


Presentazione
Il  Poliedro, nato  nel  1985 è un nucleo professionale a carattere 
interdisciplinare operante nel settore dei Beni Culturali e del Turismo. 

Nel corso degli anni abbiamo maturato una vasta esperienza  nei settori della documentazione scien-
tifica, della Comunicazione, dell’allestimento museale, collaborando fattivamente con le
diverse Soprintendenze. Abbiamo sviluppato una metodologia di lavoro denominata
”Sistema integrato per la valorizzazione ed il recupero del patrimonio architettonico”,
che prevede, partendo dal rilievo scientifico, la realizzazione di interventi mirati alla
fruizione e divulgazione dei Beni Culturali.

Siamo ideatori e realizzatori del “Progetto Mirabilia” adottato dal Ministero per i Beni e
le Attività Culturali come “Piano di Comunicazione Nazionale dei Beni Culturali”  che
attraverso la realizzazione di speciali pannelli esplicativi illustrano con rilievi, ricostru-
zioni prospettiche e grafici corredati da testi in più lingue, i contenuti del patrimonio
nazionale.
I prodotti, depositati e brevettati, sono il risultato di nostre ideazioni; la collaborazione
con aziende affermate e certificate ci ha permesso di raggiungere uno standard di lavora-
zione ed un’esperienza che ci rende af fidabili e competitivi nella realizzazione dei lavo-
ri che ci vengono  af fidati consentendoci di soddisfare la nostra clientela, sia per la qua-
lità che per il rispetto dei tempi di consegna.



MINISTERO PER I BENI CULTURALI E AMBIENTALI
Soprintendenza Archeologica per il Lazio
Soprintendenza Archeologica di Roma
Soprintendenza ai Beni Artistici e Storici di Roma
Soprintendenza per i Beni Ambientali e Architettonici di Roma
Soprintendenza Archeologica di Ostia
Soprintendenza Archeologica per l’Etruria Meridionale
Soprintendenza ai Beni Ambientali, Architettonici, Artistici e Storici dell'Umbria
Soprintendenza  per i Beni Ambientali e Architettonici Artistici e Storici D’Abruzzo
Soprintendenza ai Beni Ambientali e  Architettonici del Piemonte
Soprintendenza Archeologica delle Marche
Soprintendenza per Beni Ambientali e Architettonici di Arezzo
Soprintendenza Archeologica di Pompei
Soprintendenza  per i Beni Ambientali e Architettonici della Campania
Soprintendenza  per i Beni Ambientali e Architettonici di Napoli e Provincia
Soprintendenza  per i Beni Ambientali e Architettonici della Basilicata
Soprintendenza  per i Beni Ambientali e Architettonici Artistici e Storici di Salerno e Avellino
Soprintendenza Archeologica di Siracusa
Amministrazione Provinciale di Matera
Comune di Roma IX Ripartizione - Educazione Permanente
Comune di Roma Sovraintendenza BB.CC.
Azienda di Promozione Turistica di Roma
Azienda di Promozione Turistica della Provincia di Viterbo
Comune di Terni dell'Assessorato all'Urbanistica
Comune di Grosseto Assessorato alla Cultura
Comune di Roma Assessorato all'Ambiente
Regione Lazio - Assessorato alla Cultura
Università "La Sapienza” - Dipartimento di Scienze Storiche Archeologiche e Antropologiche dell'antichità
Società Autostrade S.p.a
C.N.R - Progetto Finalizzato scienze per la Valorizzazione e Conservazione del Patrimonio Culturale
Società Bonifica  S.p.A
Accademia Pugliese delle Scienze - Regione Puglia
W.W.F
Comune di Roma Gabinetto del Sindaco - X Ripartizione AA.BB.AA
Comune di Montecompatri
Comune di Monte Porzio Catone
Comune di Allumiere
Comune di Amelia
Comune di Sutri
Ministero per i Beni Culturali di Grecia
Condotte Mazzi Estero e del Ministero della Cultura Egiziano

COLLABORAZIONI



ALCUNI LAVORI

Oasi del WWF

Manieri del Lazio 

Guide a palazzi, rocche e castelli dell’Alto Lazio 

Museo delle Arti e Tradizioni Popolari

L’Antica Roma e l’India

Abbazia di Fossanova

Porto di Claudio - Museo delle Navi

Porto di Traiano

I marmi di cava da Ostia e da Porto

Il mito Ferrari

Civitavecchia - Guida alla città e antico Porto

Terni

Viterbo

Tivoli

Rocca di Cave

Capranica

Mercati Traianei 

Terme Severiane

Terme di Caracalla

Anfiteatro Flavio

Acquedotto Felice

Acquedotto dei Quintili

Fontana di Trevi

Porto di Traiano e Claudio (Fiumicino)

Tempio di Fortuna Primigenia (Palestrina)

Terme di Ferento

Templi  Apollonion, Athenaion e Ionico (Siracusa)

Città antica di Canosa

Missioni Estere

Isola di Philae - Egitto

Gerasa - Giordania

Iasos - Turchia

Mostra “I Mercati Traianei L’immagine la Storia”

Convegno “Leonardo e Ricerca l’Arte e la  Scienza”

Museo “La Foresta” (Tarvisio)

Museo “Casale Giannella ” (Orbetello)

Allestimento museale “Castello della SS.Trinità”(Venosa)

Capitaneria di Porto (Fiumicino)

Templi  Apollonion, Athenaion e Ionico (Siracusa)

Plastici ricostruttivi degli edifici rurali (Anno degli Etruschi)

Parco urbano regionale del Pineto

Città di Babilonia e del suo territorio

Tempio di Artemide (Gerasa)

RILIEVI SCIENTIFICI- FOTOGRAMMETRICI

MOSTRE - CONVEGNI - ALLESTIMENTI MUSEALI

ALLESTIMENTI - ITINERARI DIDATTICI

DEPLIANTS TURISTICI

PLASTICI

PIM Lazio - Itinerari attrezzati comune di Allumiere

Comune di Roma - Pannelli Rionali e Monografici

Comune di Roma - Edicole sacre 

Comune di Roma -Panoramici ai Fori

Comune di Roma -Museo aperto del Tridente

Comune di Viterbo

Comune di Arezzo

Comune di Amelia

Comune di Sutri

Comune di Lanuvio

Città di Venosa

Progetto Musei Statali D’Abruzzo

Via Francigena

Abbazia di Fossanova

Necropoli della Banditaccia (Cerveteri)

Pompei -Insulae 1,8,9e20 Regio Ie II

Etruria Meridionale “ProgettoEtruschi” 

Porto Traiano e Claudio

Comune di Asti “I palazzi Alfierani”

Oasi e Riserve del WWF

Parco Archeologico di Urbisaglia

Area Archeologica “Saepinum”

Aree Archeologiche Metaponto, Policoro

Area archeologica -Knossos

Area archeologica -della Banditaccia

Museo di Castel Sant’Angelo

Subiaco - Santa scolastica

Subiaco - Sacro Speco



componenti  impianto

fasi di assemblaggio

cimasa

basetta

Elementi a corredo in  ghisa

Impianto -zincatura - verniciatura a polvere 
Pannelli - stampa in digitale  su supporto in forex
                stampa a colori su lamina d'acciaio cottura a 800°
                stampa in quadricromia su lamina d'acciaio cottura a 800°
     

Impianti in ferro e ghisa

pannello cm. 50,2 x 83,2 pannello cm. 50,2 x 110pannello cm. 564,3 x 83,2 pannello cm. 564,3 x 110

pannello cm. 50,2 x 23 pannello cm.64,3 x 23
spazio per informazioni 
istituzionali - sponsor

spazio per informazioni 
istituzionali - sponsor

Tipologia palo unico

TIPOLOGIA IMPIANTI



Elementi a corredo in ferro 
 alluminio e ghisa

elementi in ferro

elementi in ghisa - alluminio

pannello cm.  70 x 100

pannello cm.  70 x 20
spazio per informazioni istituzionali  
           sponsor

pannello cm. 70 x 100

Tipologia doppio palo Impianti in ferro tubolare 
Impianto -zincatura - verniciatura a polvere 
Pannelli - stampa in digitale  su supporto in forex
                stampa a colori su lamina d'acciaio cottura a 800°
                stampa in quadricromia su lamina d'acciaio cottura a 800°
     

pannello cm. 125 x 80  

pannello cm. 100 x 120  

  pannello cm. 100 x 20

spazio per informazioni istituzionali - sponsor

pannello cm. 150 x 100

TIPOLOGIA IMPIANTI



PIANO DI COMUNICAZIONE NAZIONALE DEL PATRIMONIO CULTURALE

Impianti e pannelli didattici per i centri storici- aree urbane - aree archeologiche 
informazione differenziata

pannello 700 x 500

struttura in ferro  sezione quadra
piastra di ancoraggio

struttura in ferro 
 sezione quadra

fianco prospetto

pannello 400 x 300

sezione prospetto

Impianto -zincatura - verniciatura a polvere 
Pannelli - stampa in digitale  su supporto in forex
                stampa a colori su lamina d'acciaio cottura a 800°
                stampa in quadricromia su lamina d'acciaio cottura a 800°
     le dimensioni dei pannelli e degli impianti a leggio sono variabili    

Impianti in ferro Tipologia a leggio

fianco

particolare  " b"

legno

barra filettata

particolare  "b"
assemblaggio

struttura componibile  
in ferro - acciaio inox - legno

prospetto

scala 1:2

retro

plexiglass mm.5

forex mm. 10

forex mm. 10

fianco

pannello formato - A4

leggio per balaustre



IMPIANTO

Scheda tecnica

CARATTERISTICHE DELL’IMPIANTO PER I CENTRI STORICI

L'impianto con angoli arrotondati, è realizzato con struttura metallica rinforza-
ta ricavata da lamina unica da 18/10 piegata e pressata su appositi stampi. La parte
frontale presenta due distinte aperture per l'alloggio dei pannelli : uno relativo alla
parte didattica e l'altro relativo allo spazio di informazione differenziata dedicato
all'ente pubblico o al circuito degli sponsor. Le cornici frontali da mm. 4 di spessore,
sono apribili e permettono lo smontaggio dei pannelli interni. Viene montato a inne-
sto su palo centrale da mm. 60 di diametro e mm. 4 di spessore con le parti decorati-
ve di raccordo in ghisa costituite da cimasa e piedistallo. Il tutto è trattato con bagni
ad immersione totale di vernici protettive per metalli seguiti da bagni di smalti per
esterni e cottura finale al forno. La struttura è concepita in modo tale da poter con-
sentire l'intervento per ogni qualsivoglia tipo di manutenzione. Permette l'intercam-
biabilità sia del pannello didattico, nella parte superiore, che di quello per la comuni-
cazione differenziata nella parte sottostante.

CARATTERISTICHE DELL’IMPIANTO CON DOPPIO PALO A SEZIONE TONDA
PER I CENTRI STORICI

L'impianto è realizzato con struttura metallica rinforzata da 12/10 di spesso-
re e montato su doppio palo con speciali staffe a guscio per l'ancoraggio. La parte fron-
tale presenta due distinte aperture per l'alloggio dei pannelli: uno relativo alla parte
didattica e l'altro relativo allo spazio di informazione differenziata dedicato all’ente
pubblico o al circuito degli sponsor. Le parti decorative in ghisa sono costituite da
palla e piedistallo. Il tutto è trattato con bagni ad immersione totale di vernici protet-
tive per metalli seguiti da bagni di smalti per esterni e cottura finale al forno.
La struttura è concepita in modo tale da poter consentire l'intervento per ogni qualsi-
voglia tipo di manutenzione. Permette l'intercambiabilità sia del pannello didattico,
nella parte superiore, che di quello per la comunicazione differenziata nella parte 
sottostante.



Spazio d’informazione
differenziata

ELABORAZIONE GRAFICA

impianto per centri storici

Fasi: 

Documentazione fotografica
Elaborazione grafica della documentazione
Scansione e trattamento delle immagini
Stampa su lamiera d’acciaio cottura a 800°



ELABORAZIONE GRAFICA

impianto per centri storici - aree archeologiche

Spazio d’informazione differenziata

Fasi: 

Documentazione fotografica
Elaborazione grafica della documentazione
Scansione e trattamento delle immagini
Stampa su lamiera d’acciaio cottura a 800°



ELABORAZIONE GRAFICA

esempi di grafici realizzati con tratto a china su poliestere



ELABORAZIONE GRAFICA

esempi di impaginazione



Fasi: 

Documentazione fotografica
Elaborazione grafica della
documentazione con tratto a
china su poliestere
Stampa su lamiera d’acciaio
cottura a 800°

ELABORAZIONE GRAFICA

pannelli panoramici



PANNELLO

Scheda tecnica

CARATTERISTICHE DEL PANNELLO DIDATTICO

La complessa realizzazione dei pannelli didattico culturali su lamina d'acciaio con
processo di vetrificazione attraverso cottura ad alta temperatura viene effettuata con
l'applicazionedi paste vitree su supporto metallico.Il pannello didattico è realizzato con
sistema serigrafico speciale su lamina d'acciaio da 8/10 decarburato, con rivestimento
inorganico a base vetrosa per lo spessore di 2/10 con cottura finale a 800°.

Ha le seguenti caratteristiche:
1) resistenza assoluta agli agenti atmosferici 

resiste all'acqua,al gelo e al sole
2) antigraffio 

resiste ad azioni vandaliche effettuate con punteruoli coltelli ed altri
strumenti metallici

3) antifuoco 
resiste a temperature oltre i 650°

4) antispray 
resiste alle azioni di solventi chimici utilizzati per eventuali pulizie

5) antiacido 
resiste alle azioni corrosive degli acidi in commercio per le normali pulizie

Il tutto senza che la superficie e la stampa impressa, scritta e graficizzata, possa
subire alterazioni anche di carattere cromatico. Il colore di fondo potrà essere opaco o
lucido e scelto sulla gamma dei colori neutri.
La gamma dei colori, per la stampa dei soggetti e dei testi, non presenta limiti.
La complessa realizzazione dei pannelli didattico culturali su lamina d'acciaio con pro-
cesso di vetrificazione attraverso cottura a 800° è frutto di una lavorazione artigianale
messa a punto dopo diversi anni di studi, confronti - con una grande quantità di altri
materiali - e sperimentazioni effettuate con l'applicazione di paste vitree su supporto
metallico.
Il primo programma fu realizzato a Pompei in occasione del progetto FIO BEI 1984 1988.
Fu costituita dal Ministero per i Beni Culturali e Ambientali una apposita commissione
C.A.V. (Commissione di Alta Vigilanza) per il controllo delle opere di restauro e valo-
rizzazione della città antica. In quella occasione la richiesta era di creare il supporto con
un materiale particolarmente resistente, assolutamente refrattario agli agenti atmosferi-
ci e sul quale non fossero previsti per diversi anni interventi di manutenzione.
L'obiettivo, non facile da raggiungere, era legato ad una resa ottimale del pannello da
produrre in termini di durata e dei vantaggi economici derivanti dall'assenza di manu-
tenzione ordinaria.
Dopo due anni di svariate prove e tentativi la ricerca si orientò su un processo molto
remoto di lavorazione dei metalli. Per Pompei si proposero una serie di pannelli di pic-
coloformato (UNI A3) distribuiti lungo il percorso interno delle insule oggetto del lavo-
rodi restauro: la novita fu appunto quella di realizzarli su lamina d'acciaio vetrificata
con cottura a 800°.



Fasi: 

Documentazione fotografica

Disegni realizzati con la tecnica
ad acquerello

Stampa su lamiera d’acciaio
cottura a 800°

ELABORAZIONE GRAFICA

Disegni ad acquerello



Disegni eseguiti con la tecnica ad
acquarello

Tavole ideate per la realizzazione
dell’audiovisivo “Dalla Cava al
Tempio”

Soprintendenza Archeologica di
Siracusa 

ELABORAZIONE GRAFICA

Disegni ad acquerello - Ricostruzioni



Impianto aree urbane - archeologiche

Spazio d’informazione 
differenziata

Stampa digitale

Stampa digitale

Stampa su lamiera d’acciaio cottura a 800° Stampa su lamiera d’acciaio cottura a 800°

ELABORAZIONE GRAFICA

Pannelli naturalistici



DEPLIANT



PIEGHEVOLE SCALARE

Il pieghevole suddiviso per temi fornisce una serie di informazioni sul soggetto trattato stimolando 
l’interesse del lettore ad un successivo approfondimento.

SCHEDA TECNICA DEL DEPLIANT
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F also testo.Dedicata all’Assunta, la cattedrale
fu ricostruita intorno al 1120 su una preesi-

stente chiesa dedicata a Santa Maria. La facciata
a salienti è divisa orizzontalmente da una cornice
a trecce e fiori mentre verticalmente è ripartita in
a trecce e fiori mentre verticalmente è ripartita in
tre comparti da forti lesene quadrangolari di tipo
lombardo. L’inserzione del portale marmoreo con
la lunetta a tarsie geometriche, formato da mate-
riale di sfoglio di epoca romana, è  ombardo.
L’inserzione del portale marmoreo con la lunetta a
tarsie geometriche, formato da materiale di sfoglio
di epoca romana, è da riportarsi al XIII sec. quan-
do tutta la fabbrica viene ingrandita e adornata,
secondo il Vasari, da Nicola Pisano.Dedicata
all’Assunta, la cattedrale fu ricostruita intorno al
1120 su una preesistente chiesa dedicata a Santa
Maria.da riportarsi al XIII sec. quando tutta la
fabbrica viene ingrandita e adornata, secondo il
Vasari, da Nicola Pisano.Dedicata all’Assunta, la
cattedrale fu ricostruita intorno al 1120.

Falso testo. La Toscana gastronomica è ricca ed invitante: annovera salu-
mi prelibati prodotti con cura ed attenzione, propone una grande varietà

di zuppe e primi piatti, dona piacere al palato degli appassionati di formag-
gio pecorino di ogni stagionatura. Sapori semplici, decisi e forti, che non si
fanno più dimenticare propone una grande varietà di zuppe e primi piatti,
dona piacere al palato degli appassionati di formaggio pecorino di ogni sta-
gionatura. Sapori semplici, decisi e forti, che non si fanno più dimenticare pro-
pone una grande varietà di zuppe e primi piatti, dona piacere al palato degli

LE CHIESE

Falso testo, Volterra sottomessasi ai Romani
verso il 260, entrò a far parte, insieme ad altre

città, della confederazione italica. Contribuì con
legnami per le navi e principalmente con frumen-
to, prodotto che presuppone una fondamentale
attività agricola di tipo estensivo. Nel 90 a . C. con
la Lex Julia de Civitate, Volterra ottenne la citta-
dinanza romana, fu iscritta alla tribù Sabatina e
costituì un florido municipio i cui supremi magi-
strati elettivi ordinari e straordinari si trovano
menzionati in varie iscrizioni. Volterra costituì uno
dei municipi della VII ragione, l’Etruria e, nel V
sec., alle prime invasioni barbariche la città strut-
turatasi in forme castrensi, era già sede vescovile a
capo di una diocesi che ricalcava i confini del
municipium romano e della lucomonia etrusca e
costituiva una delle circoscrizioni ecclesiastiche più
importanti della Tuscia Annonaria.

LE ORIGINI

La Chiesa di San Francesco

La Cattedrale

LA CITTÀ

Chiesa di San Girolamo

La Chiesa di San Michele

Palazzo dei Priori

Chiesa di San Giusto

Porta San Francesco

Falso testo. Gli Etruschi nel secolo VII danno vita
alla città di Velathri costruendo nel IV sec. la

grande cinta muraria il cui perimetro, di oltre sette
chilometri lascia supporre che insieme all’habitat
racchiudesse anche terreni a pascolo e a coltiva-
zione, capaci di assicurare alimenti in caso di pro-
lungati assedi. Infatti, Volterra, divenne una delle
dodici lucomonie che formarono la nazione etru-
sca, con un territorio che si estendeva dal fiume
Pesa al mar Tirreno e dall’Arno al bacino del fiume
Cornia; inoltre, nel VI sec., divenne la più impor-
tante base strategica della valle inferiore dell’Arno
sia per la spinta romana dal sud, sia per l’invasio-
ne gallica dal nord.

LE CASE TORRI E I PALAZZI RINASCIMENTALI LA FORTEZZA MEDICEA

Teatro romano

MANIFESTAZIONI, FOLKLORE, TRADIZIONI PRODOTTI TIPICI

RISTORANTI ABERGHI BED AND BREAKFASTAGRITURISMO CAMPEGGI

Antico Podere
Azienda Agrituristica La Carraia
Volterra http://www.agriturismo-
lacarraia.com
info@agriturismolacarraia.com

Agriturismo Fraggina
Volterra
Toscana - Italia
tel. +39 0588 81130
fax +39 0588 90722
info@fraggina.it

COMUNE DI VOLTERRA

Si può raggiungere:
In auto:
da Pisa: prendere la S.G.C. Fi-Pi-Li, uscita Pontedera-Ponsacco, pro-
seguire sulla SS439 in direzione Volterra.
da Pontedera: prendere la S.G.C. Fi-Pi-Li, uscita Pontedera-
Ponsacco, proseguire sulla SS439 in direzione Volterra.
In autobus:
da Pisa: CPT extraurbano, destinazione Pontedera, e ancora CPT
extraurbano, destinazione Volterra.
da Pontedera: CPT extraurbano, destinazione Volterra.

Numeri utili:
Carabinieri: Stazione Volterra - tel. 0588/86035
Pronto intervento - tel. 0588/86871 - tel. 112    www.carabinieri.it
Polizia di Stato - tel. . 0588/9201
Polizia stradale - tel. 0588/81233
Soccorso pubblico stradale - tel. 113
Guardia di Finanza - tel. 0588/86062 - Gdf Pronto intervento - tel. 117
Emergenza medica - tel. 118
Vigili del fuoco - tel. 115 - V.F. - Saline di Volterra - tel. 0588/44130
CIS viaggiare informati - tel. 1518 - A.C.I. - tel. 116
Stazione FF.SS.: www.trenitalia.com
Saline/Volterra/Pomarance - tel. 14788808
Pontedera tel. 0587/52283 - 147888088
Cecina - tel. 0586/680684

DA VISITARE

RICETTIVITÀ - SERVIZI - CONSIGLI

Porta dell’Arco

Prospetto di un’urna - Particolare

Stele di Avile Tite Urna degli Sposi Pianta dell’area archeologica

Teatro romano

Il portale d’ingressoL’interno

Piazza dei Priori

Le Fonti di San Felice

Porta San Felice

Scorcio

Chiesa di San Francesco - Cappella della Croce di Giorno
Cenni di Francesco - Strage degli Innocenti -Particolari 

Porta DocciolaPorta a Selci

Scorcio

Falso Testo. Volterra moderna é racchiusa quasi
completamente entro la cerchia delle mura

ducentesche e che sono il punto di arrivo di un pro-
cesso di espansione urbana che, iniziata intorno
all’anno mille trova la sua conclusione ai primi del
1300 con la costruzione dei sistemi difensivi in
prossimità delle porte principali della città.Infatti,
la città ridotta in forma castrense nel periodo
tardo-antico (sec.V) e il cui perimetro è oggi
segnato dal Piano di Castello, Porta all’Arco, via
Roma, via Buonparenti, via dei Sarti e via di Sotto,
si sviluppa intorno all’antica chiesa di Santa Maria
(attuale cattedrale) e al contiguo pratus episcopa-
tus, oggi piazza dei Priori, mentre al di fuori del
castrum o castellum, sorgono, dopo l’anno mille il
borgo di Santa Maria, attuale via Ricciarelli, per-
pendicolare alle mura del castello, e il borgo
dell’Abate, attuale via dei Sarti, parallelo alle stes-
se mura. Volterra moderna é racchiusa quasi com-
pletamente entro la cerchia delle mura ducente-
sche e che sono il punto di arrivo di un processo di
espansione urbana che, iniziata intorno all’anno
mille trova la sua conclusione ai primi del 1300
con la costruzione dei sistemi difensivi in prossimi-
tà delle porte principali della città.Infatti, la città
ridotta in forma castrense nel periodo tardo-antico
(sec.V) e il cui perimetro è oggi segnato dal Piano
di Castello, Porta all’Arco, via Roma, via
Buonparenti, via dei Sarti e via di Sotto, si svilup-
pa intorno all’antica chiesa di Santa Maria (attua-
le cattedrale) e al contiguo pratus episcopatus.

Falso Testo. Volterra moderna é racchiusa quasi completamente entro la
cerchia delle mura ducentesche e che sono il punto di arrivo di un proces-

so di espansione urbana che, iniziata intorno all’anno mille trova la sua con-
clusione ai primi del 1300 con la costruzione dei sistemi difensivi in prossimi-
tà delle porte principali della città.Infatti, la città ridotta in forma castrense nel
periodo tardo-antico (sec.V) e il cui perimetro è oggi segnato dal Piano di
Castello, Porta all’Arco, via Roma, via Buonparenti, via dei Sarti e via di
Sotto, si sviluppa intorno all’antica chiesa di Santa Maria (attuale cattedrale)
e al contiguo pratus episcopatus, oggi piazza dei Priori, mentre al di fuori del
castrum o castellum, sorgono, dopo l’anno mille il borgo di Santa Maria,
attuale via Ricciarelli, perpendicolare alle mura del castello, e il borgo
dell’Abate, attuale via dei Sarti, parallelo alle stesse mura. Volterra moderna
é racchiusa quasi completamente entro la cerchia delle mura ducentesche e
che sono il punto di arrivo di un processo di espansione urbana .

F also testo.Dedicata all’Assunta, la cattedrale
fu ricostruita intorno al 1120 su una preesi-

stente chiesa dedicata a Santa Maria. La facciata
a salienti è divisa orizzontalmente da una cornice
a trecce e fiori mentre verticalmente è ripartita in
tre comparti da forti lesene quadrangolari di tipo
lombardo. L’inserzione del portale marmoreo con
la lunetta a tarsie geometriche, formato da mate-
riale di sfoglio di epoca romana, è da riportarsi al
XIII sec. quando tutta la fabbrica viene ingrandita
e adornata, secondo il Vasari, da Nicola
Pisano.Dedicata all’Assunta, la cattedrale fu rico-
struita intorno al 1120 su una preesistente chiesa
dedicata a Santa Maria. L’inserzione del portale
marmoreo con la lunetta a tarsie geometriche, for-
mato da materiale di sfoglio di epoca romana.
La facciata a salienti è divisa orizzontalmente da
una cornice a trecce e fiori mentre verticalmente è
ripartita in tre comparti da forti lesene quadrango-
lari di tipo lombardo. L’inserzione del portale mar-
moreo con la lunetta a tarsie geometriche, forma-

Il Battistero
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a salienti è divisa orizzontalmente da una cornice
a trecce e fiori mentre verticalmente è ripartita in
tre comparti da forti lesene quadrangolari di tipo
lombardo. L’inserzione del portale marmoreo con
la lunetta a tarsie geometriche, formato da mate-
riale di sfoglio di epoca romana, è da riportarsi al
XIII sec. quando tutta la fabbrica viene ingrandita
e adornata, secondo il Vasari, da Nicola
Pisano.Dedicata all’Assunta, la cattedrale fu rico-
struita intorno al 1120 su una preesistente chiesa
dedicata a Santa Maria. L’inserzione del portale
marmoreo con la lunetta a tarsie geometriche, for-
mato da materiale di sfoglio di epoca romana.
La facciata a salienti è divisa orizzontalmente da
una cornice a trecce e fiori mentre verticalmente è
ripartita in tre comparti da forti lesene quadrango-
lari di tipo lombardo. L’inserzione del portale mar-
moreo con la lunetta a tarsie geometriche, forma-

La Chiesa di
Sant’Agostino

Falso testo. Si trova fra la via omonima e via
Ricciarelli ed è uno dei punti più caratteristici

della città. La casa-torre dei Buonparenti unita
dall’altissimo arco in muratura con il fortilizio dell’
Angelario costituiva il crocevia di Borgo Santa
Maria, punto di partenza dell’espansione urbana
in epoca comunale. La casa-torre che in via
Ricciarelli (borgo di Santa Maria) è vicinissima a
quella dei Buonparenti apparteneva ai Bonaguidi,
legati in consorteria con i primi. 
È un gruppo di torri, alla confluenza di via
Matteotti e di pazzetta San Michele, fatto costrui-
re nel 1250 da Giovanni Toscano tesoriere di Re

La Fortezza Medicea

Case-Torri Toscano

Cortile di Palazzo Minucci

Falso testo. Si trova fra la via omonima e via
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Angelario costituiva il crocevia di Borgo Santa
Maria, punto di partenza dell’espansione urbana
in epoca comunale. La casa-torre che in via
Ricciarelli (borgo di Santa Maria) è vicinissima a
quella dei Buonparenti apparteneva ai Bonaguidi,
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È un gruppo di torri, alla confluenza di via
Matteotti e di pazzetta San Michele.
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Falso testo. Volterra è una città d'arte, unica ed
irripetibile, dove lo stesso paesaggio contribuisce
ad esaltare l'alone di mistero, di solitudine e di
romantica tristezza che la pervade. E' una città di
pietra, perché di pietra sono le strade, di pietra
sono le sue torri e i suoi palazzi e di pietra sono le
sue mura austere. Tutto è fatto di una pietra giallo-
grigia, il panchino, da cui spesso affiorano conchi-
glie di rara bellezza; sulla pietra, l'alabastro, si
fonda anche il suo artigianato. La provenienza del
nome "alabastro" è egizia e forse deriva dalla città
di Alabastron, celebre anticamente per la fabbri-
cazione di vasetti e di anfore destinati a conserva-
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Falso testo. Il Museo Guarnacci è uno dei più antichi
Musei pubblici d’Europa: nasce nel 1761 quando il nobile
abate Mario Guarnacci (Volterra 1701-1785) dona il suo
ingente patrimonio archeologico
La Pinacoteca ed il Museo Civico - Il Palazzo Minucci
Solaini, nella centralissima via dei Sarti, che attualmente
ospita la Pinacoteca di Volterra è tra i più singolari della
città per le limpide e rigorose proporzioni del prospetto e per
il mirabile equilibrio architettonico del cortile nonché per la
varietà espressiva dell’impianto distributivo e decorativo del-
l’interno.

Il Museo di Arte Sacra ha sede in alcuni locali dell’antica
Canonica, oggi palazzo vescovile con ingresso dall’attuale
via Roma, a lato del quattrocentesco campanile. Auspicato
da Corrado Ricci ai primi del nostro secolo, fu costruito e
aperto il 20 dicembre 1932.
La Biblioteca Guarnacci è a carattere conservativo e anti-
quario ed è una delle più importanti biblioteche storiche
della Toscana. istituita nel 1786 da pate dell’abate ed eru-
dito volterrano Mons.Mario Guarnacci, questa biblioteca è
andata costantemente accrescendosi nel corso del tempo
con acquisti, depositi e donazioni, tra questi spiccano un

ingente patrimonio di 514 manoscritti (tra cui pregevolissi-
mi codici miniati.
Falso testo. L’Archivio Storico Comunale, ricco di 16.200
pezzi tra filze e fascicoli documenta lo svolgimento della sto-
ria locale dai tempi del
libero comune all’Unità
d’Italia (secc.XII-XIX).
L’archivio è ordinato in
base alla natura degli
atti.
Palazzo Incontri-Viti. La Badia di San Giusto
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Scheda tecnica

Il design  realizzato, per la produzione di opuscoli didattico-divulgativi
da distribuire al pubblico, impostato sulla griglia compositiva del pieghevole (brevetto
n°0218465), è stato pensato per fornire l'informazione essenziale e per ottenere la mas-
sima flessibilità d’uso.

La griglia tipografica di coordinamento facilita il design grafico e la leggibi-
lità del contenuto da parte dell’utente. Il testo viene composto secondo moduli visivi e 
manovrabili, lasciando il dovuto spazio alle illustrazioni (circa il 50% del pieghevole).
Esse sono la chiave del messaggio e con l'idonea cartografia sono la guida di fruibilità
dei percorsi che vengono proposti in ambienti protetti, o del bene culturale che viene
indicato.
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VETRINA 1
NAVI ONERARIE ROMANE E NAVI CAUDICARIE

navi caudicarie
Le navi onerarie romane

L’iconografia è la fonte principale per lo studio delle naves onerariae, le navi commerciali d’epoca romana. Possiamo così conoscerne le diverse
tipologie, le caratteristiche e le forme nonché l’attrezzatura.

Ostia, grande centro portuale dell’Antichità, rappresenta un campo di studio privilegiato. Questa città, infatti, ci ha restituito numerose 
rappresentazioni navali su rilievi, mosaici, affreschi, monete nonché graffite sui muri delle sue abitazioni.

Problemi degli studi iconografici
Bisogna tenere presente che l’analisi delle immagini navali presenta spesso alcuni limiti. Le dimensioni reali delle imbarcazioni, spesso 
rappresentate di profilo, ci sfuggono. Benché le proporzioni siano rispettate, i personaggi sono, per convenzione, più grandi. Inoltre, l’abilità 
dell’artista gioca un ruolo non indifferente nella qualità della rappresentazione così come il materiale e la tecnica utilizzata portano a risultati 
sensibilmente differenti.

Una grande diversificazione navale
La flotta commerciale dell’epoca romana era composta di navi estremamente diverse, che andavano dalla imbarcazione da cabotaggio di 
modeste dimensioni ai grandi bastimenti d’alto mare. 
La varietà di tipi esprime anche la diversa provenienza e il diverso luogo di fabbricazione. 
Il mosaico di Althiburos mette in relazione certi nomi con alcuni profili, tuttavia è difficile farsi un’idea della forma originaria di imbarcazioni 
denominate Corbita, Ponto, Cladivata, Gaulus dalle fonti scritte. 
Due tipi di imbarcazioni fanno eccezione per le loro caratteristiche particolari: 
- l’actuaria: una nave da commercio a propulsione mista, a vela e a remi, che serviva per i collegamenti rapidi;
- la navis caudicaria: una grossa imbarcazione portuale e fluviale che era utilizzata per portare da Ostia a Roma le merci trasportate dalle gran-
di navi commerciali.

I tipi di scafo
Dall’insieme della documentazione, è possibile riconoscere tre tipi fondamentali di scafo che si distinguono per la forma delle loro estremità.

1. nave con prua convessa e poppa che si rialza ben al di sopra della prua;
2. nave a profilo simmetrico.
3. nave con prua concava che diventa una sorta di rostro/tagliamare a livello della chiglia. Questa  forma, curiosa per barche da 

commercio, si ritrova durante tutta l’Antichità su piccole imbarcazioni (battelli, barche di piacere o da pesca) mentre appare su barche
di una certa importanza nel corso del I secolo d.C. per diventare relativamente frequente dal II secolo.

La cabina di poppa
A poppa, è collocata la cabina la cui forma e dimensione varia secondo le navi e della loro importanza. Talvolta semplici ripari, le cabine possono
raggiungere grandi dimensioni ed occupare la maggior parte della metà posteriore dell’imbarcazione. Sul tetto, allora, prende posto il timoniere.

La struttura interna 
I documenti iconografici non lasciano trasparire, se non eccezionalmente, la struttura interna delle imbarcazioni. Le numerose cinte che 
rinforzano lo scafo sono sempre raffigurate così come spesso appaiono le testate dei bagli sporgenti sulla fiancata.

Apparato di governo
Le navi onerarie erano equipaggiate con due timoni laterali (il tipo assiale di poppa fu inventato soltanto nel Medioevo). Questo timone antico era
del tipo compensato, poteva cioè essere manovrato da un solo uomo.

Come possiamo apprezzare nel rilievo Torlonia, il fusto passa attraverso un pozzetto di guida che impedisce qualsiasi movimento laterale. 
Iltimone agisce per semplice rotazione attorno al suo asse e il comando della manovra si effettua attraverso una barra, il clavus, perpendicolare al
fusto e alla pala. Uno stroppo permette di regolare, secondo la necessità, l’altezza.

A causa della sua posizione laterale che lo rende più sensibile ai colpi, il timone è protetto da una cassa che nasce a prua e che ripara verso 
poppa il pozzetto di guida del fusto. Quest’ala che si appoggia sulle estremità di alcuni bagli, non permette alle navi di accostare di fianco ma 
soltanto di tre quarti.

La velatura
La vela antica per eccellenza è la vela quadra – cioè perpendicolare all’asse dell’imbarcazione. Nel corso del I secolo, appare il supparum, una
piccola vela triangolare che prende posto al di sopra del pennone della vela principale. 

A seconda della distribuzione delle vele, possiamo distinguere diversi tipi di armamento:
1. Navi con albero unico armato di una grande vela quadra generalmente più larga che alta;
2. Imbarcazioni a due alberi: accanto all’albero principale troviamo un albero più piccolo (artemon) fortemente inclinato a prua (dal I

secolo). Dotato di una piccola vela quadra, serviva per equilibrare meglio la nave alle andature portanti e a facilitare le manovre di
cambio di direzione;

3. Navi a due alberi: l’artemon diventa tanto grande quanto l’albero maestro (dal II secolo);
4. Imbarcazioni a tre alberi (dal II secolo).

Alcuni documenti raffigurano la vela a livarda, cioè una vela assiale portata da un albero piazzato in posizione avanzata. La sua particolarità
risiede nella pertica, la livarda, che la attraversa in diagonale e che permette anche di mantenerla in tensione e di orientarla. 

Quanto alle vele latine, di cui origine e data di apparizione restano controverse, nessuna testimonianza sufficientemente probante permette 
d’affermare che fossero conosciute nell’Antichità greco-romana.

Le manovre 
L’albero principale è solidamente mantenuto anteriormente da un grosso strallo e lateralmente da sartie che vengono fissate sui fianchi 
dell’imbarcazione per mezzo di bigotte, secondo un procedimento che resterà in vigore durante tutta la marina a vela.

Le vele sono sospese a un pennone, generalmente formato da due bracci. Esso viene issato per mezzo di una drizza, passante nel calcese alla
sommità dell’albero, ed è mantenuto in equilibrio da un gioco di amantigli che permettono di inclinarlo a seconda dell’andatura.

Le vele, formate da più strisce di tela, sono accuratamente imbrogliate lungo la loro superficie esterna. Per ridurne la superficie, i Romani 
utilizzavano gli imbrogli in modo simile ai tiranti delle tende alla veneziana. Essi, fissati a distanza regolare sulla ralinga di fondo della vela,
rimontano lungo quest’ultima passando attraverso degli anelli di guida e ridiscendono poi liberamente verso poppa. Agendo su queste cime, si 
poteva alzare più o meno la parte inferiore della vela.

I bracci di manovra, fissati all’estremità del pennone, servivano per orientare quest’ultimo mentre le scotte, destinate a bordare la vela, venivano
a completare le manovre correnti.

La decorazione
Secondo una tradizione universale nella marina a vela, le navi dell’epoca romana erano accuratamente decorate.

L’elemento più originale e più caratteristico è il collo di cigno che corona la poppa nella maggior parte delle imbarcazioni. Molto curiosamente, 
esso è sempre voltato all’indietro e guarda nel senso opposto rispetto al senso di marcia dell’imbarcazione. Talvolta, è rimpiazzato da una 
semplice voluta arrotolata in avanti.

La prua è generalmente più semplice, ad eccezione delle navi a prua concava che terminano con un motivo a voluta che evoca una testa 
d’ariete oppure, almeno in un caso, un collo di cigno girato verso poppa.

Accanto a questi elementi decorativi che sottolineano direttamente le forme dell’imbarcazione, l’ornamentazione è completata da numerose
scene o motivi applicati direttamente sullo scafo o sulle vele, come la lupa che allatta i gemelli nel rilievo Torlonia.

A prua, una testa, un busto o un personaggio evocano la divinità protettrice della nave mentre un occhio apotropaico può assimilare la nave
stessa ad un mostro marino, sostituendosi alla divinità.

Le poppe ricevono anch’esse un decoro simbolico di tipo semplice oppure più complesso come, per esempio, la rappresentazione di scene
mitologiche. Alcune statuette piazzate all’estremità della galleria posteriore e in cima all’albero principale vanno a completare la decorazione.

Roman Cargo Ships

Sources of reference for the study of naves onerariae, Roman trading and cargo ships, are predominantly iconographical. From such sources, it
has been possible to find out about their different typologies, characteristics and forms and also the equipment used on board.

Ostia was the major port in ancient times and constitutes a highly favourable field of study. In fact the ancient town has provided us with a great
many depictions of ships in reliefs, mosaics, frescoes, coins and also engraved into the walls of its houses.

The problems of studies from iconographical sources
It should be remembered that the analysis of naval depictions can often present a number of restrictions. The size of ships, often depicted
sideways on, can escape us. Although proportions may be respected, figures of people are conventionally larger. Moreover, the skill of the artist
plays a highly important role: varying standards of representational quality, added to the type of materials and techniques employed, can lead to
remarkably different results.

Great Diversity in Types of Ship
The commercial fleet in Roman times comprised many very different kinds of ship, ranging from coasters of relatively small dimensions to large
cargo ships that sailed the high seas. 
The variety of models is also indicative of differences in places of origin and places of building. 
The Althiburos mosaic associates certain ships’ names with particular types of ship, but it is nonetheless quite difficult to get any idea from written
sources of what ships known as Corbita, Ponto, Cladivata and  Gaulus were really like. 
Two types of ship are exceptions on account of their particular characteristics: 
- the  actuaria: a trading ship of mixed propulsion, with sails and oars, that was used for fast connections;
- the  navis caudicaria: a large port and river craft that was used to transport goods, brought by large trading vessels, from Ostia to Rome. 

Types of hull
From all the sources available, three basic types of hull can be identified according to the shape of their extremities.

1.              ship with a convex prow and the stern raised much higher than the prow;
2.              ship with a symmetrical profile.
3.             ship with a concave prow that turns into a sort of breakwater at the level of the keel. This shape was strange for cargo ships but was

present all through ancient times in small vessels (ferryboats, pleasure or fishing boats); it then appeared in vessels with 
more important functions during the Ist cent. A.D. and became quite common from the IInd cent. on.

The stern cabin
In the stern there was a cabin whose shape and size varied from one ship to another, depending on their importance. At times these were simple
shelters but cabins could also be of large dimensions and could take up most of the back half of a ship. The helmsman stood on the cabin roof.

Internal structure
Except in exceptional cases, iconographical sources do not give any indication as to the nature of ships’ interiors. The large number of wales 
reinforcing the hull are commonly depicted and the ends of beams jutting out along the sides often appear too.

Stearing device
Cargo ships were fitted with two stearing oars (the axial type in the stern was not invented until Medieval times). This ancient rudder was of the
counterbalanced type, and could be manoevred by one man alone.

As may be gleaned from the Torlonia relief, the shaft passed through a guiding aperture in order to impede any side movements. The rudder 
functioned by simple rotation around its own axis and command of manoevres was effected by way of a tiller, the clavus, perpendicular to the shaft
and to the blade. A strop allowed for the height to be adjusted when necessary.

The rudder was situated at the side which made it more vulnerable to being hit, and so it was protected by a casing that started at the prow and
covered the guiding aperture of the shaft towards the stern. This wing leaned against the ends of some of the beams and meant that ships could
not come fully alongside wharf sideways on – they could only pull in at three quarters.

Sails
The most important sail in ancient times was the square sail which hung perpendicular to the axis of a vessel. During the Ist cent. the “supparum”
came into being: this was a small triangular sail that hung above the yard of the main sail. 

According to the distribution of sails, we can distinguish the different types of rigging:
1.Ships with a single mast were fitted with one large square sail, whose width was usually greater than its height;
2.Vessels with two masts: beside the main mast we find a smaller mast (“artemon”), markedly tilted towards the prow (from the Ist cent. on). This

was fitted with a small square sail and helped to balance the ship better at load-bearing points and to facilitate manoevres when changing 
directions;

3.Ships with two masts: the “artemon” here was as big as the main mast (from the IInd cent. on);
4.Vessels with three masts (from the IInd century on). 

Some sources depict the perch sail, i.e. an axial sail that hung on a mast positioned further forward. This sail’s special feature was the perch, that
crossed it diagonally and that also allowed the sail to be kept taught and pulled into the desired direction. 
As regards Latin sails, whose origin and date of apparition are still under discussion, no sufficient supporting evidence has as yet confirmed that
they actually did exist in Graeco-Roman times.

Rigging 
The main mast was soundly held in place to the fore by a large brace and to the sides by shrouds affixed to the edges of the vessel with 
dead-eyes, according to a procedure that has remained in use throughout the history of sea-going and sailing.

The sails were hung onto a yard, that generally had two bars. This was fixed on by means of a halyard, passing through a pulley at the top of the
mast, and was kept balanced by a set of lifts that let it be tilted according to the sailing pace.

Sails were made of several strips of canvas and were carefully brailed along their outer surface. In order to contract their surface area, the Romans
made use of brails in much the same way as we now use cords in Venetian blinds. These were fixed on at regular intervals to the boltrope at the
foot of the sail, then ran back up the latter passing through guiding rings, to come back down freely towards the stern. By pulling on these lines, it
was thus possible to raise the lower part of the sail up and down.

The manoevring bars were fixed onto the ends of the yard and served to pull it into position, whereas the sheets were used to spread the sails,
completing the range of ranning rigs commonly in use.

Decorations
In accordance with sea-going and sailing traditions throughout the world, ships were carefully decorated in Roman times as well.

The most original and characteristic element was the swan’s head and neck that crowned the stern in nearly all vessels. Strangely enough, this 
figure was always turned backwards and faced the opposite direction from the way the ship was heading. At times it was replaced by a simple 
volute rolled up outwards to the fore.

The prow was usually more simply adorned, except for in ships with concave prows that were finished off with a volute motif that looked something
like a ram’s head or, in at least one case, a swan’s head and neck turned towards the stern.

Alongside these decorative elements that clearly enhance the forms of the vessel, ornamentation was completed by numerous scenes or motifs
applied directly onto the hull or onto the sails, such as the she-wolf feeding the twins that appears in the Torlonia relief.

At the prow, a head, a bust or a figure might evoke the divinity called on to protect the vessel or else an apotropaic eye could even make a ship
look like a marine monster, and would take the place of the god-figure.

Sterns as well were given symbolic decorations, either simple or else more complex, such as depictions of scenes from mythology. Small statues
standing at the top of the rear gallery or at the top of the main mast would provide an apt finishing touch to any ship’s decorations.

The naves caudicariae

The naves caudicariae, identified with the Fiumicino 1 and 2 wrecks, were a very 
particular type of ship. Numerous authors from Antiquity have described them for us
as vessels used on the Tiber for transporting goods from Ostia to the Rome’s town
ports. Also, a series of inscriptions attest to the existence of a guild of boatmen 
authorised to effect this type of transport, the caudicarii or codicarii. The transport
service operated in two separate divisions: one between Ostia and Rome, and the
other between Rome and the districts upstream. 
A fair number of depictions of these ships have survived, dated to between the IInd
and the IVth centuries A.D., making it possible for us to understand how they were
made. 
The stern was raised and fairly curved whereas the prow was rather elongated. 
There were side rudders and a cabin in the stern. The mast had no sails and was set
in the fore part of the vessel. A rope was fixed to a pulley at the top of the mast and
could be attached onto props or to a small support at the gunwale . The mast was
fitted with cleats. 
The means of propulsion adopted for these ships was the one 
typically used for all kinds of river craft. They were hauled, towed by pairs of animals
or even by men, along the right bank of the river, a practice that was continued on
the Tiber right up until the XIXth century.
On this matter, Procopio di Cesarea (VIth cent. A.D.) gives a good description: 
"Besides, right from the start the Romans had flattened and cleared the road that
leads from Portus a Roma. For this reason there are always a great many boats 
anchored in the harbour and large numbers of cattle are to be had in the vicinity.
When merchants arrive in the port with their ships, they unload the goods, put them
onto boats and proceed up the river to Rome, without the use of either sails or oars:
no wind could possibly propel ships here as the river winds back and forth and does
not flow in a straight line; oars can do nothing because the river current drags the
ships. So the merchants tie the boats to the yokes of oxen that haul them all the way
to Rome like carts". 
Towing masts were probably positioned at points from 20% to 40% along the entire
length of the boat, starting from the prow. In this way, the latter was hauled parallel
to the bank without much use of the stearing oar. 
We do not know whether this mast was at times fitted with a spritsail.

LLee  nnaavveess  ccaauuddiiccaarriiaaee

Le naves caudicariae, identificate nei relitti Fiumicino 1 e  2,  rappresentavano una
famiglia di imbarcazioni di tipoassolutamente particolare. Numerosi autori antichi ce
le descrivono quali imbarcazioni utilizzate sul Tevere per il trasporto delle merci da
Ostia ai porti della capitale.
Una serie di iscrizioni, poi, attestano l’esistenza di una corporazione di battellieri 
adibiti a questi trasporti, i caudicarii o codicarii. Essi erano divisi in due gruppi: uno
lavorava tra Ostia e Roma, l’altro tra Roma e le zone a monte.  
Infine, un buon numero di rappresentazioni, datate tra il II e il IV secolo d.C., ci 
permettono di apprezzare forma e caratteristiche di questi natanti. 
La poppa era alta e molto ricurva mentre la prua piuttosto slanciata. Erano
presenti i timoni laterali e una cabina di poppa. L’albero, privo di velatura, si
trovava in posizione avanzata. Un cavo era fissato ad una carrucola sulla sommità
dell'albero e poteva essere collegato a puntelli o ad un piccolo supporto sul capo
di banda. L’albero era munito di pedarole.
Il sistema di propulsione di queste imbarcazioni era tipico dell’ambiente fluviale in
cui venivano utilizzate. Esse venivano alate, cioè trainate da coppie di animali 
oppure da uomini, lungo la riva destra del fiume, secondo una pratica usata sul 
Tevere fino al XIX secolo.
A questo proposito, Procopio di Cesarea (VI sec. d.C.) ci fornisce una bella 
descrizione: "Inoltre, fin dall'origine i Romani hanno reso piana e senza ostacoli la
strada che conduce da Portus a Roma.
Numerose barche sono sempre ancorate di proposito nel porto ed un gran numero
di buoi è disponibile nelle immediate vicinanze. Quando i mercanti arrivano in porto
con le loro navi sbarcano le mercanzie, le mettono sulle barche e risalgono il fiume
fino a Roma, senza servirsi né di vele né di remi: nessun vento può spingere le navi in
questo luogo poiché il fiume si ripiega su se stesso completamente e non prosegue in
linea diretta; i remi non possono far nulla perché la corrente dell'acqua trascina le
navi. Perciò i mercanti attaccano le barche al giogo dei buoi e le tirano fino a
Roma come carretti".
L’albero di alaggio doveva essere collocato tra il 20% e il 40% della lunghezza
totale dell’imbarcazione, a partire da prua. In questo modo, quest’ultima veniva 
alata parallelamente alla sponda con un uso minimo del dispositivo di governo. 
Non sappiamo se quest'albero fosse armato, talvolta, con una vela a tarchia.

II ll   rr ii ll iieevvoo  ddii  PPoorrttoo

NNoottiizziiee  ssttoorr iicchhee
Il rilievo è stato trovato a Porto tra il 1863 e il 1864 nel cosiddetto “Palazzo Imperiale”, un articolato 
complesso di strutture in cui il Lanciani pensava di riconoscere il grandioso palazzo costruito da Traiano 
presso il nuovo bacino portuale. 

Il rilievo marmoreo, rinvenuto in frammenti, fu ricomposto e collocato nella Collezione Torlonia. Nel Museo 
delle Navi Romane ne è conservato un calco in gesso.

CChhee  ccoossaa  rraapppprreesseennttaa
Il rilievo raffigura due navi, praticamente identiche. Quella a sinistra (1) sta entrando in porto mentre l’altra (2) è 
ormeggiata ad un anello della banchina. Sullo sfondo sono illustrati alcuni monumenti di una città, nella quale si è
riconosciuta Portus. Il rilievo, inoltre, è animato da interessanti scene di vita di bordo.

II   mmoonnuummeennttii   ((vveeddii  sscchheemmaa))
Da sinistra verso destra:
1. a personificazione di Alessandria: una figura femminile vestita di chitone ed himation (mantello) con una 

coronnella mano destra e una cornucopia nella sinistra, sul capo porta la raffigurazione di un faro, attributo 
ripeto alla base della statua; 

2.  un’aquila con ali spiegate su una corona di alloro e su un globo (?);
3.  un grande faro a cinque piani, sul quale, accanto alla lanterna, si erge una statua maschile in nudità eroica;
4.  la personificazione di Portus: una statua maschile nuda nella parte superiore del corpo, con una corona nella ma

no destra e una cornucopia nella sinistra;
5.  Nettuno con in mano il tridente;
6. Un arco trionfale sormontato da una quadriga di elefanti che trasporta un personaggio in abiti militari, 

verosimilmente un imperatore;
7. Dioniso coronato di pampini con il tirso nella mano sinistra e un kantharos nella destra, ai suoi piedi è 

accosciata una pantera. Sotto il podio sul quale poggia la statua, tre figure femminili, forse ninfe, versano acqua
da un vaso.

SScceennee  ddii  vviittaa  ddii  bboorrddoo  ((vveeddii  sscchheemmaa))
SSuull llaa  nnaavvee  11::
1.  la manovra del timone: la barra del remo timone è governata dal timoniere che si trova sulla cabina di poppa.

Un marinaio, in piedi su una piccola barca, aiuta a manovrare la pala regolando lo stroppo;
2.  il sacrificio: due uomini e una donna nel mezzo sacrificano davanti ad un altare su cui arde una fiamma e

ringraziano la divinità per il buon esito del viaggio. Il grande occhio apotropaico, che campeggia a destra, è
probabilmente collegato al significato cultuale del rilievo;

3. lavori di carpenteria: il carpentiere di bordo con un’accetta rifinisce un pezzo di legno forse utilizzato per 
riparare la nave;

4.  preparazione della passerella di sbarco: un marinaio accanto all’albero di prua, si appresta a far scendere la
passerella di prua che è collegata all’albero da un paranco a doppia puleggia.

SSuull llaa  nnaavvee  22::
5.  riduzione della vela: un marinaio sta salendo sull’albero per raggiungere gli altri membri dell’equipaggio. Due di

questi stanno regolando gli amantigli e il terzo sta legando la vela sul pennone appoggiato con i piedi ad una 
cima;

6. scarico delle merci: un facchino sul ponte della nave (di cui si vede solo la parte inferiore) e l’altro sulla 
passerella scaricano delle anfore.

DDaattaazziioonnee
La datazione del rilievo si pone per i suoi caratteri stilistici agli inizi del III secolo d.C. 
I personaggi che compiono il sacrificio sulla nave 1, in particolare la donna con l’acerra (cofanetto portaincenso)
e il personaggio barbato sulla destra, presentano caratteristiche tipiche della ritrattistica severiana, tanto che ne è
stata proposta l’identificazione con Settimio Severo e Giulia Domna. Tuttavia, le dimensioni assai ridotte dei ritratti
non permettono un preciso riscontro dei tratti fisionomici. 
Pertanto si deve considerare la possibilità che i due personaggi possano raffigurare coloro i quali dedicarono il
rilievo. Resta comunque valido il riferimento cronologico offerto dai loro ritratti, riferibili per il tipo di acconciature 
alla prima età severiana.

TThhee  PPoorrttoo  RReell iieeff

HHiissttoorr iiccaall  NNootteess
The relief was found in Porto between 1863 and 1864 in the so-called “Palazzo Imperiale” (Imperial Palace), an 
elaborate complex of buildings that Lanciani identified as being the great palace built by Trajan close to the new 
harbour bay. 

The marble relief was uncovered in fragments, then recomposed and transferred to the Museum of Palazzo Torlonia.

In the Museo delle Navi Romane (Museum of Roman Ships) there is a plaster cast.

SSuubbjjeecctt  MMaatttteerr  
The relief depicts two almost identical ships. The one on the left (1) is entering a port while the other (2) is moored to
a ring on the wharf. In the background are monuments in the town of Portus though no archaeological remains of 
these have ever actually been found. There are also some interesting scenes depicting life on board a ship.

TThhee  PPoorrttuuss  MMoonnuummeennttss  ((sseeee  ddiiaaggrraamm))
From left to right:
1. a personification of Alessandria: a female figure is dressed in a himation (tunic) and cape with a crown in her right
hand an da horn of plenty in her left hand; at the top there is a representation of a lighthouse, which reappears at

the base of the statue;
2. an eagle with open wings over a laurel wreath on top of a globe (?);
3. a large lighthouse with five floors, with a heroic, male nude statue standing beside the lantern;
4.  a personification of Portus: a male statue with bear upper torso, holding a crown in his right hand and a hornof

plenty in the left;
5. Neptune holding a trident;
6. a triumphal arch surmounted by a quadriga with four elephants carrying a figure wearing military dress, most

likely an Emperor;
7. Dionysus crowned with vine leaves with a thyrsus in his left hand and a kantharos in his right; at his feet crouches

a panther. Beneath the podium supporting the statue, three female figures, possibly nymphs, pour water into a 
vase.

SScceenneess  ffrroomm  ll ii ffee  oonn  bbooaarrdd  sshhiipp  ((sseeee  ddiiaaggrraamm))
OOnn  sshhiipp  nnoo..  11:
1.  operating the rudder: the bar of the stearing oar is being manipulated by the helmsman who stands in a cabin at

the stern. A sailor is standing up in a small boat, and helps to manoevre the blade by adjusting the strop;
2.  a sacrifice: two men and a woman in the middle are making a sacrifice before an altar where a flame is kindling

and give thanks to a deity for granting them a safe voyage. The large apotropaic eye represented on the right is
probably connected with some cult meaning that concerns the whole relief;

3. carpentry work: the ship’s carpenter is using an axe to fashion a piece of wood, possibly needed to repair a part
of the ship;

4. preparing the gangway for disembarking: a sailor stands beside the mast at the ship’s prow, and prepares to
lower the gangway at the prow that is tied up to the mast with double-pulleyed tackle.

OOnn  sshhiipp  nnoo..  22::
5. reduction of the sails: a sailor is climbing up the mast to join the other members of the crew. Two of these are 

adjusting the lifts and the third is tying a sail to the yard while balancing with his feet on a rope;
6. unloading goods: a porter stands on the deck of the ship  (of which only the lower portion is visible) and another

stands on the gangway as they unload amphoras.

DDaatt iinngg
On account of its stylistic features, the relief has been classified as datable to the beginning of the IIIrd century A.D. 
The figures carrying out the sacrifice on ship no. 1, particularly the woman with the incense-case and the bearded 
figure on the right, have characteristics that are typical of portraiture in the Severian era, and indeed it has been 
suggested that the figures portrayed may even be Septimus Severius and Giulia Domna. 
However the portraits are far too small to allow the facial features to be more precisely identified. It might also be 
argued that the two figures portrayed could be the people who dedicated the relief. In any case, the chronological
placing deducible from their portraits would still appear valid, on account of the hairstyles that are similar to those com-
mon in the early Severian era.
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Catalogo delle navi del mosaico d’Althiburus, Tunisia (III sec. d.C.) - Catalogue of the ships in the Althiburus mosaic, Tunisia (3rd cent. A.D.)
(da P. M. Duval) 

Mosaico con scena di pesca - Mosaic with fishing scene                                                                             (Museo di Sousse, Tunisia)

Statio 23, Piazzale delle Corporazioni, Ostia - Mosaico dei naviculari di Syllectum, Tunisia (fine II sec. d.C.): accanto ad una nave oneraria a due alberi, una delle rare raffigurazioni di un grande veliero 
commerciale a tre alberi - Mosaic of the shipowners from Syllectum, Tunisia ( end 2nd cent. A.D.): near a two-masted merchantman, a rare representation of a big ship with third mast and sail

Isola Sacra - Rilievo in terracotta dalla tomba 78 (II sec. a.C.) - barca rimorchio per le manovre portuali
Terra-cotta relief from the tomb 78 (2nd cent. A.D.) - harbour tugboat, used for towing merchantmen  

Pompei - Rilievo dalla tomba di Naevoleia Tyche (metà II sec. d.C.) - sulla nave i marinai si occupano della vela
Relief from the tomb of Naevoleia Tyche (half of the 2nd cent. A.D.) - on the ship the sailors are handling the sail

Statio 18, Piazzale delle Corporazioni, Ostia - Mosaico dei navicularii di Cartagine (fine II sec.d.C.) 
Mosaic of the shipowners from Carthage (end of the 2nd cent. A.D.)

Casa di Giove e Ganimede, Ostia - Graffito (II-III sec. d.C.): le tre ancore sulla fiancata 
simboleggiano le numerose ancore imbarcate sulla nave 
Graffito (2nd-3rd cent. A.D.) - the three anchors are the symbol of the several anchors normally
taken on board of a merchantman (da P. Pomey 1997)

Statio 46, Piazzale delle Corporazioni, Ostia - Mosaico (fine II sec. d.C.) 
Mosaic (end of the 2nd cent. A.D.)

Statio 21, Piazzale delle Corporazioni, Ostia - Mosaico dei navicularii e commercianti di Carales
(fine II sec. d.C.) - Mosaic of the shipowners and traders from Cagliari (end of the 2nd cent. A.D.) 

Rilievo in marmo di Portus (III sec. d.C.) - Marble relief with the harbour Portus (3rd cent. A.D.)

Pittura funeraria da Ostia (fine sec. II-inizi III sec. d.C.): l’Isis Geminiana, una navis caudicaria, viene caricata di grano - Funerary painting from Ostia (late 2nd - early 3rd centuries A.D.): the Isis Geminiana, a navis caudicaria, is being loaded with corn
(Museo della Biblioteca Vaticana, da P. Pomey 1997)

Rilievo di Porto: i monumenti - Portus relief: the monuments

Rilievo di Porto: scene di vita di bordo - Portus relief: daily life on board

Statio 25, Piazzale delle Corporazioni, Ostia - Mosaico con scena di trasbordo da una nave marittima (a destra) a una navis
caudicaria (a sinistra), (fine II sec. d.C.) - Mosaic with scene of trans-shipment from a seagoing vessel (right) to a navis 
caudicaria (left), (end of the 2nd cent. A.D.) 

Cabrières - D’Aigues - Rilievo gallo-romano con scena di alaggio - Gallo-roman relief with scene of towing 
(Museo Calvet, Avignone, Francia)

Isola Sacra - Rilievo in terracotta (II sec. d.C.) - Terra-cotta relief (2nd cent.A.D.)

Cattedrale di Salerno - Rilievo (III sec. d.C.): l’albero é stato abbattuto e i facchini scaricano
l’imbarcazione - Relief  (3rd cent. A.D.): the mast is lowered and the porters are unloading the vessel

Le differenti posizioni di un’imbarcazione alata: 
l’ultima è  quella più efficace - The different positions
of a towed vessel: n. 3 is the most effective 

(da E.Rieth, 1998)

Scena di alaggio sul Tevere presso il castello di Giulio II a Ostia (seconda metà XVI secolo)
Scene of towing along the Tiber near the castle of Giulio II at Ostia (second half of the 
16th century)   (Istituto Nazionale per la Grafica)

Roma - Cippo (III-IV sec. d.C.): navis caudicaria con carico di anfore - Cippus (3rd-
4th cent. A.D.): caudicaria navis with cargo of amphoras  (Museo Nazionale Romano, Roma)

Castel Gandolfo - Affresco con scena di alaggio sul canale di Fiumicino presso la torre 
Clementina (fine del XVIII secolo) - Fresco with scene of towing along the Fiumicino canal near the 
Clementina tower (end of the 18th century)                             (Foto Aldo, Fiumicino)

Statio 43, Piazzale delle Corporazioni, Ostia

Ostia - Rilievo dei Quinquennales della corporazione dei fabres navales (fine
II-III sec. d.C.) - Rilief of the Quinquennales of the fabres navales guild
(end 2nd-3rd cent. A.D.) (Collezione Torlonia, Roma)

Sarcofago da Ostia con scena di salvataggio (III sec. d.C.). La scena si situa davanti all’entrata del porto. Sono rappresentati tre tipi differenti di navi: 1. nave a due alberi con vela quadra, prua convessa; 2. imbarcazione con vela assiale a livarda; 3. nave simile alla prima ma con
prua concava e tagliamare - Sarcophagus from Ostia with salvage scene (3rd cent. A.D.). The scene is situated in front of the harbour’s entrance. Three different types of ships are represented: 1. a two-masted ship with square sails and convex bow; 2. a vessel with sprit-rig; 3. ship 
similar to n.1 but with concave bow and cutwater                                                                                                                                                                                                              (Ny Carlsberg Glyptothek, Copenaghen)
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decorazione di prua: Eracle con la clava
bow decoration: Heracles with club
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Rilievo di Portus: elementi di architettura navale - Portus relief: elements of naval architecture
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VETRINA 1
NAVI ONERARIE ROMANE E NAVI CAUDICARIE

Le navi onerarie romane

L’iconografia è la fonte principale per lo studio delle naves onerariae, le navi commerciali d’epoca romana. Possiamo così conoscerne le diverse
tipologie, le caratteristiche e le forme nonché l’attrezzatura.

Ostia, grande centro portuale dell’Antichità, rappresenta un campo di studio privilegiato. Questa città, infatti, ci ha restituito numerose 
rappresentazioni navali su rilievi, mosaici, affreschi, monete nonché graffite sui muri delle sue abitazioni.

Problemi degli studi iconografici
Bisogna tenere presente che l’analisi delle immagini navali presenta spesso alcuni limiti. Le dimensioni reali delle imbarcazioni, spesso 
rappresentate di profilo, ci sfuggono. Benché le proporzioni siano rispettate, i personaggi sono, per convenzione, più grandi. Inoltre, l’abilità 
dell’artista gioca un ruolo non indifferente nella qualità della rappresentazione così come il materiale e la tecnica utilizzata portano a risultati 
sensibilmente differenti.

Una grande diversificazione navale
La flotta commerciale dell’epoca romana era composta di navi estremamente diverse, che andavano dalla imbarcazione da cabotaggio di 
modeste dimensioni ai grandi bastimenti d’alto mare. 
La varietà di tipi esprime anche la diversa provenienza e il diverso luogo di fabbricazione. 
Il mosaico di Althiburos mette in relazione certi nomi con alcuni profili, tuttavia è difficile farsi un’idea della forma originaria di imbarcazioni 
denominate Corbita, Ponto, Cladivata, Gaulus dalle fonti scritte. 
Due tipi di imbarcazioni fanno eccezione per le loro caratteristiche particolari: 
- l’actuaria: una nave da commercio a propulsione mista, a vela e a remi, che serviva per i collegamenti rapidi;
- la navis caudicaria: una grossa imbarcazione portuale e fluviale che era utilizzata per portare da Ostia a Roma le merci trasportate dalle gran-
di navi commerciali.

I tipi di scafo
Dall’insieme della documentazione, è possibile riconoscere tre tipi fondamentali di scafo che si distinguono per la forma delle loro estremità.

1. nave con prua convessa e poppa che si rialza ben al di sopra della prua;
2. nave a profilo simmetrico.
3. nave con prua concava che diventa una sorta di rostro/tagliamare a livello della chiglia. Questa  forma, curiosa per barche da 

commercio, si ritrova durante tutta l’Antichità su piccole imbarcazioni (battelli, barche di piacere o da pesca) mentre appare su barche
di una certa importanza nel corso del I secolo d.C. per diventare relativamente frequente dal II secolo.

La cabina di poppa
A poppa, è collocata la cabina la cui forma e dimensione varia secondo le navi e della loro importanza. Talvolta semplici ripari, le cabine possono
raggiungere grandi dimensioni ed occupare la maggior parte della metà posteriore dell’imbarcazione. Sul tetto, allora, prende posto il timoniere.

La struttura interna 
I documenti iconografici non lasciano trasparire, se non eccezionalmente, la struttura interna delle imbarcazioni. Le numerose cinte che 
rinforzano lo scafo sono sempre raffigurate così come spesso appaiono le testate dei bagli sporgenti sulla fiancata.

Apparato di governo
Le navi onerarie erano equipaggiate con due timoni laterali (il tipo assiale di poppa fu inventato soltanto nel Medioevo). Questo timone antico era
del tipo compensato, poteva cioè essere manovrato da un solo uomo.

Come possiamo apprezzare nel rilievo Torlonia, il fusto passa attraverso un pozzetto di guida che impedisce qualsiasi movimento laterale. 
Iltimone agisce per semplice rotazione attorno al suo asse e il comando della manovra si effettua attraverso una barra, il clavus, perpendicolare al
fusto e alla pala. Uno stroppo permette di regolare, secondo la necessità, l’altezza.

A causa della sua posizione laterale che lo rende più sensibile ai colpi, il timone è protetto da una cassa che nasce a prua e che ripara verso 
poppa il pozzetto di guida del fusto. Quest’ala che si appoggia sulle estremità di alcuni bagli, non permette alle navi di accostare di fianco ma 
soltanto di tre quarti.

La velatura
La vela antica per eccellenza è la vela quadra – cioè perpendicolare all’asse dell’imbarcazione. Nel corso del I secolo, appare il supparum, una
piccola vela triangolare che prende posto al di sopra del pennone della vela principale. 

A seconda della distribuzione delle vele, possiamo distinguere diversi tipi di armamento:
1. Navi con albero unico armato di una grande vela quadra generalmente più larga che alta;
2. Imbarcazioni a due alberi: accanto all’albero principale troviamo un albero più piccolo (artemon) fortemente inclinato a prua (dal I

secolo). Dotato di una piccola vela quadra, serviva per equilibrare meglio la nave alle andature portanti e a facilitare le manovre di
cambio di direzione;

3. Navi a due alberi: l’artemon diventa tanto grande quanto l’albero maestro (dal II secolo);
4. Imbarcazioni a tre alberi (dal II secolo).

Alcuni documenti raffigurano la vela a livarda, cioè una vela assiale portata da un albero piazzato in posizione avanzata. La sua particolarità
risiede nella pertica, la livarda, che la attraversa in diagonale e che permette anche di mantenerla in tensione e di orientarla. 

Quanto alle vele latine, di cui origine e data di apparizione restano controverse, nessuna testimonianza sufficientemente probante permette 
d’affermare che fossero conosciute nell’Antichità greco-romana.

Le manovre 
L’albero principale è solidamente mantenuto anteriormente da un grosso strallo e lateralmente da sartie che vengono fissate sui fianchi 
dell’imbarcazione per mezzo di bigotte, secondo un procedimento che resterà in vigore durante tutta la marina a vela.

Le vele sono sospese a un pennone, generalmente formato da due bracci. Esso viene issato per mezzo di una drizza, passante nel calcese alla
sommità dell’albero, ed è mantenuto in equilibrio da un gioco di amantigli che permettono di inclinarlo a seconda dell’andatura.

Le vele, formate da più strisce di tela, sono accuratamente imbrogliate lungo la loro superficie esterna. Per ridurne la superficie, i Romani 
utilizzavano gli imbrogli in modo simile ai tiranti delle tende alla veneziana. Essi, fissati a distanza regolare sulla ralinga di fondo della vela,
rimontano lungo quest’ultima passando attraverso degli anelli di guida e ridiscendono poi liberamente verso poppa. Agendo su queste cime, si 
poteva alzare più o meno la parte inferiore della vela.

I bracci di manovra, fissati all’estremità del pennone, servivano per orientare quest’ultimo mentre le scotte, destinate a bordare la vela, venivano
a completare le manovre correnti.

La decorazione
Secondo una tradizione universale nella marina a vela, le navi dell’epoca romana erano accuratamente decorate.

L’elemento più originale e più caratteristico è il collo di cigno che corona la poppa nella maggior parte delle imbarcazioni. Molto curiosamente, 
esso è sempre voltato all’indietro e guarda nel senso opposto rispetto al senso di marcia dell’imbarcazione. Talvolta, è rimpiazzato da una 
semplice voluta arrotolata in avanti.

La prua è generalmente più semplice, ad eccezione delle navi a prua concava che terminano con un motivo a voluta che evoca una testa 
d’ariete oppure, almeno in un caso, un collo di cigno girato verso poppa.

Accanto a questi elementi decorativi che sottolineano direttamente le forme dell’imbarcazione, l’ornamentazione è completata da numerose
scene o motivi applicati direttamente sullo scafo o sulle vele, come la lupa che allatta i gemelli nel rilievo Torlonia.

A prua, una testa, un busto o un personaggio evocano la divinità protettrice della nave mentre un occhio apotropaico può assimilare la nave
stessa ad un mostro marino, sostituendosi alla divinità.

Le poppe ricevono anch’esse un decoro simbolico di tipo semplice oppure più complesso come, per esempio, la rappresentazione di scene
mitologiche. Alcune statuette piazzate all’estremità della galleria posteriore e in cima all’albero principale vanno a completare la decorazione.

navi onerarie romanemuseodellenavi

Catalogo delle navi del mosaico d’Althiburus, Tunisia (III sec. d.C.) - Catalogue of the ships in the Althiburus mosaic, Tunisia (3rd cent. A.D.)
(da P. M. Duval) 

Mosaico con scena di pesca - Mosaic with fishing scene                                                                             (Museo di Sousse, Tunisia)

Statio 23, Piazzale delle Corporazioni, Ostia - Mosaico dei naviculari di Syllectum, Tunisia (fine II sec. d.C.): accanto ad una nave oneraria a due alberi, una delle rare raffigurazioni di un grande veliero 
commerciale a tre alberi - Mosaic of the shipowners from Syllectum, Tunisia ( end 2nd cent. A.D.): near a two-masted merchantman, a rare representation of a big ship with third mast and sail

Isola Sacra - Rilievo in terracotta dalla tomba 78 (II sec. a.C.) - barca rimorchio per le manovre portuali
Terra-cotta relief from the tomb 78 (2nd cent. A.D.) - harbour tugboat, used for towing merchantmen  

Pompei - Rilievo dalla tomba di Naevoleia Tyche (metà II sec. d.C.) - sulla nave i marinai si occupano della vela
Relief from the tomb of Naevoleia Tyche (half of the 2nd cent. A.D.) - on the ship the sailors are handling the sail

Statio 18, Piazzale delle Corporazioni, Ostia - Mosaico dei navicularii di Cartagine (fine II sec.d.C.) 
Mosaic of the shipowners from Carthage (end of the 2nd cent. A.D.)

Casa di Giove e Ganimede, Ostia - Graffito (II-III sec. d.C.): le tre ancore sulla fiancata 
simboleggiano le numerose ancore imbarcate sulla nave 
Graffito (2nd-3rd cent. A.D.) - the three anchors are the symbol of the several anchors normally
taken on board of a merchantman (da P. Pomey 1997)

Statio 46, Piazzale delle Corporazioni, Ostia - Mosaico (fine II sec. d.C.) 
Mosaic (end of the 2nd cent. A.D.)

Statio 21, Piazzale delle Corporazioni, Ostia - Mosaico dei navicularii e commercianti di Carales
(fine II sec. d.C.) - Mosaic of the shipowners and traders from Cagliari (end of the 2nd cent. A.D.) 

Ostia - Rilievo dei Quinquennales della corporazione dei fabres navales (fine
II-III sec. d.C.) - Rilief of the Quinquennales of the fabres navales guild
(end 2nd-3rd cent. A.D.) (Collezione Torlonia, Roma)

Sarcofago da Ostia con scena di salvataggio (III sec. d.C.). La scena si situa davanti all’entrata del porto. Sono rappresentati tre tipi differenti di navi: 1. nave a due alberi con vela quadra, prua convessa; 2. imbarcazione con vela assiale a livarda; 3. nave simile alla prima ma con
prua concava e tagliamare - Sarcophagus from Ostia with salvage scene (3rd cent. A.D.). The scene is situated in front of the harbour’s entrance. Three different types of ships are represented: 1. a two-masted ship with square sails and convex bow; 2. a vessel with sprit-rig; 3. ship 
similar to n.1 but with concave bow and cutwater                                                                                                                                                                                                              (Ny Carlsberg Glyptothek, Copenaghen)
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cavo di rimorchio
towrope

lungo remo timone
large steering oar

albero di prua
foremast

navi caudicarie
The naves caudicariae

The naves caudicariae, identified with the Fiumicino 1 and 2 wrecks, were a very 
particular type of ship. Numerous authors from Antiquity have described them for us
as vessels used on the Tiber for transporting goods from Ostia to the Rome’s town
ports. Also, a series of inscriptions attest to the existence of a guild of boatmen 
authorised to effect this type of transport, the caudicarii or codicarii. The transport
service operated in two separate divisions: one between Ostia and Rome, and the
other between Rome and the districts upstream. 
A fair number of depictions of these ships have survived, dated to between the IInd
and the IVth centuries A.D., making it possible for us to understand how they were
made. 
The stern was raised and fairly curved whereas the prow was rather elongated. 
There were side rudders and a cabin in the stern. The mast had no sails and was set
in the fore part of the vessel. A rope was fixed to a pulley at the top of the mast and
could be attached onto props or to a small support at the gunwale . The mast was
fitted with cleats. 
The means of propulsion adopted for these ships was the one 
typically used for all kinds of river craft. They were hauled, towed by pairs of animals
or even by men, along the right bank of the river, a practice that was continued on
the Tiber right up until the XIXth century.
On this matter, Procopio di Cesarea (VIth cent. A.D.) gives a good description: 
"Besides, right from the start the Romans had flattened and cleared the road that
leads from Portus a Roma. For this reason there are always a great many boats 
anchored in the harbour and large numbers of cattle are to be had in the vicinity.
When merchants arrive in the port with their ships, they unload the goods, put them
onto boats and proceed up the river to Rome, without the use of either sails or oars:
no wind could possibly propel ships here as the river winds back and forth and does
not flow in a straight line; oars can do nothing because the river current drags the
ships. So the merchants tie the boats to the yokes of oxen that haul them all the way
to Rome like carts". 
Towing masts were probably positioned at points from 20% to 40% along the entire
length of the boat, starting from the prow. In this way, the latter was hauled parallel
to the bank without much use of the stearing oar. 
We do not know whether this mast was at times fitted with a spritsail.

LLee  nnaavveess  ccaauuddiiccaarriiaaee

Le naves caudicariae, identificate nei relitti Fiumicino 1 e  2,  rappresentavano una
famiglia di imbarcazioni di tipoassolutamente particolare. Numerosi autori antichi ce
le descrivono quali imbarcazioni utilizzate sul Tevere per il trasporto delle merci da
Ostia ai porti della capitale.
Una serie di iscrizioni, poi, attestano l’esistenza di una corporazione di battellieri 
adibiti a questi trasporti, i caudicarii o codicarii. Essi erano divisi in due gruppi: uno
lavorava tra Ostia e Roma, l’altro tra Roma e le zone a monte.  
Infine, un buon numero di rappresentazioni, datate tra il II e il IV secolo d.C., ci 
permettono di apprezzare forma e caratteristiche di questi natanti. 
La poppa era alta e molto ricurva mentre la prua piuttosto slanciata. Erano
presenti i timoni laterali e una cabina di poppa. L’albero, privo di velatura, si
trovava in posizione avanzata. Un cavo era fissato ad una carrucola sulla sommità
dell'albero e poteva essere collegato a puntelli o ad un piccolo supporto sul capo
di banda. L’albero era munito di pedarole.
Il sistema di propulsione di queste imbarcazioni era tipico dell’ambiente fluviale in
cui venivano utilizzate. Esse venivano alate, cioè trainate da coppie di animali 
oppure da uomini, lungo la riva destra del fiume, secondo una pratica usata sul 
Tevere fino al XIX secolo.
A questo proposito, Procopio di Cesarea (VI sec. d.C.) ci fornisce una bella 
descrizione: "Inoltre, fin dall'origine i Romani hanno reso piana e senza ostacoli la
strada che conduce da Portus a Roma.
Numerose barche sono sempre ancorate di proposito nel porto ed un gran numero
di buoi è disponibile nelle immediate vicinanze. Quando i mercanti arrivano in porto
con le loro navi sbarcano le mercanzie, le mettono sulle barche e risalgono il fiume
fino a Roma, senza servirsi né di vele né di remi: nessun vento può spingere le navi in
questo luogo poiché il fiume si ripiega su se stesso completamente e non prosegue in
linea diretta; i remi non possono far nulla perché la corrente dell'acqua trascina le
navi. Perciò i mercanti attaccano le barche al giogo dei buoi e le tirano fino a
Roma come carretti".
L’albero di alaggio doveva essere collocato tra il 20% e il 40% della lunghezza
totale dell’imbarcazione, a partire da prua. In questo modo, quest’ultima veniva 
alata parallelamente alla sponda con un uso minimo del dispositivo di governo. 
Non sappiamo se quest'albero fosse armato, talvolta, con una vela a tarchia.

Pittura funeraria da Ostia (fine sec. II-inizi III sec. d.C.): l’Isis Geminiana, una navis caudicaria, viene caricata di grano - Funerary painting from Ostia (late 2nd - early 3rd centuries A.D.): the Isis Geminiana, a navis caudicaria, is being loaded with corn
(Museo della Biblioteca Vaticana, da P. Pomey 1997)

Statio 25, Piazzale delle Corporazioni, Ostia - Mosaico con scena di trasbordo da una nave marittima (a destra) a una navis
caudicaria (a sinistra), (fine II sec. d.C.) - Mosaic with scene of trans-shipment from a seagoing vessel (right) to a navis 
caudicaria (left), (end of the 2nd cent. A.D.) 

Cabrières - D’Aigues - Rilievo gallo-romano con scena di alaggio - Gallo-roman relief with scene of towing 
(Museo Calvet, Avignone, Francia)

Isola Sacra - Rilievo in terracotta (II sec. d.C.) - Terra-cotta relief (2nd cent.A.D.)

Cattedrale di Salerno - Rilievo (III sec. d.C.): l’albero é stato abbattuto e i facchini scaricano
l’imbarcazione - Relief  (3rd cent. A.D.): the mast is lowered and the porters are unloading the vessel

Le differenti posizioni di un’imbarcazione alata: 
l’ultima è  quella più efficace - The different positions
of a towed vessel: n. 3 is the most effective 

(da E.Rieth, 1998)

Scena di alaggio sul Tevere presso il castello di Giulio II a Ostia (seconda metà XVI secolo)
Scene of towing along the Tiber near the castle of Giulio II at Ostia (second half of the 
16th century)   (Istituto Nazionale per la Grafica)

Roma - Cippo (III-IV sec. d.C.): navis caudicaria con carico di anfore - Cippus (3rd-
4th cent. A.D.): caudicaria navis with cargo of amphoras  (Museo Nazionale Romano, Roma)

Castel Gandolfo - Affresco con scena di alaggio sul canale di Fiumicino presso la torre 
Clementina (fine del XVIII secolo) - Fresco with scene of towing along the Fiumicino canal near the 
Clementina tower (end of the 18th century)                             (Foto Aldo, Fiumicino)

Statio 43, Piazzale delle Corporazioni, Ostia

II ll   rr ii ll iieevvoo  ddii   PPoorrttoo

NNoottiizziiee  ssttoorr iicchhee
Il rilievo è stato trovato a Porto tra il 1863 e il 1864 nel cosiddetto “Palazzo Imperiale”, un articolato 
complesso di strutture in cui il Lanciani pensava di riconoscere il grandioso palazzo costruito da Traiano 
presso il nuovo bacino portuale. 

Il rilievo marmoreo, rinvenuto in frammenti, fu ricomposto e collocato nella Collezione Torlonia. Nel Museo 
delle Navi Romane ne è conservato un calco in gesso.

CChhee  ccoossaa  rraapppprreesseennttaa
Il rilievo raffigura due navi, praticamente identiche. Quella a sinistra (1) sta entrando in porto mentre l’altra (2) è 
ormeggiata ad un anello della banchina. Sullo sfondo sono illustrati alcuni monumenti di una città, nella quale si è
riconosciuta Portus. Il rilievo, inoltre, è animato da interessanti scene di vita di bordo.

II   mmoonnuummeennttii   ((vveeddii  sscchheemmaa))
Da sinistra verso destra:
1. a personificazione di Alessandria: una figura femminile vestita di chitone ed himation (mantello) con una 

coronnella mano destra e una cornucopia nella sinistra, sul capo porta la raffigurazione di un faro, attributo 
ripeto alla base della statua; 

2.  un’aquila con ali spiegate su una corona di alloro e su un globo (?);
3.  un grande faro a cinque piani, sul quale, accanto alla lanterna, si erge una statua maschile in nudità eroica;
4.  la personificazione di Portus: una statua maschile nuda nella parte superiore del corpo, con una corona nella ma

no destra e una cornucopia nella sinistra;
5.  Nettuno con in mano il tridente;
6. Un arco trionfale sormontato da una quadriga di elefanti che trasporta un personaggio in abiti militari, 

verosimilmente un imperatore;
7. Dioniso coronato di pampini con il tirso nella mano sinistra e un kantharos nella destra, ai suoi piedi è 

accosciata una pantera. Sotto il podio sul quale poggia la statua, tre figure femminili, forse ninfe, versano acqua
da un vaso.

SScceennee  ddii  vviittaa  ddii  bboorrddoo  ((vveeddii  sscchheemmaa))
SSuull llaa  nnaavvee  11::
1.  la manovra del timone: la barra del remo timone è governata dal timoniere che si trova sulla cabina di poppa.

Un marinaio, in piedi su una piccola barca, aiuta a manovrare la pala regolando lo stroppo;
2.  il sacrificio: due uomini e una donna nel mezzo sacrificano davanti ad un altare su cui arde una fiamma e

ringraziano la divinità per il buon esito del viaggio. Il grande occhio apotropaico, che campeggia a destra, è
probabilmente collegato al significato cultuale del rilievo;

3. lavori di carpenteria: il carpentiere di bordo con un’accetta rifinisce un pezzo di legno forse utilizzato per 
riparare la nave;

4.  preparazione della passerella di sbarco: un marinaio accanto all’albero di prua, si appresta a far scendere la
passerella di prua che è collegata all’albero da un paranco a doppia puleggia.

SSuull llaa  nnaavvee  22::
5.  riduzione della vela: un marinaio sta salendo sull’albero per raggiungere gli altri membri dell’equipaggio. Due di

questi stanno regolando gli amantigli e il terzo sta legando la vela sul pennone appoggiato con i piedi ad una 
cima;

6. scarico delle merci: un facchino sul ponte della nave (di cui si vede solo la parte inferiore) e l’altro sulla 
passerella scaricano delle anfore.

DDaattaazziioonnee
La datazione del rilievo si pone per i suoi caratteri stilistici agli inizi del III secolo d.C. 
I personaggi che compiono il sacrificio sulla nave 1, in particolare la donna con l’acerra (cofanetto portaincenso)
e il personaggio barbato sulla destra, presentano caratteristiche tipiche della ritrattistica severiana, tanto che ne è
stata proposta l’identificazione con Settimio Severo e Giulia Domna. Tuttavia, le dimensioni assai ridotte dei ritratti
non permettono un preciso riscontro dei tratti fisionomici. 
Pertanto si deve considerare la possibilità che i due personaggi possano raffigurare coloro i quali dedicarono il
rilievo. Resta comunque valido il riferimento cronologico offerto dai loro ritratti, riferibili per il tipo di acconciature 
alla prima età severiana.

TThhee  PPoorrttoo  RReell iieeff

HHiissttoorr iiccaall  NNootteess
The relief was found in Porto between 1863 and 1864 in the so-called “Palazzo Imperiale” (Imperial Palace), an 
elaborate complex of buildings that Lanciani identified as being the great palace built by Trajan close to the new 
harbour bay. 

The marble relief was uncovered in fragments, then recomposed and transferred to the Museum of Palazzo Torlonia.

In the Museo delle Navi Romane (Museum of Roman Ships) there is a plaster cast.

SSuubbjjeecctt  MMaatttteerr  
The relief depicts two almost identical ships. The one on the left (1) is entering a port while the other (2) is moored to
a ring on the wharf. In the background are monuments in the town of Portus though no archaeological remains of 
these have ever actually been found. There are also some interesting scenes depicting life on board a ship.

TThhee  PPoorrttuuss  MMoonnuummeennttss  ((sseeee  ddiiaaggrraamm))
From left to right:
1. a personification of Alessandria: a female figure is dressed in a himation (tunic) and cape with a crown in her right
hand an da horn of plenty in her left hand; at the top there is a representation of a lighthouse, which reappears at

the base of the statue;
2. an eagle with open wings over a laurel wreath on top of a globe (?);
3. a large lighthouse with five floors, with a heroic, male nude statue standing beside the lantern;
4.  a personification of Portus: a male statue with bear upper torso, holding a crown in his right hand and a hornof

plenty in the left;
5. Neptune holding a trident;
6. a triumphal arch surmounted by a quadriga with four elephants carrying a figure wearing military dress, most

likely an Emperor;
7. Dionysus crowned with vine leaves with a thyrsus in his left hand and a kantharos in his right; at his feet crouches

a panther. Beneath the podium supporting the statue, three female figures, possibly nymphs, pour water into a 
vase.

SScceenneess  ffrroomm  ll ii ffee  oonn  bbooaarrdd  sshhiipp  ((sseeee  ddiiaaggrraamm))
OOnn  sshhiipp  nnoo..  11:
1.  operating the rudder: the bar of the stearing oar is being manipulated by the helmsman who stands in a cabin at

the stern. A sailor is standing up in a small boat, and helps to manoevre the blade by adjusting the strop;
2.  a sacrifice: two men and a woman in the middle are making a sacrifice before an altar where a flame is kindling

and give thanks to a deity for granting them a safe voyage. The large apotropaic eye represented on the right is
probably connected with some cult meaning that concerns the whole relief;

3. carpentry work: the ship’s carpenter is using an axe to fashion a piece of wood, possibly needed to repair a part
of the ship;

4. preparing the gangway for disembarking: a sailor stands beside the mast at the ship’s prow, and prepares to
lower the gangway at the prow that is tied up to the mast with double-pulleyed tackle.

OOnn  sshhiipp  nnoo..  22::
5. reduction of the sails: a sailor is climbing up the mast to join the other members of the crew. Two of these are 

adjusting the lifts and the third is tying a sail to the yard while balancing with his feet on a rope;
6. unloading goods: a porter stands on the deck of the ship  (of which only the lower portion is visible) and another

stands on the gangway as they unload amphoras.

DDaattiinngg
On account of its stylistic features, the relief has been classified as datable to the beginning of the IIIrd century A.D. 
The figures carrying out the sacrifice on ship no. 1, particularly the woman with the incense-case and the bearded 
figure on the right, have characteristics that are typical of portraiture in the Severian era, and indeed it has been 
suggested that the figures portrayed may even be Septimus Severius and Giulia Domna. 
However the portraits are far too small to allow the facial features to be more precisely identified. It might also be 
argued that the two figures portrayed could be the people who dedicated the relief. In any case, the chronological
placing deducible from their portraits would still appear valid, on account of the hairstyles that are similar to those com-
mon in the early Severian era.

a

b

c

d

e

nave 1

nave 1

nave 2

nave 2

1

2

3

4 6

5

7

Rilievo in marmo di Portus (III sec. d.C.) - Marble relief with the harbour Portus (3rd cent. A.D.)

Rilievo di Porto: i monumenti - Portus relief: the monuments

Rilievo di Porto: scene di vita di bordo - Portus relief: daily life on board

1

2

3

4
5

6

occhio apotropaico
apotropaic eyea

b

e

vela triangolare
triangolar sail (supparum)

ralinga - leech rope

ralinga - leech rope

pennone - yard

imbrogli - brails

imbrogli - brails

strallo - forestay

collo di cigno
swan’s neck

vittoria alata con corona
winged victory with crown

scotta - sheet

scotta - sheey

tarozzo - sheer batten

imbroglio - brail

sartie - shrouds

landa di sartia
chain plate of lower rigging

cinte - wales

bagli - beams

bigotta sup.
upper deadeye

bigotte inf.
lower deadeye

strallo - forestay

anello - ring

corridore - lanyard

ala - wing

sartie - shrouds

vela quadra 
square sail

vela quadra 
square sail

vela quadra 
square sail

decorazione di poppa
stern decoration

remo timone - streering oar

stroppo - rope strop

bitta - bitt

scotta - sheet

baglio - beam

cinte  - wales

paranco - tackle

anello - ring

elem. non id. 
unidentified element

decorazione di prua: Eracle con la clava
bow decoration: Heracles with club

cinte - wales

baglio - beam

strallo - forestay

pennone - yard

paranco - tackle

passerella 
gangway

anello di ormeggio
mooring stone

albero di prua 
foremast  (artemon)

decorazione di prua: testa maschile
bow decoration: male head

anello di imbroglio 
brail’s ring

pigna - pinecone

amantigli - lifts

albero - mast

calcese
pulley

Rilievo di Portus: elementi di architettura navale - Portus relief: elements of naval architecture

c

d



VETRINA 3
LE ANFORE

le anforemuseodellenavi
Le aanfore
Con il termine anfora (in latino amphora) si indicava 
anticamente sia una misura di capacità corrispondente
a circa 26 litri, sia un tipo di contenitore di terracotta 
usato, generalmente, per il trasporto marittimo e la con-
servazione di merci liquide e semiliquide: vino, olio d’oliva e
conserve di pesce (pesce salato o salse, garum e muria). 

Più raramente le anfore potevano contenere prodotti 
diversi, ad esempio frutta, pece, etc.; mentre altre derrate
alimentari, come i cereali, erano trasportate in sacchi o
addirittura disposti alla rinfusa nella stiva delle navi.

The aamphorae
The term amphora (amphora in Latin) was used in 
ancient days to indicate both a measure  corresponding
to  around twenty-six liters and a type of terracotta  vase
which was generally used for maritime transport and to
conserve liquid and semi-liquid  goods: wine, olive oil and
fish preserves (salted fish or sauces, garum and muria).

Less often the amphorae could contain different types of
products such as fruit, pitch, etc.; while other foodstuffs,
such as cereals, were transported in sacks or  bulk loaded
into the holds of the ships.

Rilievo con rappresentazione di navi onerarie cariche d’anfore, III sec. d.C. dalla Catacomba di Pretestato, Roma.
Relief showing cargo ships carrying amphorae, 3rd century A.D. from the Pretextatus catacomb, Rome.

Anfore di tipo Dressel 1B dal relitto della Madrague de Giens, Fran-
cia (I sec. a.C.): alcune di esse contenevano ancora resti del vino
trasportato.
Dressel 1B amphorae from the Madrague de Giens wreck, France
(1st century B.C.): few of them still contained remains of the 
transported wine.

MAURETANIA
CESARENSE
(Algeria)

MAURETANIA
TINGITANA
(Marocco)

DRESSEL 18
MAÑÁ C2b

II sec. a.C.-I sec. d.C.

MAURETANIA

CESARENSE

III-IV sec. d.C.

MAÑÁ C2c
I sec. a.C.- I sec. d.C.

AFRICANA I
II-V sec. d.C.

A. CILINDRICA di

Medie dim.

III-V sec. d.C.

A. CILINDRICA di

Grandi dim.

IV-VII sec. d.C.

KEAY LXII

VI-VII sec. d.C.

SPATHEION

V-VII sec. d.C.

TRIPOLITANA

ANTICA

II-I sec. a.C.

TRIPOLITANA 1
I-II sec. d.C.

TRIPOLITANA 2
I-IV sec. d.C.

TRIPOLITANA 3
I-IV sec. d.C.

AGORA M254
I-IV sec. d.C.

ROMANA

D’EGITTO

I-IV sec. d.C.

LATE ROMAN 5/6
V-VII sec. d.C.

LATE ROMAN 7
IV-VII sec. d.C.

LATE ROMAN 4
IV-VI sec. d.C.

PROVINCIA ROMANA D’AFRICA (Tunisia)

EGITTO

AFRICA

TRIPOLITANIA (Libia)

AFRICANA II
III-V sec. d.C.

CORINZIA A
VIII-VI sec. a.C.

CORINZIA AI

VIII-VI sec. a.C.

IONO-MASSALIOTA

VI sec. a.C.

RODIA ANTICA

IV-III sec. a.C.

DRESSEL 5
I sec. a.C.-I sec. d.C.

CRETESE 1
I-III sec. d.C.

CRETESE 2
I-III sec. d.C.

DRESSEL 35
I sec. d.C. (?)

POMPEI XXXVIII
II-I sec. a.C.

CHIOTA ?
I sec. a.C.

POMPEI XIII
I-II sec. d.C.

AGORA M54
I-II sec. d.C.

AGORA G199
I-IV sec. d.C.

AGORA K109
III-IV sec. d.C.

LATE ROMAN 1
V-VII sec. d.C.

LATE ROMAN 2
V-VII sec. d.C.

KAPITÃN 2
II-IV sec. d.C.

EGITTO

MEDITERRANEO ORIENTALE

TRIPOLITANIA (Libia)

RODIA

II sec. a.C.-I sec. d.C.

LATE ROMAN 3
IV-VI sec. d.C.

labbro
rimcollo

neck

pancia
body

puntale
tip

ansa
handle

Denominazione delle diverse parti dell’anfora.
Appellation of the amphora’s parts. 

The ddolia
In the 1st century B.C. the Dressel 1B amphorae
could contain around twenty-six liters of wine.
However the empty container was much hea-
vier than its contents! 
In time they produced amphorae with a better
ratio between the  weight of the goods and
that of the container. In fact in the 4th century
A.D. the amphorae of southern Africa tran-
sported a volume equal to three times their
own weight, some forty-five liters per fifteen ki-
los. 

During the reign of Augustus, however, to in-
crease the volume of the transported products
large  terracotta jars, called dolia which could
contain up to 3,000 liters, were used. These
containers were fitted permanently into the
holds of the ships which became kinds of
“tankers”. Fore and aft, in the space left
between the dolia, Dressel 2/4 amphorae were
often loaded.

I  ddol ia
Nel I secolo a.C., le anfore di tipo Dressel 1B
potevano contenere circa 26 litri di vino. 
Il contenitore vuoto aveva, però, un peso di
molto superiore a quello del contenuto! 
Nel corso del tempo, si produsse un migliora-
mento nel rapporto tra il peso della merce e
quello del contenitore. Nel IV secolo d.C., le
anfore dell’Africa Settentrionale trasporteranno,
infatti, un volume pari a tre volte il loro peso,
circa 45 litri per 15 kg.

Già in epoca augustea, comunque, per 
aumentare il volume del prodotto trasportato,
vennero impiegati, quali contenitori da tra-
sporto per il vino, dei grossi orci in terracotta, 
i dolia, che potevano contenere ognuno fino
a 3000 litri.
Questi contenitori venivano installati in modo
fisso nella stiva delle imbarcazioni che diven-
tavano così una sorta di “navi cisterna”. A
poppa e a prua, nello spazio lasciato libero
dai dolia, venivano spesso caricate anfore di
tipo Dressel 2/4.

A

tappo in terracotta.
terracotta stopper

sigillo in calce.
lime seal

tappo di sughero.
cork stopper

B

Lo sstivaggio ee ll’ immagazzinamento ddelle aanfore
Le anfore venivano accuratamente disposte in posizione verticale nella stiva dell’imbar-
cazione secondo file parallele a volte sovrapposte. Infatti, negli spazi liberi tra i colli delle
anfore della fila inferiore venivano inseriti i puntali delle anfore di quella superiore. Questo
sistema ad incastro permetteva l’immobilizzazione dell’insieme tanto che per le imbarca-
zioni più grandi è stato possibile ricostruire fino a quattro file sovrapposte. Per evitare che 
le anfore durante il trasporto urtassero tra loro oppure danneggiassero lo scafo della 
nave, tra di esse venivano inseriti rametti, paglia o giunchi in modo da creare una sorta di
cuscinetto.
I contenitori, una volta giunti a destinazione, potevano trovare posto nelle taverne, nelle
cantine o nelle cucine. Normalmente però, dopo il travaso del loro contenuto in altri 
recipienti, venivano distrutti. E’ il caso, per esempio, delle anfore olearie i cui scarti hanno
formato, a Roma, la collina di Monte Testaccio. Alcuni contenitori potevano, infine, essere
riutilizzati per il trasporto di nuove derrate alimentari oppure per opere di costruzione 
(drenaggi, fogne, canalizzazioni, strutture murarie).

The  sstowage aand  sstoring oof tthe aamphorae
The amphorae were carefully placed in an upright position in the hold of the ship in 
parallel rows and sometimes one on top of another. In fact in the spaces between the
necks of the amphorae on the bottom row they placed the points of the amphorae on the
upper row.
This system of fitting the amphorae together made them immobile, so much so that on 
larger vessels it was possible to build up to four rows of amphorae. To avoid them knocking
off one another during the transport or damaging the hull of the ship small branches, straw
or bulrushes were inserted between them, creating a kind of cushion.
Once at their destination the containers  were kept in taverns, cellars or kitchens. However
after the products they contained had been poured into other recipients they were 
normally destroyed. This is the case, for example, of the oil amphorae, the remains of which
formed the Monte Testaccio in Rome. However some containers could be re-used for the
transport of new foodstuffs or for building purposes (drains, sewers, canals and 
walls).

numero che indica il peso dell’anfora vuota
numeral of the empty weight of the amphora.

nome della proprietà o del
proprietario produttore, nome
dell’incaricato della pesatura,
peso dell’olio e data consolare.
name of the estate or of the
owner, name of the officer con-
trolling the weighing, weight of
the olive-oil and consular date.

nome del commerciante esportatore.
name of the exporting merchant.

peso dell’olio contenuto
nell’anfora.
weight of the olive-oil 
contained in the amphora. cifra il cui significato resta

sovente sconosciuto.
unknown numeral.

Ricostruzione della disposizione del carico di anfore vinarie Dressel 1 del relitto della Madrague de Giens,
Francia (I sec. a.C.)
Reconstruction of the arrangement of the Dressel 1 wine amphorae of the Madrague de Giens wreck, France 
(1st century B.C.).

a

b
cd

e

f

g

Tituli picti su un’anfora olearia Dressel 20.
Tituli picti on a Dressel 20 amphora.

Rilievo dei Tabularii: tre funzionari registrano le anfore scaricate da una nave, fine II - inizi III sec. d.C.
Tabularii relief: three officers verify the amphorae unloaded from a ship, end of the 2nd - beginning of the
3rd century A.D. 

Relitto della Madrague de Giens, Francia (I sec.a.C.).
Madrague de Giens wreck, France (1st century B.C.).

Types aand nnames oof aamphorae
There was no region in the Mediterranean, either on the
sea or linked to it by a river, that did not produce ampho-
rae for the marketing of its products.
The geographic and, therefore cultural, diversification of
the areas of production  led to the extreme variety of 
shapes of these containers which did, however, have 
some characteristics in common, linked to functional
needs: a long neck which was closed with a stopper, a
large body which was mostly cylindrical or ovoid, two
handles and a flat or, more commonly, pointed bottom.
This tip was a third  handhold for inclining the amphora
and pouring out its contents and also allowed the 
amphorae to be loaded in the ships' hold and to be
stocked by laying them vertically and inserting the tip into
layers of earth or sand.

Ipotesi di restituzione della disposizione dei dolia e delle anfore nel relitto del Grand-Ribaud D, Francia (I sec. d.C.). Si 
tratta di una piccola nave oneraria lunga 18 metri, con 40-50 tonnellate di carico lordo.
Hypothetical reconstruction of the dolia and amphorae arrangement in the Grand-Ribaud D wreck, France (1st century A.D.). 
This was a small cargo ship (18 m. long) with a total weight of 40-50 tons.

Relitto di Ladispoli (I sec. d.C.).
The Ladisoli wreck (1st century A.D.).

ALMAGRO 50
III-V sec. d.C.

ALMAGRO 51A-B
III-IV sec. d.C.

ALMAGRO 51C
III-V sec. d.C.

BELTRÁN 72
III-V sec. d.C.

DRESSEL 2-4
I sec. a.C.-I sec. d.C.

DRESSEL 28
I sec. a.C.-II sec. d.C.

DRESSEL 7
I sec. a.C.-I sec. d.C.

DRESSEL 8
I sec. a.C.-I sec. d.C.

DRESSEL 9
I sec. a.C.-I sec. d.C.

DRESSEL 10
I sec. a.C.-I sec. d.C.

POMPEI VII
I sec. a.C.-I sec. d.C.

DRESSEL 7-11
I sec. a.C.-I sec. d.C.

BETICA (Spagna meridionale)

PASCUAL 1
I sec. a.C.-I sec. d.C.

HALTERN 70
I sec. a.C.-I sec. d.C.

BELTRÁN IIB
I-II sec. d.C.

ANFORA IBERICA

I sec. a.C.

DRESSEL 12
I sec. a.C.-I sec. d.C.

DRESSEL 17
I sec. d.C.

DRESSEL 14
I-II sec. d.C.

DRESSEL 23
III-V sec. d.C.

DRESSEL 20
I-III sec. d.C.

DRESSEL 38-
BELTRÁN IIA
I-II sec. d.C.

PENISOLA IBERICA

Tavola tipologica del Dressel.
Dressel’s table of amphora forms.

A. chiusura di un’anfora olearia - B. chiusura di un’anfora vinaria.
A. system of sealing of an oil-amphora - B. system of sealing of a wine-amphora.

LUSITANIA
(Portogallo) TARRACONENSE (Spagna nord-orientale)

CRETESE 4
I-II sec. d.C.

CHIOTA

II sec. a.C.-II sec. d.C.

ETRUSCA

VI sec. a.C.

GRECO-ITALICA

III-II sec. a.C.

DRESSEL 21-22
I sec. d.C.

DRESSEL 2-4
I sec. a.C.-I sec. d.C.

DRESSEL 1B
I sec. a.C.

DRESSEL 1C
II-I sec. a.C.

RICHBOROUGH 527
I sec. a.C.-III sec. d.C.

BRINDISI

II-I sec. a.C.

LAMBOGLIA 2
II-I sec. a.C.

DRESSEL 6
I sec. a.C.-I sec. d.C.

FORLIMPOPOLI

I sec. a.C.-III sec. d.C.

AGORA M302-
KEAY LII

IV-VI sec. d.C.

ITALIA

DRESSEL 1A
II-I sec. a.C.

MASSALIOTA

VI-II sec. a.C.

DRESSEL 16
I sec. d.C.

FRÉJUS-LENZBOURG

I-II sec. d.C.

GAULOISE 1
I sec. d.C.

GALLIA

GAULOISE 2
I sec. a.C.-I sec. d.C.

GAULOISE 3
I sec. d.C.

GAULOISE 4
I-III sec. d.C.

GAULOISE 5
I-II sec. d.C.

MAÑÅ A 
V-II sec. a.C.

MAÑÅ B 
V-II sec. a.C.

MAÑÅ C1B

IV-II sec. a.C.

MAÑÅ D 
V-III sec. a.C.

MEDITERRANEO CENTRALE

MAÑÅ E 
IV sec. a.C.-I sec. d.C.

RAMÓN 25
I sec. a.C.-I sec. d.C.

RAMÓN 18
si veda MAÑÅ E

IV sec. a.C.-I sec. d.C.

Dolia / Dolia

Schema distributivo delle principali forme di anfore diffuse nel 
bacino del Mediterraneo suddivise per aree di produzione.

Distributive scheme of the principal amphorae forms in the 
Mediterranean basin divided into production areas.

(da Sciallano, Sibella 1991)

Legenda / Legend

▲: vino / wine   
●: olio / olive-oil
■: conserva di pesce / fish products
✖: frutta o altro / fructs or other

(foto CCJ)

(dis. J-M. Gassend, M. Rival)

(da Portus - Coll. Torlonia, Roma).

L’estrema varietà delle forme delle anfore, determinata, come si è detto,
dalla diversità delle aree di produzione doveva, comunque, suggerire
immediatamente al consumatore informazioni sull’origine e sul prodotto
in esse contenuto. Lampante è l’esempio di alcune anfore romane che
sembrano imitare la forma di quelle prodotte in Grecia, a Cos, isola 
famosa per la qualità del suo vino trattato con acqua di mare; è facile
supporre che l’imitazione della forma del contenitore corrispondesse
ad una volontà di assimilare il vino contenuto a quello prodotto a Cos.

Studi approfonditi sulla forma delle anfore hanno permesso di attribuire
a ciascuna forma un nome, nome che spesso corrisponde a quello 
dell’archeologo che per primo l’ha descritta. Il nome che ricorre più 
frequentemente è quello di Heinrich Dressel che, alla fine del XIX secolo,
per primo propose una tipologia contenente 45 forme per le anfore
provenienti dai depositi romani di Castro Pretorio e di Monte Testaccio. 

Ma si ritrovano anche i nomi di altri archeologi famosi, per esempio 
Almagro, Lamboglia, Pélichet, Beltràn, e numerosi altri considerato che
ancora oggi le anfore sono oggetto di continui studi. Diversamente in
altri casi, l’anfora viene indicata con il nome del sito in cui è stata ritro-
vata per la prima volta, seguito dal numero che gli è stato attribuito 
nella pubblicazione: ad esempio Haltern 70 identifica la forma 70 della
tipologia, pubblicata nel 1909, da Siegfried Loeschcke, delle anfore rin-
venute nel campo militare di Haltern in Renania. Lo stesso avviene per
Oberaden (sempre in Renania), per Agorà (l’Agorà di Atene) etc. 
Infine le anfore possono portare un nome che ne indica l’origine geogra-
fica: Massaliota (Marsiglia), Greco-Italica (Italia centro-meridionale),
Gauloise (Gallia Narbonense), etc..

La ttecnica ddi pproduzione
Le anfore venivano realizzate con argilla lavorata al tornio: dopo aver
foggiato la pancia, su di essa venivano innestate la parte superiore, le
anse e il puntale. I contenitori venivano, poi, lasciati essiccare ed infine
cotti in forno per molte ore. 
A causa della porosità della terracotta, per rendere stagne le anfore si
usava rivestirne le pareti interne di resina di pino. Questa pece era,
però, incompatibile con l’olio: ecco perché le anfore che trasportavano
questo prodotto ne sono prive. È comunque da sottolineare che l’olio
stesso, penetrando nei pori, rendeva già di per sé impermeabili questi
contenitori.

S istemi ddi cchiusura
Superiormente le anfore venivano munite di un tappo che ne sigillava
l’imboccatura con sistemi differenti a seconda del tipo di prodotto
contenuto.
Le anfore per l’olio e la salsa di pesce venivano chiuse con dischi di 
terracotta, appositamente fabbricati per questo scopo oppure ricavati
da pareti di anfore rotte. Su di essi veniva, poi, colata della calce che,
indurendosi, garantiva la sigillatura. 
Le anfore vinarie erano, invece, munite di un tappo di sughero e di un
coperchio di terracotta destinato a completare la tenuta, che a volte
recava il marchio del commerciante. Le anfore vinarie di provenienza
italiana, infine, venivano spesso sigillate, al di sopra del tappo di sughero,
con una malta a base di pozzolana (cenere vulcanica dalle ottime 
caratteristiche idrauliche). 

Le iiscriz ioni
Sul corpo dell’anfora erano a volte presenti iscrizioni di tre tipi differenti:

- i bbooll ll ii, impressi sull’argilla prima della cottura, recavano spesso il
marchio dell’artigiano che aveva realizzato il contenitore. La posizione
dei bolli sul corpo dell’anfora era variabile così come diverse possono 
essere le loro forme; essi comunque recavano quasi sempre o un 
simbolo o, più comunemente, un nome, (semplice, completo o abbre-
viato) o le iniziali dei tria nomina del cittadino romano (cognome, 
nome e soprannome)

- i ggrraaffff iitt ii, eseguiti con un oggetto appuntito o con le dita, si riferivano
o al vasaio (in questo caso il graffito veniva realizzato prima della 
cottura dell’anfora) o all’utilizzatore (in questo caso il graffito veniva
eseguito dopo la cottura);

- i tt ii ttuull ii  ppiiccttii, ovvero le iscrizioni dipinte con una soluzione a base di
nerofumo, erano delle vere e proprie etichette che fornivano informazio-
ni sul prodotto, sulla sua qualità, sul suo peso e sul nome del commer-
ciante. Inoltre poteva esservi menzionato anche il luogo di produzione,
raramente quello di destinazione. In taluni casi nei tituli picti compariva
la data in cui l’anfora era stata riempita o spedita, data indicata 
mediante la citazione del nome del console in carica. Le iscrizioni 
dipinte più interessanti sono quelle presenti sulle anfore olearie del tipo
Dressel 20 provenienti dalla Betica (Spagna Meridionale).

The extreme variety of the shapes of the amphorae which, as we have
said, depended on the different areas of production, provided consu-
mers with information regarding their origin and what they contained. 
One obvious example are some Roman amphorae which would seem to
copy the shapes of those produced in Cos in Greece, an island which
was famous for the quality of its wine, treated with sea water. It is easy to
suppose that the imitation of the shape of the container corresponds to
a desire to assimilate the wine it contained to that produced on Cos. 

In-depth studies on the shapes of amphorae have made it possible to
attribute a name to each shape, a name which often corresponds to
that of the  archaeologist who first described it. The name that recurs
most often is that of Heinrich Dressel who, at the end of the 19th century,
was the first to propose a list of forty-five shapes for the amphorae taken
from the Roman deposits of Castro Pretorio and Monte Testaccio.

But we also find names of other famous archaeologists such as Almagro,
Lamboglia, Pélichet and Beltràn as well as numerous others, as amphorae
are the subject of on-going studies. In other cases  to the amphora is gi-
ven the name of the site where it was found for the first time, followed
by the number it was given in the publication: for example Haltern 70
identifies shape 70 published in 1909 by Siegfried Loeschcke, of the
amphorae found in the military camp of Haltern in the Rhineland. The
same is true for Oberaden (in the same German region), for Agorà (the
Agorà of Athens), etc.
Finally amphorae can also be called after a geographic locality: Mas-
saliote (Marseille), Greco-Italic (central-southern Italy), Gauloise (Gaull
Narbonensis), etc.

The pproduction ttechnique 
Amphorae were made with clay turned on a  potter's wheel. First 
the body was formed and the upper part, the handles and the tip 
were all then placed on it. The containers were then allowed to dry
before being fired for long hours.
As the terracotta was porous the insides were covered with pine resin to
make them waterproof. However this kind of pitch was incompatible
with oil and this is why amphorae used to transport oil were not treated
with resin. But then the oil itself, penetrating into the pores, made these
containers waterproof.

Systems ffor cclosing tthe aamphorae
The tops of the amphorae were closed with stoppers which closed 
the mouth and which differed according to the type of product they
contained.
Amphorae for oil and fish sauce were closed with discs of terracotta
which were specifically made for this use or cut out of broken amphorae.
Lime was then poured over the stoppers and as it dried it guaranteed
that they were well sealed.
Wine amphorae, on the other hand, had a cork stopper and a 
terracotta cover which made sure they were well sealed and which 
sometimes bore the merchants trademark. Italian wine amphorae were
often sealed, on top of the cork stopper, with a mortar made from  
pozzolan (volcanic ash with excellent hydraulic characteristics).

The iinscriptions
The bodies of the amphorae could, at times, have three different kinds
of inscriptions:

- ssttaammppss impressed on the clay before firing; these often bore the
mark of the craftsman who had made the container. 
The position of the stamp on the amphorae varied and they were also
of various shapes. However they almost always had a symbol or, more
commonly, a name (simple, compete or abbreviated) or the initials of
the tria nomina of the Roman citizen (surname, name and nickname).
- ggrraaffff ii tt ii made with a pointed object or with the fingers which made

reference to the potter (in this case the graffito was added before the
amphora was fired) or to the user (in this case the graffito was added
after the firing)
- tt ii ttuull ii  ppiiccttii, or inscriptions painted on the amphora using a solution of

lamp-black . These were in fact labels which provided information on
the product, its quality, its weight and the name of the merchant.
They could also mention the place of production but only rarely the 

destination. 
In some cases the tituli picti also included the date on which the
amphora had been filled or dispatched, using the name of the consul
in office. The most interesting painted inscriptions are those on the 
Dressel 20 olive-oil amphorae from Betica (southern Spain).

(foto CCJ) (da Sciallano, Sibella1991)

Tipologia ee ddenominazione ddelle aanfore
Non vi fu una sola regione del Mediterraneo, affacciata
sul mare o collegata ad esso per via fluviale, che non 
produsse anfore per la commercializzazione dei propri
prodotti. 
La diversificazione geografica, e quindi culturale, delle
aree di produzione determinò un’estrema varietà nelle
forme di tali contenitori che tuttavia presentano alcune
caratteristiche comuni, legate a necessità funzionali: 
un collo atto ad essere sigillato da un tappo, un ventre 
capiente di forma per lo più cilindrica o ovoide, due 
anse ed infine un fondo piatto o, più comunemente, a
puntale. Tale puntale fungeva da terzo punto di presa
per inclinare l’anfora e versarne il contenuto, e permet-
teva sia di impilare le anfore entro la stiva delle navi, sia
di immagazzinarle appoggiandole in posizione verticale
inserendo il puntale stesso entro strati di terra o sabbia. 

(da Dressel 1899)

(da Sciallano, Sibella 1991)

(da Sciallano, Sibella 1991)

sigillo di pozzolana.
pozzolan seal

a. anfore Dressel 20
Dressel 20 amphorae

b. anfore della Bizacena
amphorae from Byzacena

c. anfore Almagro 50
Almagro 50 amphorae

d. anfore Amagro 51c
Almagro 51c amphorae

e. anfore Dressel 23
Dressel 23 amphorae

f. anfore Beltràn 72
Beltràn 72 amphorae

g. anfore Dressel 20 di piccole  
dimensioni
Dressel 20 amphorae of    
small dimension

Ricostruzione della disposizione delle anfore, di sette tipi diversi, sul relitto Cabrera III.
Reconstruction of the arrangement of the seven different forms of amphorae on the Cabrera III wreck.

(da D. Colls)

(dis. M. Rival, da Hesnard 1988)
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Anfore dal relitto Dramont A, Francia (50 a.C.).
Amphorae from the Dramont A wreck, France (50 B.C.).

le anforemuseodellenavi
Le aanfore
Con il termine anfora (in latino amphora) si indicava 
anticamente sia una misura di capacità corrispondente
a circa 26 litri, sia un tipo di contenitore di terracotta 
usato, generalmente, per il trasporto marittimo e la con-
servazione di merci liquide e semiliquide: vino, olio d’oliva e
conserve di pesce (pesce salato o salse, garum e muria). 

Più raramente le anfore potevano contenere prodotti 
diversi, ad esempio frutta, pece, etc.; mentre altre derrate
alimentari, come i cereali, erano trasportate in sacchi o
addirittura disposti alla rinfusa nella stiva delle navi.

Thhe aampphhorae
The term amphora (amphora in Latin) was used in 
ancient days to indicate both a measure  corresponding
to  around twenty-six liters and a type of terracotta  vase
which was generally used for maritime transport and to
conserve liquid and semi-liquid  goods: wine, olive oil and
fish preserves (salted fish or sauces, garum and muria).

Less often the amphorae could contain different types of
products such as fruit, pitch, etc.; while other foodstuffs,
such as cereals, were transported in sacks or  bulk loaded
into the holds of the ships.

Rilievo con rappresentazione di navi onerarie cariche d’anfore, III sec. d.C. dalla Catacomba di Pretestato, Roma.
Relief showing cargo ships carrying amphorae, 3rd century A.D. from the Pretextatus catacomb, Rome.

Anfore di tipo Dressel 1B dal relitto della Madrague de Giens, Fran-
cia (I sec. a.C.): alcune di esse contenevano ancora resti del vino
trasportato.
Dressel 1B amphorae from the Madrague de Giens wreck, France
(1st century B.C.): few of them still contained remains of the 
transported wine.

labbro
rimcollo

neck

pancia
body

puntale
tip

ansa
handle

Denominazione delle diverse parti dell’anfora.
Appellation of the amphora’s parts. 

Thhe ddoll iia
In the 1st century B.C. the Dressel 1B amphorae
could contain around twenty-six liters of wine.
However the empty container was much hea-
vier than its contents! 
In time they produced amphorae with a better
ratio between the  weight of the goods and
that of the container. In fact in the 4th century
A.D. the amphorae of southern Africa tran-
sported a volume equal to three times their
own weight, some forty-five liters per fifteen ki-
los. 

During the reign of Augustus, however, to in-
crease the volume of the transported products
large  terracotta jars, called dolia which could
contain up to 3,000 liters, were used. These
containers were fitted permanently into the
holds of the ships which became kinds of
“tankers”. Fore and aft, in the space left
between the dolia, Dressel 2/4 amphorae were
often loaded.

I  ddol ia
Nel I secolo a.C., le anfore di tipo Dressel 1B
potevano contenere circa 26 litri di vino. 
Il contenitore vuoto aveva, però, un peso di
molto superiore a quello del contenuto! 
Nel corso del tempo, si produsse un migliora-
mento nel rapporto tra il peso della merce e
quello del contenitore. Nel IV secolo d.C., le
anfore dell’Africa Settentrionale trasporteranno,
infatti, un volume pari a tre volte il loro peso,
circa 45 litri per 15 kg.

Già in epoca augustea, comunque, per 
aumentare il volume del prodotto trasportato,
vennero impiegati, quali contenitori da tra-
sporto per il vino, dei grossi orci in terracotta, 
i dolia, che potevano contenere ognuno fino
a 3000 litri.
Questi contenitori venivano installati in modo
fisso nella stiva delle imbarcazioni che diven-
tavano così una sorta di “navi cisterna”. A
poppa e a prua, nello spazio lasciato libero
dai dolia, venivano spesso caricate anfore di
tipo Dressel 2/4.

A

tappo in terracotta.
terracotta stopper

sigillo in calce.
lime seal

tappo di sughero.
cork stopper

B

Lo sstivaggio ee ll’ immagazzinamento ddelle aanfore
Le anfore venivano accuratamente disposte in posizione verticale nella stiva dell’imbar-
cazione secondo file parallele a volte sovrapposte. Infatti, negli spazi liberi tra i colli delle
anfore della fila inferiore venivano inseriti i puntali delle anfore di quella superiore. Questo
sistema ad incastro permetteva l’immobilizzazione dell’insieme tanto che per le imbarca-
zioni più grandi è stato possibile ricostruire fino a quattro file sovrapposte. Per evitare che 
le anfore durante il trasporto urtassero tra loro oppure danneggiassero lo scafo della 
nave, tra di esse venivano inseriti rametti, paglia o giunchi in modo da creare una sorta di
cuscinetto.
I contenitori, una volta giunti a destinazione, potevano trovare posto nelle taverne, nelle
cantine o nelle cucine. Normalmente però, dopo il travaso del loro contenuto in altri 
recipienti, venivano distrutti. E’ il caso, per esempio, delle anfore olearie i cui scarti hanno
formato, a Roma, la collina di Monte Testaccio. Alcuni contenitori potevano, infine, essere
riutilizzati per il trasporto di nuove derrate alimentari oppure per opere di costruzione 
(drenaggi, fogne, canalizzazioni, strutture murarie).

Thhe  sstowagge aand  sstoriingg oof tthhe aampphhorae
The amphorae were carefully placed in an upright position in the hold of the ship in 
parallel rows and sometimes one on top of another. In fact in the spaces between the
necks of the amphorae on the bottom row they placed the points of the amphorae on the
upper row.
This system of fitting the amphorae together made them immobile, so much so that on 
larger vessels it was possible to build up to four rows of amphorae. To avoid them knocking
off one another during the transport or damaging the hull of the ship small branches, straw
or bulrushes were inserted between them, creating a kind of cushion.
Once at their destination the containers  were kept in taverns, cellars or kitchens. However
after the products they contained had been poured into other recipients they were 
normally destroyed. This is the case, for example, of the oil amphorae, the remains of which
formed the Monte Testaccio in Rome. However some containers could be re-used for the
transport of new foodstuffs or for building purposes (drains, sewers, canals and 
walls).

numero che indica il peso dell’anfora vuota
numeral of the empty weight of the amphora.

nome della proprietà o del
proprietario produttore, nome
dell’incaricato della pesatura,
peso dell’olio e data consolare.
name of the estate or of the
owner, name of the officer con-
trolling the weighing, weight of
the olive-oil and consular date.

nome del commerciante esportatore.
name of the exporting merchant.

peso dell’olio contenuto
nell’anfora.
weight of the olive-oil 
contained in the amphora. cifra il cui significato resta

sovente sconosciuto.
unknown numeral.

Ricostruzione della disposizione del carico di anfore vinarie Dressel 1 del relitto della Madrague de Giens,
Francia (I sec. a.C.)
Reconstruction of the arrangement of the Dressel 1 wine amphorae of the Madrague de Giens wreck, France 
(1st century B.C.).

a

b
cd

e

f

g

Tituli picti su un’anfora olearia Dressel 20.
Tituli picti on a Dressel 20 amphora.

Rilievo dei Tabularii: tre funzionari registrano le anfore scaricate da una nave, fine II - inizi III sec. d.C.
Tabularii relief: three officers verify the amphorae unloaded from a ship, end of the 2nd - beginning of the
3rd century A.D. 

Relitto della Madrague de Giens, Francia (I sec.a.C.).
Madrague de Giens wreck, France (1st century B.C.).

Tyyppes aand nnames oof aampphhorae
There was no region in the Mediterranean, either on the
sea or linked to it by a river, that did not produce ampho-
rae for the marketing of its products.
The geographic and, therefore cultural, diversification of
the areas of production  led to the extreme variety of 
shapes of these containers which did, however, have 
some characteristics in common, linked to functional
needs: a long neck which was closed with a stopper, a
large body which was mostly cylindrical or ovoid, two
handles and a flat or, more commonly, pointed bottom.
This tip was a third  handhold for inclining the amphora
and pouring out its contents and also allowed the 
amphorae to be loaded in the ships' hold and to be
stocked by laying them vertically and inserting the tip into
layers of earth or sand.

Ipotesi di restituzione della disposizione dei dolia e delle anfore nel relitto 
tratta di una piccola nave oneraria lunga 18 metri, con 40-50 tonnellate di c
Hypothetical reconstruction of the dolia and amphorae arrangement in the Gr
This was a small cargo ship (18 m. long) with a total weight of 40-50 tons.

Tavola tipologica del Dressel.
Dressel’s table of amphora forms.

A. chiusura di un’anfora olearia - B. chiusura di un’anfora vinaria.
A. system of sealing of an oil-amphora - B. system of sealing of a wine-amphora.

(foto CCJ)

(dis. J-M. Gassend, M. Rival)

(da Portus - Coll. Torlonia, Roma).

L’estrema varietà delle forme delle anfore, determinata, come si è detto,
dalla diversità delle aree di produzione doveva, comunque, suggerire
immediatamente al consumatore informazioni sull’origine e sul prodotto
in esse contenuto. Lampante è l’esempio di alcune anfore romane che
sembrano imitare la forma di quelle prodotte in Grecia, a Cos, isola 
famosa per la qualità del suo vino trattato con acqua di mare; è facile
supporre che l’imitazione della forma del contenitore corrispondesse
ad una volontà di assimilare il vino contenuto a quello prodotto a Cos.

Studi approfonditi sulla forma delle anfore hanno permesso di attribuire
a ciascuna forma un nome, nome che spesso corrisponde a quello 
dell’archeologo che per primo l’ha descritta. Il nome che ricorre più 
frequentemente è quello di Heinrich Dressel che, alla fine del XIX secolo,
per primo propose una tipologia contenente 45 forme per le anfore
provenienti dai depositi romani di Castro Pretorio e di Monte Testaccio. 

Ma si ritrovano anche i nomi di altri archeologi famosi, per esempio 
Almagro, Lamboglia, Pélichet, Beltràn, e numerosi altri considerato che
ancora oggi le anfore sono oggetto di continui studi. Diversamente in
altri casi, l’anfora viene indicata con il nome del sito in cui è stata ritro-
vata per la prima volta, seguito dal numero che gli è stato attribuito 
nella pubblicazione: ad esempio Haltern 70 identifica la forma 70 della
tipologia, pubblicata nel 1909, da Siegfried Loeschcke, delle anfore rin-
venute nel campo militare di Haltern in Renania. Lo stesso avviene per
Oberaden (sempre in Renania), per Agorà (l’Agorà di Atene) etc. 
Infine le anfore possono portare un nome che ne indica l’origine geogra-
fica: Massaliota (Marsiglia), Greco-Italica (Italia centro-meridionale),
Gauloise (Gallia Narbonense), etc..

La ttecnica ddi pproduzione
Le anfore venivano realizzate con argilla lavorata al tornio: dopo aver
foggiato la pancia, su di essa venivano innestate la parte superiore, le
anse e il puntale. I contenitori venivano, poi, lasciati essiccare ed infine
cotti in forno per molte ore. 
A causa della porosità della terracotta, per rendere stagne le anfore si
usava rivestirne le pareti interne di resina di pino. Questa pece era,
però, incompatibile con l’olio: ecco perché le anfore che trasportavano
questo prodotto ne sono prive. È comunque da sottolineare che l’olio
stesso, penetrando nei pori, rendeva già di per sé impermeabili questi
contenitori.

S istemi ddi cchiusura
Superiormente le anfore venivano munite di un tappo che ne sigillava
l’imboccatura con sistemi differenti a seconda del tipo di prodotto
contenuto.
Le anfore per l’olio e la salsa di pesce venivano chiuse con dischi di 
terracotta, appositamente fabbricati per questo scopo oppure ricavati
da pareti di anfore rotte. Su di essi veniva, poi, colata della calce che,
indurendosi, garantiva la sigillatura. 
Le anfore vinarie erano, invece, munite di un tappo di sughero e di un
coperchio di terracotta destinato a completare la tenuta, che a volte
recava il marchio del commerciante. Le anfore vinarie di provenienza
italiana, infine, venivano spesso sigillate, al di sopra del tappo di sughero,
con una malta a base di pozzolana (cenere vulcanica dalle ottime 
caratteristiche idrauliche). 

Le iiscriz ioni
Sul corpo dell’anfora erano a volte presenti iscrizioni di tre tipi differenti:

- i bbooll ll ii, impressi sull’argilla prima della cottura, recavano spesso il
marchio dell’artigiano che aveva realizzato il contenitore. La posizione
dei bolli sul corpo dell’anfora era variabile così come diverse possono 
essere le loro forme; essi comunque recavano quasi sempre o un 
simbolo o, più comunemente, un nome, (semplice, completo o abbre-
viato) o le iniziali dei tria nomina del cittadino romano (cognome, 
nome e soprannome)

- i ggrraaffff iitt ii, eseguiti con un oggetto appuntito o con le dita, si riferivano
o al vasaio (in questo caso il graffito veniva realizzato prima della 
cottura dell’anfora) o all’utilizzatore (in questo caso il graffito veniva
eseguito dopo la cottura);

- i tt ii ttuull ii  ppiiccttii, ovvero le iscrizioni dipinte con una soluzione a base di
nerofumo, erano delle vere e proprie etichette che fornivano informazio-
ni sul prodotto, sulla sua qualità, sul suo peso e sul nome del commer-
ciante. Inoltre poteva esservi menzionato anche il luogo di produzione,
raramente quello di destinazione. In taluni casi nei tituli picti compariva
la data in cui l’anfora era stata riempita o spedita, data indicata 
mediante la citazione del nome del console in carica. Le iscrizioni 
dipinte più interessanti sono quelle presenti sulle anfore olearie del tipo
Dressel 20 provenienti dalla Betica (Spagna Meridionale).

The extreme variety of the shapes of the amphorae which, as we have
said, depended on the different areas of production, provided consu-
mers with information regarding their origin and what they contained. 
One obvious example are some Roman amphorae which would seem to
copy the shapes of those produced in Cos in Greece, an island which
was famous for the quality of its wine, treated with sea water. It is easy to
suppose that the imitation of the shape of the container corresponds to
a desire to assimilate the wine it contained to that produced on Cos. 

In-depth studies on the shapes of amphorae have made it possible to
attribute a name to each shape, a name which often corresponds to
that of the  archaeologist who first described it. The name that recurs
most often is that of Heinrich Dressel who, at the end of the 19th century,
was the first to propose a list of forty-five shapes for the amphorae taken
from the Roman deposits of Castro Pretorio and Monte Testaccio.

But we also find names of other famous archaeologists such as Almagro,
Lamboglia, Pélichet and Beltràn as well as numerous others, as amphorae
are the subject of on-going studies. In other cases  to the amphora is gi-
ven the name of the site where it was found for the first time, followed
by the number it was given in the publication: for example Haltern 70
identifies shape 70 published in 1909 by Siegfried Loeschcke, of the
amphorae found in the military camp of Haltern in the Rhineland. The
same is true for Oberaden (in the same German region), for Agorà (the
Agorà of Athens), etc.
Finally amphorae can also be called after a geographic locality: Mas-
saliote (Marseille), Greco-Italic (central-southern Italy), Gauloise (Gaull
Narbonensis), etc.

Thhe pproductiion ttechhniique 
Amphorae were made with clay turned on a  potter's wheel. First 
the body was formed and the upper part, the handles and the tip 
were all then placed on it. The containers were then allowed to dry
before being fired for long hours.
As the terracotta was porous the insides were covered with pine resin to
make them waterproof. However this kind of pitch was incompatible
with oil and this is why amphorae used to transport oil were not treated
with resin. But then the oil itself, penetrating into the pores, made these
containers waterproof.

SSyystems ffor ccllosiingg tthhe aampphhorae
The tops of the amphorae were closed with stoppers which closed 
the mouth and which differed according to the type of product they
contained.
Amphorae for oil and fish sauce were closed with discs of terracotta
which were specifically made for this use or cut out of broken amphorae.
Lime was then poured over the stoppers and as it dried it guaranteed
that they were well sealed.
Wine amphorae, on the other hand, had a cork stopper and a 
terracotta cover which made sure they were well sealed and which 
sometimes bore the merchants trademark. Italian wine amphorae were
often sealed, on top of the cork stopper, with a mortar made from  
pozzolan (volcanic ash with excellent hydraulic characteristics).

Thhe iinscriipptiions
The bodies of the amphorae could, at times, have three different kinds
of inscriptions:

- ssttaammppss impressed on the clay before firing; these often bore the
mark of the craftsman who had made the container. 
The position of the stamp on the amphorae varied and they were also
of various shapes. However they almost always had a symbol or, more
commonly, a name (simple, compete or abbreviated) or the initials of
the tria nomina of the Roman citizen (surname, name and nickname).
- ggrraaffff ii tt ii made with a pointed object or with the fingers which made

reference to the potter (in this case the graffito was added before the
amphora was fired) or to the user (in this case the graffito was added
after the firing)
- tt ii ttuull ii  ppiiccttii, or inscriptions painted on the amphora using a solution of

lamp-black . These were in fact labels which provided information on
the product, its quality, its weight and the name of the merchant.
They could also mention the place of production but only rarely the 

destination. 
In some cases the tituli picti also included the date on which the
amphora had been filled or dispatched, using the name of the consul
in office. The most interesting painted inscriptions are those on the 
Dressel 20 olive-oil amphorae from Betica (southern Spain).

(foto CCJ) (da Sciallano, Sibella1991)

Tipologia ee ddenominazione ddelle aanfore
Non vi fu una sola regione del Mediterraneo, affacciata
sul mare o collegata ad esso per via fluviale, che non 
produsse anfore per la commercializzazione dei propri
prodotti. 
La diversificazione geografica, e quindi culturale, delle
aree di produzione determinò un’estrema varietà nelle
forme di tali contenitori che tuttavia presentano alcune
caratteristiche comuni, legate a necessità funzionali: 
un collo atto ad essere sigillato da un tappo, un ventre 
capiente di forma per lo più cilindrica o ovoide, due 
anse ed infine un fondo piatto o, più comunemente, a
puntale. Tale puntale fungeva da terzo punto di presa
per inclinare l’anfora e versarne il contenuto, e permet-
teva sia di impilare le anfore entro la stiva delle navi, sia
di immagazzinarle appoggiandole in posizione verticale
inserendo il puntale stesso entro strati di terra o sabbia. 

(da Dressel 1899)

(da Sciallano, Sibella 1991)

(da Sciallano, Sibella 1991)

sigillo di pozzolana.
pozzolan seal

a. anfore Dressel 20
Dressel 20 amphorae

b. anfore della Bizacena
amphorae from Byzacena

c. anfore Almagro 50
Almagro 50 amphorae

d. anfore Amagro 51c
Almagro 51c amphorae

e. anfore Dressel 23
Dressel 23 amphorae

f. anfore Beltràn 72
Beltràn 72 amphorae

g. anfore Dressel 20 di piccole  
dimensioni
Dressel 20 amphorae of    
small dimension

Ricostruzione della disposizione delle anfore, di sette tipi diversi, sul relitto Cabrera III.
Reconstruction of the arrangement of the seven different forms of amphorae on the Cabrera III wreck.

(da D. Colls)

Anfore dal relitto Dramont A, Francia (50 a.C.).
Amphorae from the Dramont A wreck, France (50 B.C.).

MAURETANIA
CESARENSE
(Algeria)

MAURETANIA
TINGITANA
(Marocco)

DRESSEL 18
MAÑÁ C2b

II sec. a.C.-I sec. d.C.

MAURETANIA

CESARENSE

III-IV sec. d.C.

MAÑÁ C2c
I sec. a.C.- I sec. d.C.

AFRICANA I
II-V sec. d.C.

A. CILINDRICA di

Medie dim.

III-V sec. d.C.

A. CILINDRICA di

Grandi dim.

IV-VII sec. d.C.

KEAY LXII

VI-VII sec. d.C.

SPATHEION

V-VII sec. d.C.

TRIPOLITANA

ANTICA

II-I sec. a.C.

TRIPOLITANA 1
I-II sec. d.C.

TRIPOLITANA 2
I-IV sec. d.C.

TRIPOLITANA 3
I-IV sec. d.C.

AGORA M254
I-IV sec. d.C.

ROMANA

D’EGITTO

I-IV sec. d.C.

LATE ROMAN 5/6
V-VII sec. d.C.

LATE ROMAN 7
IV-VII sec. d.C.

LATE ROMAN 4
IV-VI sec. d.C.

PROVINCIA ROMANA D’AFRICA (Tunisia)

EGITTO

AFRICA

TRIPOLITANIA (Libia)

AFRICANA II
III-V sec. d.C.

CORINZIA A
VIII-VI sec. a.C.

CORINZIA AI

VIII-VI sec. a.C.

IONO-MASSALIOTA

VI sec. a.C.

RODIA ANTICA

IV-III sec. a.C.

DRESSEL 5
I sec. a.C.-I sec. d.C.

CRETESE 1
I-III sec. d.C.

CRETESE 2
I-III sec. d.C.

DRESSEL 35
I sec. d.C. (?)

POMPEI XXXVIII
II-I sec. a.C.

CHIOTA ?
I sec. a.C.

POMPEI XIII
I-II sec. d.C.

AGORA M54
I-II sec. d.C.

AGORA G199
I-IV sec. d.C.

AGORA K109
III-IV sec. d.C.

LATE ROMAN 1
V-VII sec. d.C.

LATE ROMAN 2
V-VII sec. d.C.

KAPITÃN 2
II-IV sec. d.C.

EGITTO

MEDITERRANEO ORIENTALE

TRIPOLITANIA (Libia)

RODIA

II sec. a.C.-I sec. d.C.

LATE ROMAN 3
IV-VI sec. d.C.

nfore nel relitto del Grand-Ribaud D, Francia (I sec. d.C.). Si 
50 tonnellate di carico lordo.
ngement in the Grand-Ribaud D wreck, France (1st century A.D.). 

ht of 40-50 tons.
Relitto di Ladispoli (I sec. d.C.).
The Ladisoli wreck (1st century A.D.).

ALMAGRO 50
III-V sec. d.C.

ALMAGRO 51A-B
III-IV sec. d.C.

ALMAGRO 51C
III-V sec. d.C.

BELTRÁN 72
III-V sec. d.C.

DRESSEL 2-4
I sec. a.C.-I sec. d.C.

DRESSEL 28
I sec. a.C.-II sec. d.C.

DRESSEL 7
I sec. a.C.-I sec. d.C.

DRESSEL 8
I sec. a.C.-I sec. d.C.

DRESSEL 9
I sec. a.C.-I sec. d.C.

DRESSEL 10
I sec. a.C.-I sec. d.C.

POMPEI VII
I sec. a.C.-I sec. d.C.

DRESSEL 7-11
I sec. a.C.-I sec. d.C.

BETICA (Spagna meridionale)

PASCUAL 1
I sec. a.C.-I sec. d.C.

HALTERN 70
I sec. a.C.-I sec. d.C.

BELTRÁN IIB
I-II sec. d.C.

ANFORA IBERICA

I sec. a.C.

DRESSEL 12
I sec. a.C.-I sec. d.C.

DRESSEL 17
I sec. d.C.

DRESSEL 14
I-II sec. d.C.

DRESSEL 23
III-V sec. d.C.

DRESSEL 20
I-III sec. d.C.

DRESSEL 38-
BELTRÁN IIA
I-II sec. d.C.

PENISOLA IBERICA

LUSITANIA
(Portogallo) TARRACONENSE (Spagna nord-orientale)

CRETESE 4
I-II sec. d.C.

CHIOTA

II sec. a.C.-II sec. d.C.

ETRUSCA

VI sec. a.C.

GRECO-ITALICA

III-II sec. a.C.

DRESSEL 21-22
I sec. d.C.

DRESSEL 2-4
I sec. a.C.-I sec. d.C.

DRESSEL 1B
I sec. a.C.

DRESSEL 1C
II-I sec. a.C.

RICHBOROUGH 527
I sec. a.C.-III sec. d.C.

BRINDISI

II-I sec. a.C.

LAMBOGLIA 2
II-I sec. a.C.

DRESSEL 6
I sec. a.C.-I sec. d.C.

FORLIMPOPOLI

I sec. a.C.-III sec. d.C.

AGORA M302-
KEAY LII

IV-VI sec. d.C.

ITALIA

DRESSEL 1A
II-I sec. a.C.

MASSALIOTA

VI-II sec. a.C.

DRESSEL 16
I sec. d.C.

FRÉJUS-LENZBOURG

I-II sec. d.C.

GAULOISE 1
I sec. d.C.

GALLIA

GAULOISE 2
I sec. a.C.-I sec. d.C.

GAULOISE 3
I sec. d.C.

GAULOISE 4
I-III sec. d.C.

GAULOISE 5
I-II sec. d.C.

MAÑÅ A 
V-II sec. a.C.

MAÑÅ B 
V-II sec. a.C.

MAÑÅ C1B

IV-II sec. a.C.

MAÑÅ D 
V-III sec. a.C.

MEDITERRANEO CENTRALE

MAÑÅ E 
IV sec. a.C.-I sec. d.C.

RAMÓN 25
I sec. a.C.-I sec. d.C.

RAMÓN 18
si veda MAÑÅ E

IV sec. a.C.-I sec. d.C.

Dolia / Dolia

Schema distributivo delle principali forme di anfore diffuse nel 
bacino del Mediterraneo suddivise per aree di produzione.

Distributive scheme of the principal amphorae forms in the 
Mediterranean basin divided into production areas.

(da Sciallano, Sibella 1991)

Legenda / Legend

▲: vino / wine   
●: olio / olive-oil
■: conserva di pesce / fish products
✖: frutta o altro / fructs or other

(dis. M. Rival, da Hesnard 1988)
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PANNELLO 1
FIUMICINO 1

ff iiuummiicciinnoo  11
Il relitto Fiumicino 11 è stato ritrovato tra il 1959 e il 1961 durante i lavori per la costruzione
dell’aeroporto “L. Da Vinci”. Il fondo dello scafo si conservava per una lunghezza di circa
quattordici metri e per una larghezza di poco più di quattro metri e mezzo. Lungo la 
fiancata destra le strutture arrivavano a circa un metro e 45 cm. di altezza.  La struttura di
questa imbarcazione si rivelò del tutto simile a quella di Fiumicino 2. Oggi, in seguito ad uno
studio approfondito degli scafi, possiamo affermare che si trattava di due imbarcazioni 
sorelle, probabilmente costruite dallo stesso cantiere navale. Sul fasciame è stato possibile
osservare numerosi collegamenti interni, gli assemblaggi a mortase e tenoni, tipici della 
costruzione navale mediterranea di tradizione greco-romana. La datazione al IV-V secolo
d.C. è stata basata sul materiale associato e ha trovato conferma nell’osservazione di
particolari caratteristiche costruttive. I tenoni, per esempio, hanno dimensioni piuttosto 
contenute e sono molto spaziati. Alcune linguette, poi, non sono affatto bloccate da 
spinotti. Inoltre, si è fatto grande uso di chiodi in ferro per collegare le ordinate al fasciame.
Benché l’imbarcazione sia stata costruita “su guscio”, a partire cioè dal fasciame e con
l’inserzione successiva delle ordinate, sono stati rilevati anche alcuni procedimenti tipici 
della costruzione ‘su scheletro’. Ad intervalli regolari, infatti, sono presenti chiavarde in ferro
di collegamento tra la chiglia e i madieri così come alcune tavole sono semplicemente
inchiodate alle ordinate e non presentano tracce di tenoni. Nel primo caso, non si può del
tutto escludere che alcuni madieri furono messi in opera sulla chiglia prima del 
completamento del guscio, con una funzione di supporto e guida nella costruzione. D’altro
canto, il fatto che le chiavarde siano state usate per bloccare il paramezzale e che 
ostruiscano, in alcuni casi, i fori di biscia presenti sui madieri lungo l’asse della chiglia, ci 
permette di formulare un’altra ipotesi. L’imbarcazione, infatti, dovette subire numerosi, e
spesso radicali, interventi di riparazione, come testimoniano le tavole prive di collegamenti
interni. La chiglia e il torello babordo furono probabilmente sostituiti (così si spiegano i 
tenoni bloccati da spinotti soltanto lungo il bordo interno del torello destro). Le chiavarde, 
quindi, furono aggiunte per rinforzare la struttura a livello della chiglia. Allo stesso modo, 
alcuni chiodi in ferro furono inseriti trasversalmente per collegare più saldamente il primo
corso di fasciame alla chiglia. Le loro teste furono alloggiate in appositi incassi 
troncopiramidali scavati sulla superficie interna dei torelli. Questo sistema di assemblaggio,
costituito da chiodi trasversali, è degno di nota. Esso, infatti, è stato osservato su 
imbarcazioni fluvio-lacustri, rinvenute in Europa centrosettentrionale (Svizzera, Paesi Bassi e
Belgio) e databili all’epoca tardo romana. Questa caratteristica insieme all’analisi della 
forma dello scafo, a fondo piatto e prua slanciata, hanno permesso di ipotizzare che 
Fiumicino 1 fosse, in origine, un’imbarcazione fluviale lunga, all’incirca, diciassette metri.
Inoltre, il paramezzale, in posizione piuttosto avanzata verso prua, doveva alloggiare un 
albero d’alaggio cui era collegato un cavo per il traino dalla sponda del fiume. 
In conclusione, l’analisi strutturale dello scafo ha permesso di identificare Fiumicino 1 con

una navis caudicaria, un tipo di imbarcazione nota attraverso le fonti scritte ed 
iconografiche, utilizzata, lungo il Tevere, per trasportare le merci da Ostia a Roma.

Note ttecniche
La chiglia è costituita da due elementi in quercia, il brione di poppa e la chiglia vera e propria. 
Una calettatura a palella e denti ne assicura il collegamento. Essa è fermata da una chiave a 
sezione rettangolare, in leccio. Il brione di poppa, rettangolare in sezione, possiede due batture per
l'incastro dei torelli e delle estremità delle altre tavole. Il collegamento è assicurato da chiodi in 
ferro. Il fasciame (spesso 4/5 cm.) è semplice ed è montato a paro. Sono state utilizzate tre 
specie diverse: pino domestico per letavole centrali, cipresso e quercia per tutte le altre. 
I collegamenti tra i corsi di fasciame sono assicurati, in maggioranza, da tenoni incavigliati. 
La distanza tra gli spinotti di bloccaggio dei tenoni è irregolare e misura, in media, 34,7 cm. 
I tenoni sono stati costruiti in legno di leccio mentre gli spinotti in leccio e cipresso. L'imbarcazione
conserva quarantadue ordinate alternate in madieri e semiordinate. La loro distanza non è 
regolare e misura, in media, 19 cm. Gli scalmi non sono collegati ai madieri. La maggior parte 
delle ordinate sono di quercia. Un numero limitato, però, è stato ricavato da legno di leccio. I fori
di biscia si trovano in posizione centrale e in corrispondenza del terzo corso di fasciame. 
Il collegamento tra le ordinate e il fasciame è attuato da chiodi in ferro inseriti in caviglie di salice.
In origine, le punte dei chiodi erano ribattute. Il paramezzale, di quercia, è bloccato sulle ordinate
e sulla chiglia da due chiavarde in ferro. Sul lato superiore, sono presenti due scasse: quella 
rettangolare, munita di scivolo, alloggiava l’albero di alaggio, quella quadrata un puntello di 
sostegno del ponte. Sulle ordinate si conservano due tavole in pino domestico, ciò che resta del
fasciame interno. 

The FFiiuummiicciinnoo 11 wreck came to light between 1959 and 1961 during the construction of
the “L Da Vinci” airport. The bottom portion of the hull was preserved for a lenght of  14
meters and for a width of 4 meters and half. Along the starboard side the structure was 1
meter and 45 cm. high. The Fiumicino 1 hull structure  was quite similar to that of 
Fiumicino 2. After recent studies, it has been ascertained that these vessels were sister 
ships, probably built in the same shipyard.  The planking is mortise-and-tenons joined, a
feature typical of Graeco-Roman shipbuilding tradition in the Mediterranean region. 
The date of the wreck, in the 4th and the 5th centuries A.D., is based on the 
associated finds and is confirmed by other significant characteristics. For example, tenons
are small and considerably spaced. Moreover, some of these thin tongues are unpegged
and, finally, iron nails are massively used to connect the planking to the skeleton frame.
Though the vessel appears to be based on the ‘shell-first’  construction principle, which
requires that the outer shell of planks is constructed directly after laying the keel, while the
internal skeleton is inserted later, some ‘skeleton-first’ construction solutions are also 
present. Such are the use of bolts to join several floor timbers to the keel and the 
absence of any plank joinery at all. In the first case, the pre-erection of some frames 
before the completion of the upper parts of the planking, with a function of support and
guide in shipbuilding, cannot be ruled out. However, as the bolts join the keelson too and
obstruct the floor timbers’ limber holes along the keel, another hypothesis can be 
advanced, i.e. the ship was submitted to successive repairs (with the planks nailed to the
frame). The keel and the port garboard were substituted, as the pegged tenons placed
exclusively along the internal side of the starboard garboard show. The bolts are due to
the necessity of  strengthening the general structure of the hull along the keel. 
For the same reason, some iron nails were transversally driven into the keel from the 
internal surface of the garboards. Troncopyramidal holes have been cut for the head of
these nails. This kind of join is known on Late Roman vessels from river and lakes in 
Swisserland, the Netherlands and Belgium. These features and the rather flat wide hull,
with elongated prow, indicate that Fiumicino 1  was a fluvial barge (17 m. long). 
The vessel must have been tracked from the river bank, as a mast step for the towing 
mast is set forward the centre of gravity in the fore part of the 
vessel. Finally, the analysis of the hull leads us to believe that Fiumicino 1 could be a 
caudicaria navis, a type of vessel known from written and iconographical sources, used
for river transport of merchandise up to Rome.

Technnical nnotes
The keel is made of two oak pieces: the sterngripe and the keel. The former is joined to the keel  with
a hook scarf. The sterngripe has two rabbets to fix the garboard and the 
endsof the other planks. Iron nails connected the whole. The ship is single planked and carvel built.
The species utilized are stone pine, for the central planks, cypress and oak for the fore-and-aft
planking. The planking (4/5 cm thick) is assembled by mortise-and-tenon joints. Tenons are 
considerably spaced (around 34,7 cm.). Holm is used for tenons and pegs. Cypress is also attested
for the latters. Forty-two frames are left of the original ship, arranged in the usual pattern of floor 
timbers alternating with half frames. The average distance between floor timbers and half frame is
19 cm. The preserved futtocks are not fastened to the floor timbers. Most of the frames are made
of oak, few of holm. Rectangular limber holes are placed along the keel and along the third strake. 
The frame is fastened to planking by iron nails driven through pre-inserted willow-nails. In origin, the
nail tips were clinched on the timbers. The oak keelson is fastened  to the frame and to the keel by
two iron bolts. On the upper surface, there are two recesses: the first, with a slide, housed the towing
mast while the second supported a stanchion. Two deplaced fragments of ceiling, made of stone
pine, are also preserved. 

Tenoni e spinotti di bloccaggio - Tenons and pegs 

Sezione longitudinale - Longitudinal section

Sistema di assemblaggio a mortasa e tenone
Mortise and tenon joint  

Assemblaggi tra torelli e chiglia - Joints between garboards and keel

Sezioni della chiglia - Keel sections Sezioni trasversali - Cross sections 

Calettatura a palella e denti - Hook scarf 
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Base fotogrammetrica:  M. Döhler 1976 - Istituto di Fotogrammetria , Università di Karlsruhe (Germania)       Testo e disegni: Giulia Boetto        Realizzazione: Poliedro Interdisciplinarità Consorzio a r.l. Roma 
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Pianta generale dello scafo - General plan of the hull 

Pianta della carpenteria trasversale (ordinate) - Plan with the transversal carpentry (frame)

Pianta della carpenteria longitudinale (chiglia e fasciame) - Plan with the longitudinal carpentry (keel and planking)
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(dis. M. Rival; da P. Pomey 1997)

Analisi xilotomiche:  F. Guibal,     -  C. Malmros, 
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AREA SACRA DEL TEMPIO DI GIUNONE SOSPITA
LANUVIO (Roma)

Pannello panoramico - Ricostruzione  storico-filologica del territorio
Posizionamento in loco della struttura a leggio per n. 6 pannelli
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AREA SACRA DEL TEMPIO DI GIUNONE SOSPITA
LANUVIO (Roma)

Pannello panoramico - Ricostruzione  storico-filologica del territorio
Settore prospettico  Nord-Ovest della  viista verso Roma - Monti della Tolfa
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MUSEI STATALI D’ABRUZZO

L’Aquila - Museo  Nazionale D’Abruzzo Forte Cinquecentesco
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