoned hull got leaky, he
simply built another shell of planks
outside the leaky one. Such a ship has
been found, at the lle de Levant in the
south of France (known as the Titan
wreck — see p.65).

From shell-first to frame-first
Although there are more than a dozen
tenon-built vessels which prove that this
was a standardized technique, and we
know that there was a gradual transition
from shell-first to frame-first, as exemp-
lified by the Yassi Ada and Pantano Lon-
garini ships, there is a gap, which is only
partly filled by two eastern Mediterranean
shipwrecks. One of these vessels was the
Glass wreck at Serce Limani, which was
thoroughly excavated by George Bass and
his group in the late 1970s.

She was an Arab vessel, with a trading
cargo of bulk glass, lost on the coast of
Turkey on her way north, perhaps from
Alexandria. Similar in size and shape to
the Byzantine ship at Yassi Ada, she was
built around Ap1000, and was definitely
of frame-first construction, without tenons
in the structure.

With Dr Harry Kritsas of the Greek
Archaeological Service, | surveyed and
partially excavated a Byzantine vessel
built about a century later. She was bound
from Constantinople, perhaps, with a
cargo of beautiful Sgraffito-ware plates
among other things, and was lost at
Pelago Nisos in the Sporades.

We excavated a small test trench which
revealed part of the hull: compared to
more ancient vessels, her planking was
thin, not tenoned together, and was
fastened to heavy frames with small iron
nails. She appears to have been re-
fastened many times, and to have been a
frame-first vessel. In short, the ship’s
planking seems to have served mainly to
keep the water out rather than as a main
structural member.

Somewhere in the 350-year time span
between these four ships, something

happened that rendered tenons obsolete
once and for all. Both of those later
vessels, one Byzantine, one Arab, were
essentially modern ships — the direct
ancestors of vessels being built in the
Mediterranean today.

Birth of the modern shipbuilding
industry

By AD1000, for the first time in history,
shipbuilding was beginning to turn into a
modern industrial process. Ancient ships
could only be built one at a time with a fair
shape obtained by setting up the shell by
eye and simple measurements. Frame-first
ships required that the shipwright knew
how to predict the eventual shape of a
ship and set up frames which had been
pre-fabricated. In order to do this he had
to know how to draw out the full-sized
frames on a level floor, or set up patterns
used to bend battens from bow to stern,
from which in turn patterns could be
made to allow fabrication of frames.

Whatever the system, it must have been
a primitive form of what we now know as
lofting, the process by which all the
elements in a ship can be drawn out full
scale on a floor. The loft floor is used to
predict the shapes of the timbers that go
into the ship so that they can be pre-
fabricated before fitting — a huge saving in
time and effort.

Although it is impossible to accurately
estimate the ratio of labour cost versus
cost of material in ancient times, the ratio

Bottom of the Byzantine Pantano Longarini
ship after the transom timbers had been removed
(above), revealing the waterline wales (timbers
extending along the whole length of the ship’s sides).
Inside the wales are remnants of bottom planking,
which was tenoned.

DaHistory from the sedi P. Throkmorton, London 1987



_“The shipbuilding and seafaring trades
have always been conservative: traditions
are important and are carefully main-

lines to a 1:1 scale, which can then be transferred to
shapes of frames. This invention made the use of
tenons unnecessary.

The Pantano Longarini ship reconstructed. This
substantial cargo vessel (above) from the early
Byzantine period exemplifies the transition from
shell-first to frame-first techniques of shipbuilding
construction. This is still in the Roman tradition, but
has begun to take on medieval or modern
characteristics. The ship was very heavily framed with
grown timbers roughly adzed to fit into place.
However. as in modern construction, frames and

floors alternated. The ship was fastened throughout
with iron. Note use of through beams locked into
wales. Brunel used a similar concept when he built
the first longitudinally framed ship, the Great Britain
in 1843.
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seems to have remained fairly constant in
recent times in most countries. About half
the cost of construction is materials, and
half labour, with the ratio varying accord-
ing to the type of vessel and how compli-
cated she is. It is generally agreed that one
third of the cost of a large yacht is machin-
ery, another third the hull, and the final
third everything else, from sails to coffee
cups. In a vessel like the Yassi Ada ship,
one might assume that some 70 percent of
the money invested went into the con-
struction of the hull, and that a minimum of
30 percent of that was the cost of labour.
So vessels like the Serce Limani and Pela-
gos ships cost less than half as much as a
typical tenon ship of the same size.

Dick Steffy, who reconstructed the
bones of both the Serce Limani and
Kyrenia ships, has said:

The Kyrenia shipwright had to keep a
complex design in his head and there
was no way of communicating it to
other shipwrights. It was a process that
had to be memorized through a long
period of apprenticeship . . . The Serce
Limani shipwright now measured every-
thing he did with a standardized ruler
(23.4cm long, or roughly a hand span)
... (designs) could be communicated
and writtefi down.

The shipbuilding and seafaring trades
have always been conservative: traditions
are important and are carefully main-

Moulds laid out on a scrieve board ata modern
Greek boatyard (above). Taken from sections of a
half-model of the projected boat, these moulds are
enlarged to full size and laid outon a scrieve board.

Battens make it possible for the designer to obtain fair

lines to a 1:1 scale, which can then be transferred to
shapes of frames. This invention made the use of
tenons unnecessary

The Pantano Longarini ship reconstructed. This
substantial cargo vessel (above) from the early
Byzantine period exemplifies the transition from
shell-first to frame-first techniques of shipbuilding
construction. This is still in the Roman tradition, but
has begun to take on medieval or modern
characteristics. The ship was very heavily framed with
grown timbers roughly adzed to fit into place.
However, as in modern construction, frames and

floors alternated. The ship was fastened throughout
with iron. Note use of through beams locked into
wales. Brunel used a similar concept when he built
the first longitudinally framed ship, the Great Britain
in 1843.
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mum beam ratios. Aegean cargo carriers,
ancient and modern, are all approximately a
third as wide as they are long, or narrower,
and there is no evidence that this ratio in
this type of cargo carrier has ever much
exceeded 4 to 1.

We are convinced of the accuracy of the
model as a reconstruction of the after end of
the ship before it fell out of shape. If the
model is accurate, as it must be, then the
curves the wales naturally take must lead us
to somewhere near the midships section (Fig.
17). The width here comes to about 10:60 m
as reconstructed, which is not to say that
this is necessarily exact. The width could vary
a little, but not, we think, very much.

The account of Salvatore Garifalo of
Pachino, who was the mechanic in charge of
the pump which kept the ditch dry for the
bulldozer when the wreck was found, should
be considered. Garifalo describes how the
bulldozer struck wood, and has a clear
memory of what must have been the stem
post being ripped clear by the bulldozer.
Garifalo’s recollections, the pieces left scat-
tered afterwards, and the excavation itself
illustrate that what was originally in situ was
the stem and stern of the ship, and the star-
board side down to the waterline wale.

The width of the ditch, and Garifalo’s
clear recollection of the location of the stem-
post in relation to it, indicate that the overall
length of the ship on deck without projections
was about 30 m. This estimate fits the pro-
jection from the model very nicely. We have
therefore made our tentative reconstruction
of the ship as follows:

LOA 30-30 m

LOD 29-45 m e 7

Length of keel 2320 m “A (4% l0a /o

Minimum possible q,raftq"]ight,"r 1-50

o
between 400 and 500; seagoing cargo capacity
over 300.

It will be seen from our reconstruction draw-
ing (Fig. 16) that the lines as shown must be
reasonably accurate from the stern to section
6, and that by logical deduction they must
continue, at least above the waterline, to the
assumed midships section. This section is
obviously crucial to the reconstruction. (Note
that we have included several alternatives.)
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If it is incorrect the rake of the stempost must
move out, i.e. forward, rather than aft.

It will be seen from the line drawing that
section 6 cannot be narrower than drawn
and keep its fair curve. (See note on section
6, Fig. 15.) We would not wish to claim that
our conclusions about the size and shape of
the Pantano wreck are other than well
worked out assumptions. ’

We feel that we have much to learn about
such reconstructions but that if we wait to
publish this material until we are absolutely
sure of the complete accuracy of our assump-
tions, it may never be published.

The missing bow and side

Returning to Garifalo, we include the notes
of our several conversations with him, that
the reader may draw his own conclusions. He
seemed a good example of the best sort of
Sicilian workman—tough, cheerful, very
willing to help if it meant no trouble to him.
He was nearly illiterate and had never been
out of Sicily, but impressed me as an in-
telligent, observant, and capable person.
After describing how the bulldozer had
struck the wood, he described what I believe
must have been the stempost, and then made
a sketch with no prompting from me. The
accompanying drawing is taken directly from
Garifalo’s sketch in my notebook (Fig. 18).
He says that the wood was pine. I believe that
the hole was for the forestay of the artemon.
Garifalo’s most startling discovery was a
plaque with Greek letters and a horse’s head
above the letters, about 1-20 m long, attached
to what must, from his description, have been
a wale. I asked him if he knew Greek. He

1 fpreplied that he knew nothing about Greek,

but that he remembered some of the letters.
He described the plaqueas being ‘metallic and
banana coloured’. Could this have been gilt?
He said it burned when it was put in the fire.

He tried, without me, to draw the letters
he remembered:

IXC
I then made some experimental combina-
tions of Greek letters in the notebook,
attempting to work in such a way that*he
would not be influenced. It was obvious that
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