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Roma, spezzone di colonna residua del Tempio di Traiano.
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richiede una drastica revisione è il tra-
sporto degli obelischi egizi, che ha soffer-
to della sua intrinseca proprietà nello sti-
molare suggestioni.

Obelischi egizi

La scena di trasporto degli obelischi di
Hatshepsut sui rilievi di Deir el-Bahari è
nota e ampiamente discussa: sul ponte di
una grande nave sono coricati in senso tra
loro opposto due monoliti (fig.1). L’icono-
grafia è stata interpretata come una rap-
presentazione prospettica di una nave a

due scafi abbinati, su ciascuno dei quali sa-
rebbe stato caricato uno dei due obelischi.
Nella convinzione di aver riconosciuto una
specifica architettura navale, con un pro-
cesso sillogistico (e immaginativo) la si è
trasferita al mondo romano: per trasporta-
re a Roma gli obelischi in età imperiale sa-
rebbero state usate grandi navi a scafi mul-
tipli 1.
La visione della nave egizia ‘doppia’ è pe-
rò contraddetta dalle stesse iscrizioni a cor-
redo del rilievo: «Date ——— sicomori da
tutta la terra ——— il lavoro di costruzio-
ne di una grande barca, finito»; «per cari-

2

NOTIZIE

Il trasporto navale della pietra nell’anti-
chità presenta alcune incertezze nei sui
vari aspetti: professionalità coinvolte,

tipologia, forma e capacità delle navi, in-
frastrutture e attrezzature portuali specifi-
che, navigazione nei passaggi fra mare e
acque interne, origini e destinazioni del
materiale, ecc. Su alcuni di questi temi
stanno fornendo utili indizi alcuni relitti,
confronti fra aree di coltivazione e com-
plessi monumentali e analisi petrografi-
che; alcune fonti, per contro, sono state po-
co comprese o non hanno ricevuto ade-
guato apprezzamento. Un argomento che

Trasporti navali di pietra, marmi
e obelischi (Egitto, Grecia, Roma).

Alcune riflessioni
di Enrico Felici

Dipartimento di Scienze Umanistiche, Università degli Studi di Catania

Fig. 1 - Deir el-Bahari, il noto bassorilievo della nave di Hatshepsut.

ABSTRACT

The naval transport of stone in antiquity maintains some queries about its various aspects: professions involved; type,
shape and capacity of ships; specific harbour infrastructures and equipment; navigation in the passages between sea and
inland water; sources and destinations of the material, etc. On some of these themes, are providing useful clues, a few
wrecks, some comparisons between cultivation areas and monumental complexes and petrographic analyzes; some
sources, on the other hand, suffered from poor understanding or have not received adequate appreciation. A topic that re-
quires a drastic revision is the transport of Egyptian obelisks, which have been scientifically ‘damaged’ by its intrinsic
property in stimulating suggestions.
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care i due obelischi ad Elefantina» 2. La
biografia dell’architetto Ineni, inoltre, nel
ricordare proprio il trasporto e l’erezione
di obelischi a Karnak, annovera la costru-
zione di una nave precisandone le dimen-
sioni: «Ho ispezionato l’erezione di due
obelischi - costruito la nave reale lunga
120 cubiti e larga 40, per trasportare que-
sti obelischi. Essi sono venuti in pace, si-
curezza e prosperità e sono approdati a
Karnak...» 3. Queste testimonianze sareb-
bero state già sufficienti ad infirmare la let-
tura di una nave a scafi binati; ma una nuo-
va iscrizione nella cava degli obelischi di
Assuan la esclude ora in modo conclusivo:
«Sua eccellenza Hapuseneb, il sommo sa-
cerdote di Amon, è venuto a prendere due
grandi obelischi. Egli li ha collocati en-
trambi in una sola nave, ed (essi) sono ap-
prodati in pace al tempio di Karnak. Mai
era stata condotta prima un’impresa simi-
le» 4.
Il trasporto su acqua era ovviamente la
prassi in Egitto, anche per i materiali edi-
lizi 5. Papiri e ostraka attestano carichi di
pietre da costruzione composti da 5-7
blocchi, per un peso complessivo fra 11 e
19 t, con peso dunque dei singoli elemen-
ti fino a 2,8 t; la documentazione presenta
anche il caso in cui i materiali, giunti a de-
stinazione, nonostante la presenza degli
operai sul cantiere, erano scaricati dal-
l’equipaggio, forse specializzato in queste
operazioni 6. I trasferimenti avvenivano su
imbarcazioni, oppure, è stato proposto,
mediante slitte-zattera anfibie, per evitare
trasbordi 7 (fig. 2). La navigazione è stata
comunque il metodo preferito, in ogni epo-
ca e cultura, per la traslazione in partico-
lare di grandi monoliti. Una notizia di Dio-
doro Siculo ricorda un’impresa della miti-
ca Semiramide: «faceva poi tagliare dai
monti dell’Armenia un blocco di roccia
lungo centotrenta piedi, e largo e spesso
venticinque; lo fece quindi trasportare con
un gran numero di gioghi di muli e buoi fi-

no al fiume e imbarcare su una chiatta; e
su questa lo fece portare lungo la corrente
fino alla Babilonia, dove lo fece collocare
a fianco della strada più importante, spet-
tacolo straordinario per chi passasse; e al-
cuni lo chiamano, per la forma, obelisco, e
lo annoverano tra le sette meraviglie» 8.
In Egitto, come si è visto, le tratte di tra-
sporto degli obelischi erano quanto più
possibile nautiche. Recenti prospezioni
geognostiche hanno indicato che la cava di
granito per obelischi di Assuan era colle-
gata con il Nilo mediante un canale 9: sul
quale avrebbe navigato anche l’obelisco
incompiuto, se non si fosse fessurato (fig.
3). Una prassi generalizzata per i progetti
monumentali dei grandi complessi cultua-
li e funerari, in cui sia le coltivazioni che
i cantieri di destinazione erano situati in
modo da essere attinti in navigazione: con
percorsi in successione su un canale, poi
sul Nilo, infine se necessario su un canale
di approdo; questa è evidentemente una
delle ragioni per cui i templi egizi erano
sempre prospicienti i corsi d’acqua, come
spiega Vitruvio 10. Il palazzo di Amenho-
tep, ad esempio, III era a ca. 3,5 km dal
Nilo, al quale era collegato da un canale e
dal bacino - porto Birket Habu 11; i mate-
riali da costruzione arrivarono ai Colossi
di Memnone su un canale 12; il faraone
Amasis, ricorda Erodoto, fece venire a
Sais per i suoi grandiosi propilei dei bloc-
chi di dimensioni eccezionali «dalla città
di Elefantina, che dista venti giorni di na-
vigazione da Sais» 13.
Soprattutto, con questo sistema si alimen-
tarono i cantieri delle piramidi. Cheope fe-
ce costruire la propria «in un’isola ricava-

ta grazie a un canale derivato dal Nilo»,
come ricorda Erodoto 14, e le indagini ar-
cheologiche hanno confermato: i cantieri
delle piramidi di Giza disponevano di la-
tomie nei pressi e sul plateau 15, ma altri
materiali giungevano nei porti di sbarco
alimentati dal Canale di Menfi 16 (fig. 4).
Un faraone della VI Dinastia (Pepi I o Me-
rerne) inviò il dignitario Sabni a trasporta-
re obelischi, come è inciso sulla tomba di
questi ad Assuan: «La maestà del mio Si-
gnore (mi) ha inviato a fabbricare due na-
vi in Bassa Nubia per trasportare verso
nord una grande coppia di obelischi fino a
Heliopoli» 17. Il faraone Merenre mandò
poi il governatore Uni alle cave nubiane
per acquisire pietra per la sua piramide; il
resoconto epigrafico della seconda spedi-
zione registra: «Sua maestà [mi] ha man-
dato nel sud a scavare cinque canali ...». I
canali servivano in quel caso a rendere na-
vigabile la cateratta dando accesso all’Al-
to Egitto e alla Nubia: opere strategiche,
che meritarono un’ispezione del faraone
stesso 18. Elementi architettonici raggiun-
sero su acqua anche la piramide di Unas,
come attesta l’iconografia 19: sui bassori-
lievi della rampa di Unas è rappresentata
una nave nel momento dell’accosto al por-
to della piramide, carica di colonne diste-
se sul ponte, a capitello palmiforme del ti-
po installato nel medesimo complesso 20

(figg. 5-6). La raffigurazione della nave ha
consentito il confronto con i sistemi di ma-
novra descritti da Erodoto delle grandi na-
vi da carico egizie (baris) che discendeva-
no il Nilo: la rotta era tenuta da una sorta
di àncora galleggiante rovescia assicurata
a prua, che imbrigliando una grande mas-

Fig. 2 - Slitta-zattera egizia (da Bloxam 2000).

Fig. 3 - Canali per le piramidi: Giza (da Lehner 1985).
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sa d’acqua manteneva la nave in assetto
idrodinamico; la velocità era controllata
calando a poppa una pietra forata, che stra-
scicando sul letto del fiume bilanciava la
trazione 21 (fig. 7).
Nel resoconto della prima spedizione, Uni
ricorda: «Sua maestà mi ha mandato a
Ibhet, per prendere il sarcofago [...] insie-
me con il suo coperchio e il prezioso,
splendido pyramidion della piramide Me-
renre splende ed è bello della regina».
«Sua maestà mi ha mandato ad Elefantina
per prendere una falsa porta di granito, in-
sieme con la sua tavola delle offerte di gra-
nito [...] appartenente alla camera superio-
re della piramide [...] Poi ho navigato a
valle verso la piramide [...] con sei navi da
carico, tre rimorchiatori e tre barche ... per
una sola nave da guerra». Segue un viag-
gio ad una cava di alabastro: «Sua maestà
mi ha mandato ad Hatnub per prendere una
enorme tavola offertoriale di dura pietra di
Hatnub. Ho portato giù questa tavola of-
fertoriale per lui in soli 17 giorni, essendo
stata cavata ad Hatnub e avendola portata
a valle in questa nave da carico. Ho ta-
gliato per lui una nave da carico di legno
di acacia lunga 60 cubiti e larga 30, co-
struita in soli 17 giorni [...] Nonostante non
ci fosse acqua sul ... sono approdato in si-
curezza alla piramide ...». Nella menzio-
nata seconda spedizione, dopo «Sua mae-
stà [mi] ha mandato nel sud a scavare cin-
que canali», Uni continua «e a costruire tre
navi da carico e tre rimorchiatori di legno
di acacia di Wawat [...] le ho realizzate tut-
te in un solo anno. Esse furono varate e ca-
ricate con blocchi molto grandi di granito
per la piramide Merenre splende ed è bel-
lo» 22.
Il rapporto, oltre ai menzionati canali, re-

Fig. 5 - Bassorilievi di Unas (da Goyon 1971b).

Fig. 4 - L’obelisco incompiuto di Assuan (da Gnoli 1988).
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gistra navi e rimorchiatori. Di una nave da
carico sono precisate lunghezza e larghez-
za, 60 e 30 cubiti, in un rapporto di 2:1 che
si può confrontare con le proporzioni pre-
cisate da Ineni per la nave di Hatshepsut
(che trasportava due obelischi alti ca. 29
m), lunga 120 cubiti (62,76 m) e larga 40
(20,92 m), con un rapporto quindi di 3:1 23.
I rimorchiatori erano evidentemente ne-
cessari per far superare punti critici e me-
andri a delle navi adibite al trasporto di
materiali pesanti in ambiente fluviale, dun-
que soggette a comprensibili difficoltà di
manovra in particolare nel passaggio attra-
verso i canali delle cateratte e in generale
in ambiente fluviale: ambito che difficil-
mente avrebbe ammesso scafi dalle confi-
gurazioni composite.

Trasporto di marmo in Grecia

Altre informazioni si ricavano dai rendi-

conti contabili di fabbriche templari in
Grecia, in cui sono annotati elementi di un
articolato corredo infrastrutturale: installa-
zioni portuali, macchinari, personale spe-
cializzato e imbarcazioni specifiche per li-
nee dedicate di trasporto marittimo dei ma-
teriali da costruzione; come eloquente te-
stimonianza materiale si può menzionare il
relitto di Kizilburun, con un carico di mar-
mi destinati al tempio di Claros 24 (fig. 8).
Un rendiconto epigrafico di Delfi registra
pagamenti a Onesimo e Cherilo «traspor-
tatori di pietra via mare» (l. 47: Ὀνασίμωι
λιθαγωγῶι κατὰ θάλασσαν; l. 54:
Ὀνασίμωι κατὰ θάλασσαν λιθαγωγῶι; l.
98: Χαιρόλαι Κορινθίωι λιθαγωγῶι κατὰ
θάλασσαν) 25. È plausibile che costoro, li-
thagogoi kata thalassan 26, fossero dei
naucleroi specializzati, che possedevano o
comunque impiegavano imbarcazioni ido-
nee a questo servizio 27. L’uso di imbarca-
zioni specificamente adibite, forse proget-

tate, per il trasporto di pietre e marmi è rin-
tracciabile in un’iscrizione di Eleusi, in cui
lithagogos è specificamente riferito a na-
vi 28. Su un’epigrafe di Didyma, inoltre,
sono trascritti gli atti di una commissione
di naopoioi riunita sul molo nel porto di
Panormo (δ[ιὰ] τοῦ χώματος πρὸς τ[ὴν
Πανορμίδα) 29, in cui viene determinata la
riparazione di una λιθηγός ναῦς per il tra-
sporto del marmo 30. La delibera formale
suggerisce che la nave fosse un bene stru-
mentale, un’attrezzatura del cantiere. Ab-
binando dunque idealmente la figura del li-
thagogos ad una nave lithegos, si otterreb-
be un quadro interpretativo in cui un tra-
sportatore qualificato svolgeva il suo inca-
rico con navi di proprietà della fabbrica de-
dicate a questo servizio.
Queste deduzioni non delucidano l’enig-
matica (e isolata) locuzione navis lapida-
ria utilizzata da Petronio in una similitu-
dine, flebile indice di una specializzazione
tuttavia insufficiente per trarne indicazioni
circa un’architettura navale dedicata 31.
Nemmeno i relitti con carico lapideo of-
frono elementi dirimenti: vi sono stati ri-
levati indizi di una particolare cura co-
struttiva e irrobustimenti 32, senza però fi-
nora rintracciare un’architettura navale
specifica 33. Il tema è del resto vasto e in-
tessuto di variabili, come epoca, tipo e vo-
lume di carico, ambiente di navigazione. I
qualificativi λιθαγωγός / λιθηγός ναῦς 34 /
πλοῖον 35, in contesti prettamente tecnici e
riferiti a trasporti specializzati, potrebbero
tuttavia far intravedere imbarcazioni
espressamente progettate, o quantomeno
adattate, per carico lapideo 36. Nel P. Petr.
II, 13, si lamenta l’impossibilità di tra-
sportare pietra delle cave di Busiris per la
mancanza di λιθηγόι, di cui si raccomanda
l’acquisto: vicenda in cui potrebbe legger-
si la difficoltà di sostituire imbarcazioni
specifiche con altre generiche 37. La sinte-
si qui proposta, pur fra le incertezze, non
offre indicazioni circa architetture navali
diverse dalle tradizionali; una configura-
zione navale specifica, rilevata in un’epi-
grafe di Didyma, sarà richiamata più avan-
ti.

Le navi romane “portaobelischi”
In vari scritti, A. Wirsching ha presentato
invece una peculiare ricostruzione in cui le
navi “portaobelischi” di età imperiale sa-
rebbero state composte addirittura da tre
gusci, di cui due con scafi appaiati, sorta
di catamarani, appesi tra i quali gli obeli-
schi avrebbero viaggiato immersi 38. La
proposta ha già ricevuto fondate obiezioni
tecniche nel merito 39; non ci si sofferma
qui sugli aspetti precipui dell’architettura
navale della tesi di Wirsching in sé, quan-
to sulla sequenza di presupposti infondati

Fig. 7 - La baris di Erodoto: ricostruzione grafica (da Goyon 1971b).

Fig. 6 - Restituzione grafica della nave di Unas (da Goyon 1971b).
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su cui essa è costruita e che la infirmano
alla radice (fig. 9). L’autore ha utilizzato
innanzitutto la menzionata iconografia
della nave di Hatshepsut, leggendola come
“doppia” (o meglio, a doppio “doppio sca-
fo”): questo è però, come si è visto, un ar-
bitrio non consentito dalla rappresentazio-
ne e smentito dall’epigrafia; analoga con-

mite un canale si sarebbe fatto arrivare il
Nilo fin dove era steso l’obelisco, poi si sa-
rebbero allestite due imbarcazioni caricate
con blocchi della stessa pietra, larghi un
piede e calcolati in numero tale da pesare
il doppio dell’obelisco; le navi furono fat-
te arrivare sotto l’obelisco che era sospeso
nel vuoto e poggiava con le estremità sul-
le due rive; infine si scaricarono i massi ac-
cumulati sulle navi, che ricevettero su di
sé il colosso...» 42. La soluzione è presen-
tata come eccezionale, tanto da premiarne
l’artefice 43. Choisy giunse alla conclusio-
ne che il monolito venisse appeso tra due
navi appaiate, immerso nell’acqua: «Tran-
sport par eau - Une peinture de Deir el Ba-
hri montre des obélisques naviguant sur
bateaux. Pline (XXXVI 14) indique une
solution meilleure: Deux navires entre
lequels le bloc est suspendu. Sans doute le
bloc plonge au-dessus du plan d’eau, et
perd par immersion plus d’un tiers de son
poids» 44. L’interpretazione di Choisy va
risolutamente rigettata. Il blocco appeso
nell’acqua è solo frutto di una radicale in-
comprensione del passo di Plinio, che in-
vece è univoco: le due imbarcazioni pro-
cedono sotto il monolito (ut subirent obe-

figurazione ha voluto vedere, senza fonda-
mento, anche nel rilievo di Unas. Ha poi
inopportunamente richiamato la nave di
Caligola riferendosi al suo ormai obsoleto
riconoscimento nel molo destro del porto
ostiense di Claudio, proposto da O. Testa-
guzza 40. Soprattutto, ha costruito la teoria
degli scafi accoppiati appellandosi dappri-
ma all’interpretazione che A. Choisy ave-
va dato di un passo di Plinio relativo al tra-
sporto ad Alessandria di un obelisco di To-
lomeo Filadelfo; poi invocando una rico-
struzione di A.K. Orlandos relativa a un
presunto sistema di trasporto di pietra in
Grecia 41: argomenti che reclamano en-
trambi un’energica revisione.

Plinio e l’obelisco di Tolomeo

Per quanto riguarda l’obelisco di Tolomeo,
Plinio ne ricorda il trasporto in una dupli-
ce versione: nella prima, sarebbe stato tra-
sferito da un architetto Satyro, con una zat-
tera (a Satyro architecto aliqui devectum
tradunt rate); nella seconda, che qui inte-
ressa, un Callixeno di Fenice attuò un si-
stema peculiare: invece di portare quel
monolito fino al Nilo, scrive Plinio, «tra-

Fig. 9 - Le immaginarie “portaobelischi” ro-
mane di A. Wirsching.

Fig. 8 - Il relitto di Kizilburun (da Carlson, Aylward 2010).
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liscum) che giace con le estremità poggia-
te sulle rive del canale, per caricarlo dun-
que sopra di sé. L’operazione ventilata da
Choisy, si può aggiungere, sarebbe stata
anche priva di senso, poiché il suo bizzar-
ro marchingegno avrebbe dovuto navigare
in acque interne con un obelisco penzo-
lante. Wirsching risolve l’incongruenza
con un disinvolto quanto inammissibile
espediente: insinua un’incompetenza di
Plinio e ne corregge il testo, per adeguar-
lo ... all’errata traduzione di Choisy 45.
Plinio invece, manco a dirlo, non richiede
emendamenti né forzature. Già nell’Uma-
nesimo il passo, correttamente interpreta-
to, era entrato nella manualistica: consul-
tando la quale Choisy avrebbe evitato la
catena di equivoci. Leon Battista Alberti
ne parafrasò il procedimento rubricandolo
tra quelle cose che si accomodino ai biso-
gni: «Si legge in Plinio che un obelisco po-
té essere trasportato a Tebe da Foci, sca-
vando un canale in derivazione dal Nilo, e
sistemando il gran blocco di pietra sopra
dei galleggianti riempiti di mattoni e tosto
vuotati, per poter sollevare il peso del-
l’obelisco da trasportarsi, una volta che vi
fosse accomodato sopra» 46. Mariano di Ja-
copo “Taccola” propose dei natanti com-
positi sopra i quali è caricata un’enorme
colonna, chiara parafrasi grafica di Pli-
nio 47 (fig. 10); Taccola escogitò anche una
tecnica per salpare, a parti invertite, og-
getti dal fondo mediante lo svuotamento di
scafi zavorrati 48 (fig. 11). Ancora più effi-
cace è la trasposizione che ne fece Leo-
nardo: «Sia caricato vn gran peso sopra
vnavilio sanza argani lieue corde oalcuna
so forza - Percaricare ogni grandissimo pe-
so vnito sopra resistente barcha fia neces-
sario tirare tal peso alla riua delmare edi-
rizato colla sua lungeza al mare pel verso
della riva del so mare dipoi si facca un ca-
nale che passi di sotto esso peso ettanto di-
la quanto ella meta della lungheza della
barcha che debbe porta re talpeso e simil-
mete la largeza dital canale sia fatto seco-
no lalargheza ditale barca la qua sia en-
piuta dacqua e tirato sotto talpeso epoi ca-
uata lacqua ilpes il nauilio sile uera in[t]an-
ta alteza che leuera detto peso da terra per-
se medesima laqual poi potrai co sicarica
tirare in mare econdurla alloco cheperrlei
eordinato» 49 (fig. 12). Leonardo non men-
ziona Plinio, ma il suo metodo, forse con
la mediazione dell’Alberti, ne ricalca gli
elementi (il canale, le barche zavorrate). Il
sistema si avvale ovviamente del principio
di Archimede, sfruttando l’assetto variabi-
le del vettore: le barche di Tolomeo erano
gravate in Plinio di conci, nella versione di
Alberti di mattoni e con Leonardo il bar-
cone è carico d’acqua, a prefigurare gli
odierni cargo speciali float-on/float-off.

Fig. 10 - Mariano di Jacopo “Taccola”: imbarcazioni cariche di una grande colonna (da Beck
1969).

Fig. 11 - Mariano di Jacopo “Taccola”: recupero di una colonna sommersa (da Beck 1969).
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Le navi simmetriche

La seconda fonte di ispirazione di Wir-
sching è una restituzione grafica di A.K.
Orlandos, in cui un blocco è appeso in im-
mersione tra scafi appaiati 50 (fig. 13). La
ricostruzione è stata in seguito accolta (in
maniera del tutto acritica 51), ma - nono-
stante l’autorevolezza dell’autore - è in-
congrua, in quanto integralmente esito del
travisamento dell’aggettivo amphiprym-
nos, usato in iscrizioni contabili di Didy-
ma relative al trasporto marittimo della
pietra: καὶ ἐξαιρέσεως τῶν λ[ίθ]ων τῶν ἐκ
τῶν ἀμφιπρ[ύμνων δρακμαὶ...] / καὶ τῆς
προσαγωγῆς τῆς δ[ιὰ] τοῦ χώματος πρὸς
τ[ὴν Πανορμίδα [...]καὶ τῆ[ς ἀγωγῆς — ἐ
- κ] Πανόρμου εἰς τὸν ἱερὸν... 52. Amphi-
prymnos è un attributo di navi, che nessun
argomento consente di tradurre con
l’espressione a due scafi; al contrario, le
fonti che attestano l’uso di scafi simmetri-
ci convergono sul significato a doppia
poppa, ovvero, per l’analogo amphiproros,
a doppia prua. Il lemma è discusso, tra gli
altri 53, da Bernard Haussoullier, al quale
Wirsching attribuisce una traduzione come
«Doppelschiffen» 54; Haussoullier però
non menziona affatto i doppi scafi ma, al
contrario, commenta: «Ἡ ἀμφίπρυμνος
(sous-entendu ναῦς) est un chaland à dou-
ble πρύμνα, c’est-à-dire à double poupe,
rond à l’avant comme à l’arrière...» 55. La
lettura di Haussoullier è coerente ed effi-
cace: la configurazione simmetrica dello
scafo si attaglia molto bene a navi da tra-
sporto dei carichi lapidei, che imponeva
capacità di manovra in entrambi i sensi di
via, senza difficoltose (e rischiose) inver-

sioni di rotta. Il significato del termine è
poi indicato nel glossario di Esichio di
Alessandria: nave che ha la poppa ad en-
trambe le estremità (ἀμφίπρυμνονˑ πλοῖον
ἑκατέρωθεν πρύμνας ἔχον); il glossario
aggiunge che così erano fatte le ‘navi di
salvataggio’ (scialuppe?).
Inquadrando le navi amphiprymnoi tra le
lithagogoi, se ne otterrebbe almeno un ele-
mento dell’architettura navale sinora non
sufficientemente considerato per i vettori
del marmo. Le navi simmetriche sono poi
confermate anche in altre applicazioni. In
Plinio, «Il mare tra l’India e Taprobane è
pieno di bassifondi, profondi non più di sei
passi, ma alcuni canali hanno una profon-
dità tale che nessuna àncora ne tocca il
fondo. Per questa ragione laggiù le navi
hanno due prore, così da non aver bisogno
di virare di bordo quando si trovano in pas-
saggi particolarmente angusti; un’imbar-
cazione di questo tipo stazza, all’incirca,
tremila anfore» 56. Questa architettura na-
vale era comune anche per scopi bellici:
Tacito menziona navi «con i timoni ad en-
trambe le estremità, in modo che, inver-
tendo velocemente la direzione di voga le
si potesse spingere in ambo le direzio-
ni» 57; Cassio Dione ricorda che certe na-
vi bizantine «erano a ciascuna estremità, a
poppa e a prua, munite di un timone ed
avevano due piloti e due equipaggi, allo
scopo di non doversi girare né per avanza-
re né per indietreggiare, e di sorprendere il
nemico marciando sia in avanti che all’in-
dietro» 58; con identico significato, è infi-
ne attestato anche διάπρυμνος, riferito a

navi militari destinate ad operazioni sul
Danubio 59.
Il quadro fin qui delineato sollecita una
considerazione. È innegabile che la propo-
sta di Wirsching, per quanto discutibile, sia
una legittima opinione soggettiva; la se-
quela, però, di presupposti erronei su cui è
basata la rende un’insostenibile concate-
nazione di falsi sillogismi, estranea a qua-
lunque metodologia.

Il trasporto navale degli obelischi

Nel trasferimento di materiali lapidei dal-
le cave egizie verso Roma, gli obelischi
sono gli elementi forse più appariscenti per
la loro carica simbolica; ma in effetti, ri-
spetto al volume complessivo essi furono
solo delle avanguardie. In età imperiale,
com’è noto, venne importato un flusso im-
ponente di pezzi architettonici di impegno
ponderale ragguardevole: basti ricordare le
colonne, da 40, 50 (del peso di ca. 100 t),
forse anche 55 o 60 piedi, tra cui gli esem-
plari, in granito ‘del foro’ 60, del tempio di
Traiano 61 (fig. 14). Il trasporto di questi
pezzi poneva intuitivamente specifiche ne-
cessità di gestione dei vari aspetti: forma e
dimensioni (cioè pescaggio) delle navi;
processi di imbarco e sbarco; navigazione,
nella tratta marittima e nei percorsi fluvia-
li, con attenta valutazione del tirante d’ac-
qua degli alvei. Si è generalmente ritenuto
che entrambi i versanti, egizio e italico,
presentassero ostacoli di praticabilità delle
rispettive foci fluviali: per risolvere i qua-
li sono stati ipotizzati due possibili punti
di trasbordo, ad Alessandria e alla foce del
Tevere. Che le foci ponessero peculiari dif-
ficoltà, è ovvio e noto; ma entrambe le ci-
viltà, romana ed egizia, erano avvezze ai
fiumi e disponevano evidentemente di al-
cuni rimedi. Oltre alla scelta della stagio-
ne favorevole in relazione al regime flu-
viale 62, uno di questi era lo sfruttamento
programmato dell’onda di marea per vali-
care le sirti e risalire i fiumi: metodo ordi-
nario, ad esempio, come narrano Strabone
e Procopio, nell’arco adriatico 63 (è stato
anche acutamente proposto che la posizio-
ne del porto di Aquileia sia stata scelta pro-
prio in relazione al livello massimo rag-
giunto dal fiume sotto l’influsso della ma-
rea 64). Un’altra strategia era il dragaggio
degli alvei; attività corrente documentata
in vari contesti, tra cui in particolare ener-
giche iniziative di Augusto sui due fronti,
tiberino 65 e nilotico 66.
Una soluzione del genere è ricordata sotto
Papa Sisto V, quando si progettarono dra-
gaggi del Tevere mirati al varo di una na-
ve costruita a Ripa Grande: «li Cardinali
Sauli e Sforza devono passare per Ostia
per vedere dove fa bisogno di nettare il fiu-

8

Fig. 12 - Leonardo da Vinci, barca che carica in un canale (da Ravaisson-Mollien 1889).
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me per il passaggio della galera» 67 (fig.
15); è possibile che nell’antichità, in caso
di trasporti eccezionali, si procedesse in
modo analogo. Il problema del tirante
d’acqua del Tevere evidentemente si po-
neva a Roma anche in età moderna per la
navigazione con grandi carichi: ne è
un’eloquente testimonianza la rassicurante
parafrasi che Leon Battista Alberti fa del-
la testimonianza di Plinio sulla navigabili-
tà del fiume: «Quando si trasportò un obe-
lisco dall’Egitto a Roma, si constatò che il

Tevere era più adatto alla navigazione del
Nilo, perché, mentre quest’ultimo aveva
un’eccezionale larghezza, quello era forni-
to di una maggiore profondità» 68. In età
antica, infine, in termini puramente con-
getturali la fossa progettata da Nerone fra
Ostia e Roma avrebbe potuto rappresenta-
re una via alternativa al Tevere, che ne
avrebbe evitato i meandri 69.
Le fonti, a proposito del trasporto di alcu-
ni obelischi, forniscono indizi che non la-
sciano spazio a malintesi; il leitmotiv è la

meraviglia per le dimensioni inconsuete,
non per forme peculiari. Nella prima età
imperiale vennero allestite navi di dimen-
sioni eccezionali, admodum spectatae,
specificamente per gli obelischi, sia quelli
di Augusto 70, che l’esemplare di Caligola,
portato da una nave qua nihil admirabilius
visum in mari certum est 71, e mirabilior 72:
cargo talmente grandi che dopo il viaggio
non trovarono altri utilizzi che finire espo-
sti come cimeli o riciclati. È poi ricordata
in un noto passo di Ammiano Marcellino
la nave di Costanzo II: un obelisco era sta-
to portato da Costantino ad Alessandria e
lì deposto mentre si costruiva un cargo ido-
neo per portarlo a Roma. Quando venne
effettuato il trasporto, ricorda Ammiano,
quella nave navigò anche sul Tevere rag-
giungendo direttamente la periferia urba-
na 73. Alla testimonianza di Ammiano si
aggiunge l’iscrizione celebrativa sull’obe-
lisco stesso, che allude al ruolo del Teve-
re 74, e sottolinea la cura vehendi: «Ma la
preoccupazione del trasporto affliggeva
grandemente il divo, poiché da nessun in-
gegno e sforzo e mano sarebbe stata mos-
sa la caucasea mole: (così) ammoniva la
fama che si spandeva qua e là» 75. Assillo
evidente, poiché la nave di Costanzo II, per
adeguarsi all’obelisco, era amplitudinis
antehac inusitatae, superando dunque pro-
babilmente le precedenti: il preoccupante
ingresso nel Tevere e la risalita del fiume
vennero tuttavia felicemente compiuti, con
a bordo un monolito il cui peso è stimato
in 500 t 76.

La rotta diretta Nilo-Tevere

Si è sopra ricordato come il traffico di
grandi elementi architettonici in Egitto
fosse prevalentemente nautico, con un si-
stema che continuò anche in età romana 77.
I trasporti faraonici richiedevano le men-
zionate grandi navi, circa le quali viene da
domandarsi se avrebbero potuto sostenere
anche una navigazione marittima; un in-
terrogativo analogo si potrebbe specular-
mente proporre per la nave di Costanzo II:
concepita per la navigazione nel Mediter-
raneo e sul Tevere 78, avrebbe potuto navi-
gare anche sul Nilo? In quel caso, ciò non
avvenne perché l’obelisco di Costanzo II
era stato trasportato da Costantino da Kar-
nak ad Alessandria, dove fu reimbarcato
per Roma; così come l’obelisco di Caligo-
la, che, pur provenendo da Eliopoli, era
stato inizialmente installato ad Alessan-
dria. Tuttavia, alcuni elementi sostengono
l’ipotesi che i trasbordi, ad Ostia o ad Ales-
sandria, non fossero ineludibili, ma fosse
invece possibile un percorso ininterrotto
dal Nilo al Tevere che limitasse fatica e ri-
schi. I dubbi sulla praticabilità della foce

Fig. 13 - Gli scafi appaiati inventati (da Orlandos 1968).

Fig. 14 - Roma, spezzone di colonna residua del Tempio di Traiano.
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del Tevere vanno innanzitutto drastica-
mente ridimensionati, rammentando il
menzionato approdo a Roma della gigan-
tesca nave di Costanzo II, che attesta la

continuità nautica tra mare e fiume 79. Ri-
guardo ai trasbordi, non è poi difficile im-
maginare quanto ogni passaggio sarebbe
stato gravido di rischi, di rottura e di per-

dita di controllo; il reimbarco di grandi
monoliti, oltretutto, a ben guardare non
avrebbe avuto molto senso, poiché l’even-
tuale natante fluviale ricevente avrebbe
dovuto anch’esso avere dimensioni pro-
porzionalmente eccezionali: ammesso che
ci fosse un vantaggio, dunque, esso sareb-
be risultato assai modesto a fronte dello
straordinario impegno che il trasbordo
avrebbe comportato.
Un altro elemento da considerare sono le
allusioni alla messa a punto di una strate-
gia che conciliasse istanze opposte fra lo-
ro, allestendo navi dedicate, in grado sia di
tenere il mare che di navigare in ambiente
fluviale.
Strabone e Ammiano menzionano il tra-
sporto da parte di Augusto di due obelischi
da Eliopoli a Roma 80; per quanto questo
appaia un argomento e silentio, nulla au-
torizza a immaginare una sosta con relati-
vi trasbordi ad Alessandria 81, che nessuna
delle due fonti menziona. Invece, per le na-
vi che portarono questi obelischi sarebbe
stato intuitivamente più razionale l’imbar-
co diretto ad Eliopoli; dove del resto il di-
gnitario Sabni aveva a suo tempo portato
degli obelischi proprio con un trasporto
navale (vd. supra). La città era infatti col-
legata al Nilo con un canale, menzionato
nella grande iscrizione di Karnak del re
Merneptah, come canale Eti 82, e nella Ste-
le di Piankhi, che conferma che Eti è il no-
me del canale di Eliopoli 83.Strabone pre-
cisa: «adagiata su una duna considerevole,
sorge Heliopolis [...] Davanti alla duna si
distendono dei laghi che sono alimentati
dal vicino canale» 84. 
Con tale assetto idroviario, sarebbe stato
possibile caricare nella città una nave, poi
raggiungere il Nilo, uscire nel Mediterra-
neo da una bocca del Delta (ad esempio la
Pelusiaca), e risalire infine il Tevere. Que-
sta ricostruzione è congetturale; si basa pe-
rò su un passo di Plinio, che rivela il di-
battito che si dové aprire su questo argo-
mento e le strategie che ne scaturirono:
«Sopra a tutto il resto, si aggiunse la diffi-
coltà di trasportare [gli obelischi] per ma-
re, con navi notevolissime [...] l’altro as-
sillo di questo impegno [furono] le navi
che effettuassero il trasporto risalendo il
Tevere, esperimento con il quale divenne
chiaro che la portata d’acqua di questo fiu-
me non è inferiore a quella del Nilo» 85.
Questa precisazione tecnica non avrebbe
senso se non fosse informata ad un ele-
mentare principio di omogeneità, cioè non
riferisse di una comparazione tra i due fiu-
mi basata sul comportamento di navi e ca-
richi almeno equivalenti; anzi, è legittimo
spingersi a presumere che l’experimentum
sia consistito nel viaggio di una stessa na-
ve con cui si accertò che con un obelisco

Fig. 15 - Del modo d’escavare l’alveo, di spianare l’inegualità del letto e d’abbassare gl’inalza-
menti de i fondi (Meyer 1683).

Fig. 16 - Il Delta del Nilo nella Tabula Peutingeriana (da L. Bosio, La Tabula Peutingeriana: una
descrizione pittorica del mondo antico, Rimini 1983).
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a bordo era possibile non solo risalire il Te-
vere (come avvenne con la nave di Co-
stanzo II) ma anche discendere il Nilo (il
termine da cui muove il confronto) 86 (fig.
16).
Che gli obelischi di Costanzo II, prima di
essere trasferiti l’uno a Roma e l’altro da
Giuliano a Costantinopoli 87, siano stati
temporaneamente ad Alessandria 88, non
impedisce di considerare un procedimento
alternativo come quello riferito da Plinio:
verificato in età augustea, esso sarà stato
in seguito attuato anche per altri monoli-
ti 89 (con un percorso che per il Mausoleo
di Augusto ebbe natante anche l’ultima
tratta dal Tevere al monumento, dove son-
daggi hanno intercettato indizi di un cana-
le interpretato come idrovia per il traspor-
to degli obelischi 90 (fig. 17). Una volta
collaudato il metodo, è probabile che esso
sia sembrato una (la) soluzione più conve-
niente anche per il corposo flusso di gran-
di elementi architettonici provenienti dal-
l’Egitto 91.Fig. 17 - Roma, mausoleo di Augusto: l’andamento del canale (da Buchner 1996).
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na quedam marmorea vel plumbea est in lacu
in fundo .XV. brachiorum et est magni ponde-
ris. Extraitur in hac forma: quod superdicte cin-
be contigue et trasversim serrate debent saxis
aut lapidibus gravari tantum, quod quasy
aqua tangat oras cinbarum. Et propter pondus
saxorum magis cinbe intrant in aqua. Et po-
stea intret homo cum galea - in ea positi sint
oculi vitrei, prout vide in designo - et sub aqua
liget colunnam, prout patet, in lacu. Et, liga-
ta colunna, exeat de lacu, exinde de cinbis ex-
trahantur lapides aut saxa, tunc, exoneratis cin-
bis, supernatant et in natando ducunt secum
colunam ligatam...; Beck 1969, 145.

49 Leonardo da Vinci, Ms F, f. 49v., Insti-
tut de France; trascr. Alberti, aed.: Leon Batti-
sta Alberti, L’architettura (De re aedificatoria),
testo latino e trad. a cura di G. Orlandi, Milano
1966.

50 Orlandos 1968, 29.
51 Oltre che da Wirsching, da Raepsaet 1987,

39 s.; da Wurch-Kozelj 1988, 63; da Kozelj,
Wurch Kozelj 1993, 120 (nonostante gli AA.
menzionino a 116 dei «navires... “rondes ou sy-
métrique”, à double poupe, c’est-à-dire aux ex-
trémités arrondies pour faciliter l’accosta-
ge»); da Hellmann 2002, 81; infine da C.G. Ma-
lacrino, Ingegneria dei Greci e dei Romani, San
Giovanni Lupatoto 2013, 140; scritto poi re-
censito in ArchCl LXII, n.s. 1, 2011, 570-573,
da P. Pensabene, anch’egli fautore di questa let-
tura.

52 Rehm 1958, n. 39, ll. 37-39; n. 41, ll. 30,
45;  cfr. Haussoullier (1926) 1974, 90 s.

53 Suda, s.v. ἀμφιπρύμναις; vd. i lemmi
ἀμφίπρυμνος e ἀμφίπρῳρος in ThGL; cfr.
Rehm 1958, 58; Martin 1965, 163 ss.

54 Wirsching 2002, 150.
55 Haussoullier (1926) 1974, 91.   
56 Plin. nat. VI, 24, 82: mare interest va-

dosum, senis non amplius altitudinis passibus,
sed certis canalibus ita profundum, ut nullae
anchorae sidant. ob id navibus utrimque pro-
rae, ne per angustias alvei circumagi sit ne-
cesse; magnitudo ad terna milia amphorum.
Si trascrive la trad. Barchiesi et al. 1982, mo-
dificandola con l’inversione tra «canali» (ca-
nales) e «passaggi» (alvei).

57 Tac., ann. II, 6:  naves [...] plures adpositis
utrimque gubernaculis, converso ut repente
remigio hinc vel illinc adpellerent.

58 Cass. Dio 74, 11, 3: καί τινα αὐτῶν
ἑκατέρωθεν καὶ ἐκ τῆς πρύμνης καὶ ἐκ τῆς
πρῴρας πηδαλίοις ἤσκητο καὶ κυβερνήτας
ναύτας τε διπλοῦς εἶχεν, ὅπως αὐτοὶ μὴ
ἀναστρεφόμενοι καὶ ἐπιπλέωσι καὶ ἀναχωρῶσι,
καὶ τοὺς ἐναντίους καὶ ἐν τῷ πρόσπλῳ καὶ ἐν
τῷ ἀπόπλῳ σφῶν σφάλλωσι.

59 Theophan., Chron. 551 d.C.:  λοιπὸν
ἐκέλευσεν ὁ βασιλεὺς γενέσθαι πλοῖα

διάπρυμνα, ὤστε ἀπελθεῖν εἰς τὸν Δανοῦβιν,
καὶ ἀπαντῆσαι τοῖς βαρβάροις περοῦσι, καὶ
πολεμῆσαι αὐτούς. Diverso, e qui non perti-
nente, è il caso dei discussi scafi diprymnoi ri-
cordati da Ateneo (V, 203d e ss.), espressione
del gigantismo navale ellenistico, interpreta-
ti da Casson 1971, 110 e ss., come catamara-
ni a scafi accoppiati; lettura da cui dissente Bo-
nino 2015, 19 e ss., che propone invece l’in-
terpretazione di uno scafo unico con raddop-
piamento delle estremità.

60 Cfr. Gnoli 1988, 148 e ss.; per cronolo-
gia e distribuzione, Peacock et al. 1994. 

61 Peña 1989, 130 e s.; Ponti 1995 (177, sul
trasbordo alessandrino). 

62 Plin. epist. V, 6, 12: Medios ille [Tiber]
agros secat navium patiens omnesque fruges
devehit in urbem, hieme dumtaxat et vere; aes-
tate summittitur immensique fluminis nomen
arenti alveo deserit, autumno resumit.

63 Strab. V,1,5;  Prok. B.g. I, 1.  
64 Bertacchi 1990, 234 e s.
65 Suet., Aug. 30: …ad coercendas inun-

dationes alveum Tiberis laxavit ac repurgav-
it completum olim ruderibus et aedificiorum
prolationibus coartatum. 

66 Vd. infra, a nota 88. Sul dragaggio in gen.,
vd. Felici 2016b, 73 e ss.

67 Cfr. Simoncini 1995, 25 (Avvisi di Roma
1588-1589). Il problema della navigazione in
acque interne si pose dal Medioevo per le gran-
di fabbriche, come il materiale per il Duomo
di Milano che viaggiava su canali, o l’ap-
provvigionamento dell’Opera del Duomo di Fi-
renze, con i problemi di trasporto estivo per pe-
nuria d’acqua dell’Arno che Filippo Brunel-
leschi progettò di risolvere con un’imbarca-
zione apposita, il Badalone, su cui Nanni 2011.
Procedimenti di dragaggio fluviale in Meyer
1683, Come si possano profondare li fondi del-
li cavamenti nuovi quando siano composti di
materie sode e grevi; Del modo d’escavare
l’arene deposte nel letto del fiume e Del
modo d’escavare l’alveo, di spianare l’ine-
gualità del letto e d’abbassare gl’inalzamen-
ti de i fondi (qui fig. 15).

68 Il passo di Plin., nat. XXXVI, 14, 70 sarà
commentato diffusamente più avanti;  Alber-
ti, aed. X, 10, così lo interpreta: Convecto Ro-
mam obelisco ex Aegypto intellexere Tyberim
navigationibus commodiorem esse quam Ni-
lum: illum sane profusa patere laxitudine, hunc
alterum esse profunditatis altitudine poten-
tiorem. 

69 Suet., Nero, 16,2: Destinarat etiam Ostia
tenus moenia promovere atque inde fossa
mare veteri urbi inducere; cfr. Felici 2014.

70 Plin. nat. XXXVI, 69.
71 Plin. nat. XVI, 76.
72 Plin. nat. XXXVI, 14, 70. 
73 Amm. XVII, 4, 13-14: quo convecto per

alveum Nili proiectoque Alexandriae, navis am-
plitudinis antehac inusitatae aedificata est sub
trecentis remigibus agitanda. Quibus ita pro-
visis digressoque vita principe memorato ur-
gens effectus intepuit, tandemque sero in-
positus navi per maria fluentaque Tibridis ve-
lut paventis ne, quod paene ignotus miserat
Nilus, ipse parum sub meatus sui discrimine
moenibus alumnis inferret; cfr. Castagnoli
1980, 38.

74 ... et placido vexerunt aequora fluctu li-
tus ad hesperium [Tiberi] mirante carinam, nel-
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la trad. Liverani 2012: «...le acque, con placi-
da onda, condussero la nave alle spiagge
d’Occidente, con meraviglia del [Tevere]». 

75 Sed gravior divum tangebat cura vehen-
di quod nullo ingenio nisuque manuque moveri
caucaseam molem discurrens fama monebat;
trad. Liverani 2012.

76 Dallo stesso Wirsching 2000, 274, tab. 1.
77 In una lettera del procuratore Aurelio Isi-

doro (età di Diocleziano) si accenna al trasfe-
rimento di colonne con imbarcazioni, cfr.
Ward-Perkins 1992, 73.

78 Così anche Golvin, Vergnieux 2004, 19
s.

79 Che la foce fosse praticata da navigli or-
dinari che risalivano a Roma carichi di marmi
è noto: Strabone (V, 2, 5) scrive del marmo di
Luna, «facile da trasportarsi, dal momento che
le cave stanno vicino al mare e dal mare il Te-
vere riceve a sua volta il carico» (trad. Bira-
schi 2012). Alcuni relitti sulla rotta tra Luna e
la Gallia (Marseillan, Saintes-Maries), carichi
di marmo lunense, erano navi di stazza non
grande (Bernard 2011). È stato osservato che
la maggior parte dei vettori circolanti per que-
sto tipo di carichi era costituito da navi, mol-
to probabilmente di tipologia generica, di di-
mensioni analoghe (Russell 2011, 146 ss.; Rus-
sell 2013, 349 ss.). La ricezione (διαδεχομένου)
da parte del fiume poteva pertanto condurre sia
agli impianti ostiensi che alla risalita diretta ver-
so Roma. È noto che parte dei carichi venivano
rotti a Ostia e a Porto, dove erano attivi depositi
e officine, Pensabene 2006, 568 ss., ed even-
tualmente reimbarcati, con l’ausilio dei le-
nuncularii traiectus Marmorarium, cfr. Meiggs
1960, 297; Sirks 1991, 270; Gianfrotta 2008,
80. Quando gli ordinativi erano diretti a
Roma, invece, non c’erano ragioni nautiche che
costringessero ad antieconomiche rotture dei
carichi: le navi potevano puntare direttamen-
te agli scali tiberini: il Tevere, come dimostrano
i trasporti di obelischi, non era un ostacolo; sul-
la navigabilità, vd. anche Felici 2013.

80 Strab. XVII, 1, 27: τοὺς ὀβελίσκους, ὧν
δύο καὶ εἰς Ῥώμην ἐκομίσθησαν οἱ μὴ
κεκακωμένοι τελέως. Il trasporto avvenne
prima del 25 a.C., quando Strabone visitò He-
liopoli: cfr. Grenier 1996. Amm. XVII, 4, 12:
obeliscos duos ab Heliopolitana civitate Ae-
gyptia.

81 Come invece sostiene Wirsching 2000,
tab. 1; Wirsching 2003.

82 Breasted  1906III, 241 e s.  

83 Breasted 1906IV, 436.
84 Strab. XVII, 1, 27: πρόκεινται δὲ τοῦ

χώματος λίμναι τὴν ἀνάχυσιν ἐκ τῆς πλησίον
διώρυγος ἔχουσαι.

85 Plin., nat. 36, 14, 70: Super omnia accessit
difficultas mari Romam devehendi, spectatis
admodum navibus [...] alia ex hoc cura navi-
um, quae Tiberi subvehant, quo experimento
patuit non minus aquarum huic amni esse quam
Nilo. 

86 Il carico di grandi monoliti e di carichi la-
pidei pone questioni sulla capacità delle navi
di navigare in acque interne e sul loro tonnel-
laggio di portata. I numerosi tentativi di defi-
nizione di questo tema sono frustrati dall’in-
determinatezza delle unità di misura: Dion.
Hal., Ant. III, 44, ad es., indica per la foce del
Tevere una capacità di ricevere una nave
τρισχιλιοφόρων, un indefinito “da tremila
misure” (trad. Cantarelli 1984); per una ras-
segna sulle sue diverse interpretazioni, Felici
2013, 114. Strabone (III, 3, 1) indica la porta-
ta della foce del Tago in diecimila misure: Ὁ
δὲ Τάγος καὶ τὸ πλάτος ἔχει τοῦ στόματος
εἴκοσί που σταδίων καὶ τὸ βάθος μέγα, ὥστε
μυριαγωγοῖς ἀναπλεῖσθαι; ancora Strabone
(XVII-1, 26) indica la stessa portata per «Il ca-
nale che immette nel mar Rosso [...]; è largo
cento cubiti e profondo quanto basta per una
nave da diecimila misure». Il regolamento del
porto di Thasos è invece commisurato al ta-
lento, cfr. Launey 1933, 397. Per una nave
μυριαγωγὸς o μυριόφορτος è stata proposta una
portata tra le 260 e le 400 tonnellate: Vélissa-
ropoulos 1980, 64. Al di là del computo degli
effettivi ἀγωγή o γόμος (sui termini, Merzagora
1929, 113, 138 s.), μυριαγωγὸς / μυριοφόρος
ναῦς / ὁλκάς è un generico riferimento ad una
“grande nave”: μυριοφόρος si ritrova in Tu-
cidide (VII, 25, 6) come notazione “tecnica”
(cfr. Vélissaropoulos 1980, 57 ss.), ma più vol-
te con valore allegorico nella patristica: ad es.
Ioh. Chrys. II, 2; Héliod., IV, 16; Greg. Nyss.,
Melet. 444; Basil., Hom. VI, 9; Phot., Bibl.,
Ctes. Ind. VI. Per il tema, sono preziose le in-
dicazioni sulle navi che percorrevano le idro-
vie egizie: per l’Egitto greco-romano, μέγα
πλοῖον designava una nave da 10.000 artabe,
ca. t 290 (comune secondo Fraser 1972, 147);
erano anche comuni in età ellenistica κέρκουροι
dalla capacità in media di 12.000 artabe (315-
380 t.), idonei a navigare sul Nilo e in mare:
cfr. Arnaud 2015, 114 e ss; il tonnellaggio di
portata del Nilo si eleva peraltro ad almeno 470
t. grazie ad attestazioni di navi da 18.000 ar-

tabe, su cui Vinson 1998, 30, nota 65. È dun-
que del tutto plausibile che sul fiume egizio ab-
biano navigato navi portaobelischi, mentre nes-
sun dubbio può esserci sulla prosecuzione del
trasporto fino a Roma, certificata dalla nave ca-
rica dell’obelisco di Costanzo II.

87 Iul. Ep. 48. Operazioni forse progettate
entrambe da Costantino, cfr. Liverani 2012.

88 Provenivano da Tebe, dunque subirono
forse la sosta alessandrina per una praticabi-
lità in quell’epoca diminuita di tratti del fiume
o dei sistemi idroviarî della Tebaide o del Del-
ta. Ammiano (XVII, 14, 12) precisa che Au-
gusto aveva pensato all’obelisco di Costanzo,
ma che difficultate magnitudinis territus nec
contrectare ausus est nec movere: forse sco-
raggiato da una navigazione fluviale molto più
lunga (fra Tebe ed Eliopoli di oltre km 500 in
linea d’aria), e con una nave più grande; op-
pure, continua Ammiano, per rispetto religio-
so (discant qui ignorant, veterem principem
translatis aliquibus hunc intactum ideo prae-
terisse, quod Deo Soli speciali munere dedi-
catus fixusque intra ambitiosi templi delubra,
quae contingi non poterant, tamquam apex om-
nium eminebat).

89 Amm. XVII, 14, 16: secutaeque aetates
alios transtulerunt. Quorum unus in Vaticano,
alter in hortis Sallusti, duo in Augusti monu-
mento erecti sunt: dopo la narrazione relativa
all’obelisco di Costanzo, Ammiano riprende
evidentemente il filo lasciato con Augusto, elen-
cando trasporti di obelischi a lui successivi (così
anche Grenier 1996).

90 Buchner 1996.
91 Si potrebbe ravvisare anche questa fina-

lità negli interventi di Augusto sui sistemi idro-
viarî dell’Egitto: un collegamento, ex novo o
riadattato, fra Alessandria e il Nilo; poi «allo
scopo di renderlo più fertile e più atto all’ap-
provvigionamento dell’Urbe, fece ripulire dai
suoi soldati tutti i canali in cui si riversa il Nilo,
che erano ostruiti dal fango depositato dal tem-
po», Suet., Aug. 18, 2: ut feraciorem habilio-
remque annonae urbicae redderet, fossas om-
nis, in quas Nilus exaestuat, oblimatas longa
vetustate militari opere detersit; Aur. Vict., Epit.
I, 5: Quam [regionem Aegypti] ut annonae ur-
bis copiosam efficeret, fossas incuria vetustatis
limo clausas labore militum patefecit; Cass. Dio
LI, 18, 1: τάς τε διώρυχας τὰς μὲν ἐξεκάθηρε
τὰς δὲ ἐκ καινῆς διώρυξε. Per una rassegna dei
sistemi idroviari egizi, vd. ora Felici 2016b, 137
e ss. e passim, con bibliografia.
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fia (relitto Arles-Rhône) e quelle di pittura
(Jeanne Elisabeth). La fruizione di questo
tipo di studi è affidata a ricostruzioni artistiche
curate da disegnatori (L’Amaible Grenot) o
a programmi informatici (Dramont A).
Ne La poudre et les épice oggetto delle ri-
costruzione sono i percorsi di approfondi-
mento sui relitti di Età moderna e sulla pos-
sibilità di ripercorrere la storia attraverso una
ricerca incrociata tra archeologia e fonti d’ar-
chivio, sulla scia dei grandi cambiamenti ve-
rificatisi come l’introduzione dell’artiglieria
a bordo e i grandi viaggi d’esplorazione pla-
netari.
Il passaggio ricostruttivo che avviene dopo
il recupero degli oggetti e degli scafi che con-
sente di meglio comprendere la vita e l’in-
timità dei marinai scomparsi è illustrato nel-
la sezione Hommes à la mer! dove emergo-
no oltre agli oggetti personali anche statuette
lignee, piccole sculture e bassorilievi lega-
ti alla sfera religiosa. Importante è anche
l’orizzonte della ricerca trattato nel capito-
lo De rouille et d’os con il focus rivolto ai fra-
gili relitti di Età moderna e contemporanea,
compresi quelli della Prima e Seconda
Guerra Mondiale.
«La mer est le plus grand musée du Monde»
questa affermazione pubblicata nel 1928 da
Salomon Reinach costituisce il titolo del per-
corso successivo dove appare chiaramente
come il contesto archeologico sottomarino
sia uno scrigno prezioso per la conservazione
di oggetti particolari e di siti unici che in al-
tre condizioni di conservazione non si sa-
rebbero potuti perservare.
Entre terre et mer si occupa del patrimonio

culturale marittimo costiero: relitti spiaggiati
o rimastri insabbiati a causa delle maree, grot-
te sommerse (Cosquier), abitati lagunari
dell’Età del bronzo (Fangade, Montpenèdre)
e alle strutture portuali (Olbia, Fos).
Il volume si chiude – prima dell’utile bi-
bliografia orientativa sui relitti citati, con La
route des abysses, cioè sulla sezione che in-
teressa la scoperta e la documentazione di re-
litti posti ad alta profondità, che costituiscono
un alto potenziale per la ricostruzione di in-
formazioni della storia della nautica e dei loro
carichi considerato il loro ottimale stato di
conservazione. Per poter superare i limiti del-
l’operatività gli archeologi francesi a queste
profondità adoperano ROV, scafandri at-
mosferici, sistemi robotici: questo interesse
nei confronti dell’alta profondità è stato giu-
stificato in questo modo: «De mème que les
astronomes ambitionnent de visiter les étoi-
les, les archéologues sous-marins aspirent de-
puis plusieurs décennies à accéder aux
épaves de l’abysse».

Giacomo Disantarosa
Università degli Studi di Bari Aldo Moro

Michele L’Hour, Élisabeth Veyrat, Mé-
moire à la Mer. Plongée au cœur de l’ar-
chéologie sous-marine, Ouvrage publié à
l’occasion de l’exposition (Musée d’Hi-
stoire de Marseille, du 29 avril 2016 au 28
mai 2017), Actec Sud/DRASSM, Arles
2016, 22 x 28 cm, 80 p., foto a colori, €
15,00 TCC France. [ISBN 978-2-330-
06405-1]
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