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Στην Εποχή του Χαλκού το Αιγαίο βίωσε μια δυναμική πο-
λιτισμική εξέλιξη, στην οποία το υδάτινο στοιχείο έπαιξε 
καθοριστικό ρόλο. Πρώτα οι Κυκλαδίτες και αργότερα οι 
Μινωίτες ανέπτυξαν ποντοπόρα πλεούμενα (λέμβους και 
πλοία) με τα οποία κυριάρχησαν στους πιο σημαντικούς 
θαλάσσιους δρόμους επικοινωνίας στο Αιγαίο αλλά και 
μετέπειτα και την Ανατολική Μεσόγειο. Στο πλαίσιο μιας 
καινοτόμου έρευνας, η οποία διήρκεσε αρκετά χρόνια, ο 
σχεδιαστής Thomas Guttandin και ο μηχανικός, αρχιτέκτων 
και πολεοδόμος Gerhard Plath προσπάθησαν να φωτίσουν 
τα πάμπολλα αινίγματα της αιγαιακής ναυσιπλοΐας, κα-
τασκευάζοντας ψηφιακά αλλά και τρισδιάστατα μοντέλα 
αιγαιακών πλοίων και λιμανιών. Τα αποτελέσματα των 
συστηματικών ερευνών τους αξιολογήθηκαν από τους αρ-
χαιολόγους Διαμαντή Παναγιωτόπουλο και Hermann Pflug, 
οι οποίοι επεδίωξαν να τα εντάξουν στο ιστορικό πλαίσιο 
της 3ης και 2ης χιλιετίας π.Χ. Η γόνιμη αυτή διεπιστημο-
νική συνεργασία παρέχει νέα, απροσδόκητα στοιχεία για 
την κυκλαδική και μινωική ναυσιπλοΐα και συμβάλει απο-
φασιστικά στην κατανόηση των εντυπωσιακών θαλάσσιων 
επιδόσεων των δύο αυτών πολιτισμών.
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Με μεγάλη ικανοποίηση, ως Περιφέρεια Κρήτης, συμμετέχουμε στην 
ελληνική έκδοση του επιστημονικού οδηγού για την έκθεση «Τα Νησιά 
των Ανέμων. Ο ναυτικός πολιτισμός της αιγαιακής Εποχής του Χαλκού». 

Ο συγκεκριμένος οδηγός θα αποτελέσει το διαχρονικό αποτύπωμα 
μιας σημαντικής για την αιγαιακή ναυσιπλοΐα περιοδικής έκθεσης, 
η οποία ξεκίνησε με αξιοσημείωτη επιτυχία στη Γερμανία, και κατέ-
ληξε στην Κρήτη και το Ηράκλειο, αρχικά στο νεόδμητο Μουσείο της 
Μεσαράς και έπειτα στο εμβληματικό για την πόλη βενετικό Φρούριο 
του Κούλε.

Για τις εκθέσεις αυτές, στις οποίες η Περιφέρεια Κρήτης συμμετείχε 
ως συνδιοργανωτής, αξίζουν συγχαρητήρια, πρωτίστως στο Ινστιτούτο 

Κλασικής και Βυζαντινής Αρχαιολογίας του Πανεπιστημίου της Χαϊδελ-
βέργης και βέβαια στην Εφορεία Αρχαιοτήτων Ηρακλείου.

Η αρχική, γερμανική έκδοση του οδηγού της έκθεσης αναδείχτηκε 
πολύ γρήγορα ως ένα από τα σημαντικά επιστημονικά εγχειρίδια για 
την Αιγαιακή Προϊστορία. Ως εκ τούτου, η ανά χείρας ελληνική μετά-
φραση του οδηγού αποτελεί μια σημαντική συνεισφορά στην κατάρ-
τιση σύγχρονης επιστημονικής βιβλιογραφίας στην ελληνική γλώσσα, 
για τις ανάγκες τόσο της επιστημονικής κοινότητας όσο και αυτές του 
φιλάρχαιου κοινού της πατρίδας μας.

Αξίζουν θερμά συγχαρητήρια και ευχαριστίες σε όσους συνέβαλαν 
στο άρτιο αυτό εκδοτικό αποτέλεσμα.

ΧΑΙΡΕΤΙΣΜΟΣ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΡΧΗ 
κ. ΣΤΑΥΡΟΥ ΑΡΝΑΟΥΤΑΚΗ
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ΠΡΟΛΟΓΟΣ
Εισαγωγη για την ελληνικη mεταφραση

Η παρούσα μετάφραση του γερμανικού οδηγού της έκθεσης «Τα Νησιά 
των Ανέμων. Ο ναυτικός πολιτισμός της αιγαιακής Εποχής του Χαλκού» 
αποτελεί τον καρπό μιας επίπονης και μακρόχρονης προσπάθειας. 
Μετά την επιτυχία της περιοδικής έκθεσης, η οποία ταξίδεψε μεταξύ 
του 2011 και 2016 σε πέντε γερμανικές πόλεις, αλλά και τη θερμή 
ανταπόκριση που είχε ο γερμανικός οδηγός, ο οποίος κυκλοφορεί 
πλέον σε δεύτερη έκδοση μετά τη γρήγορη εξάντληση της πρώτης, 
διακαής επιθυμία όλων όσων συμμετείχαν σε αυτήν τη συλλογική 
προσπάθεια ήταν η δημιουργία μιας ελληνικής εκδοχής της έκθεσης 
και του καταλόγου. Αρωγός στην υλοποίηση αυτής της ιδέας ήταν το 
Ίδρυμα Κωστόπουλου, το οποίο μετά τη γενναιόδωρη χορηγία του για 
την πραγματοποίηση της έκθεσης, χρηματοδότησε και την ελληνική 
μετάφραση του οδηγού. Η ελληνική αυτή μετάφραση χρησιμοποιήθη-
κε και ως βάση για την υλοποίηση της ελληνικής εκδοχής της έκθε-
σης, η οποία παρουσιάστηκε για πρώτη φορά στο ελληνικό κοινό στο 
Αρχαιολογικό Μουσείο της Μεσαράς το 2020 και μεταφέρθηκε λίγους 
μήνες αργότερα στο ενετικό οχυρό Κούλε του Ηρακλείου.

Σε σπάνιες μόνο περιπτώσεις μια μετάφραση μπορεί να υπερβεί σε 
επιστημονική σημασία και ποιότητα το πρωτότυπο κείμενο. Μια τέτοια 
σπάνια περίπτωση αποτελεί και το παρόν βιβλίο και αυτό οφείλεται 
στο έργο δύο εξαίρετων συναδέλφων. Ο Θόδωρος Ηλιόπουλος, ο 
οποίος ανέλαβε τη μετάφραση του γερμανικού πρωτοτύπου, όχι μόνο 
το απέδωσε με κατανοητό και γλαφυρό τρόπο στα ελληνικά αλλά 
κατόρθωσε και να μεταφράσει έγκυρα μια πληθώρα γερμανικών 
ναυτικών όρων, αναδιφώντας επίμονα σε λήμματα παλιών ελληνικών 
εγκυκλοπαιδειών αλλά και σε δυσεύρετα άρθρα με θέμα την ιστορία 
της ναυσιπλοΐας. Παράλληλα έκανε σημαντικές υποδείξεις για μια 
σαφέστερη διατύπωση πολλών σημείων του κειμένου αλλά και για 
κάποιες ελλείψεις. Ο Γιάννης Γεωργίου, ο οποίος είχε αρχικά ανα-
λάβει τη στοιχειοθεσία, εργάστηκε άοκνα και για την επιμέλεια του 
παρόντος βιβλίου, εξαλείφοντας ορισμένα λάθη και ανακρίβειες 
της γερμανικής έκδοσης, βελτιώνοντας τη γραφική απόδοση χαρτών 
και πινάκων, επικαιροποιώντας σε αρκετά σημεία το κείμενο και την 

Πρόλογος

εικονογράφησή του αλλά και κάνοντας καθοριστικές παρατηρήσεις 
σχετικά με τη διατύπωση δύσκολων σημείων της γερμανικής έκ-
δοσης. Σημαντική ήταν επίσης σε διάφορα μέρη του κειμένου και 
η συμβολή της Βασιλικής Συθιακάκη και Καλλιόπης Γκαλανάκη, οι 
οποίες είχαν κάνει χρήσιμες διορθωτικές επεμβάσεις στο κείμενο 
των αφισών της πρώτης ελληνικής έκθεσης, που διοργανώθηκε στο 
Αρχαιολογικό Μουσείο της Μεσαράς, και οι οποίες διατηρήθηκαν στο 
παρόν κείμενο.

Την πιο καθοριστική συμβολή για την έκδοση του παρόντος τόμου 
είχαν ωστόσο η Εφορεία Αρχαιοτήτων Ηρακλείου και η Περιφέρεια 
Κρήτης. Η Εφορεία Αρχαιοτήτων Ηρακλείου ανέλαβε τη διοργάνω-
ση της πρώτης ελληνικής έκθεσης στο Μουσείο της Μεσαράς και 
προσέφερε τον πιο ιδανικό χώρο για τη διοργάνωση της δεύτερης 
έκθεσης σε ένα εμβληματικό μνημείο της ιστορίας του Ηρακλείου που 
περιβρέχεται από τη θάλασσα. Θερμές ευχαριστίες οφείλονται στην 
Προϊσταμένη της Εφορείας, Βασιλική Συθιακάκη, αλλά και την αφοσι-
ωμένη ομάδα συνεργατών της (αρχαιολόγων και τεχνιτών) που έκαναν 
τα πάντα για την επιτυχημένη υλοποίησή της. Η Περιφέρεια Κρήτης 
υποστήριξε οικονομικά την πρώτη ελληνική έκθεση και κάλυψε με μια 
γενναιόδωρη χορηγία τις δαπάνες της δεύτερης έκθεσης αλλά και της 
έκδοσης του παρόντος βιβλίου. Θερμές ευχαριστίες οφείλονται εδώ 
στον Περιφερειάρχη Κρήτης Σταύρο Αρναουτάκη, ακάματο αρωγό 
της ανάδειξης της κρητικής πολιτιστικής κληρονομιάς, αλλά και τον 
Αντιπεριφερειάρχη Πολιτισμού και Απόδημου Ελληνισμού Κώστα Φα-
σουλάκη και τον Σύμβουλο του Περιφερειάρχη και αρχαιολόγο Γιώργο 
Τζωράκη για τις άοκνες και επίμονες προσπάθειές τους ώστε έκθεση 
και έκδοση του οδηγού να υλοποιηθούν με επιτυχία παρά τις αντίξοες 
συνθήκες της περιόδου της πανδημίας.

Όλοι όσοι συμμετείχαν στη συλλογική αυτή προσπάθεια εύχονται το 
ελληνικό κοινό να αγκαλιάσει την παρούσα ελληνική έκδοση, εντρυ-
φώντας σε μια από τις πιο συναρπαστικές αλλά και σύνθετες πτυχές 
της ιστορίας των προϊστορικών πολιτισμών του Αιγαίου.

Διαμαντής Παναγιωτόπουλος
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Προλογος του mεταφραστη

Ο παρών οδηγός έκθεσης συνετάχθη από τον περί τα μινωικά ειδικό 
καθ. αρχαιολογίας στο Πανεπιστήμιο της Χαϊδελβέργης κ. Δ. Παναγιω-
τόπουλο και Γερμανούς μελετητές οι οποίοι ασχολήθηκαν ειδικά με την 
αρχαία ναυπηγική, και δευτερευόντως τη μετεωρολογία, γεωγραφία 
και φυτολογία. Ο χαρακτηρισμός «οδηγός» ίσως αδικεί το έργο, το 
οποίο δεν είναι απλή παράθεση περιγραφών αντικειμένων και αναπα-
ραστάσεων των επτά εκθέσεων Τα Νησιά των Ανέμων της παρελθούσης 
δεκαετίας στη Γερμανία και την Κρήτη, αλλά αυτοτελής συμπυκνωμέ-
νη μελέτη, η οποία σε μικρό όγκο περιέχει πλήθος στοιχείων για ένα 
συναρπαστικό αρχαιογνωστικό (παρά απλώς «αρχαιολογικό») θέμα 
της Εποχής του Χαλκού, τη ναυτιλία στον ελληνικό χώρο. Ιδιαίτερη δε 
σημασία έχουν οι όψεις πειραματικής αρχαιολογίας του εγχειρήματος 
αυτού.

Οφείλονται ιδιαίτερες ευχαριστίες στον Δ. Παναγιωτόπουλο και σε ορι-
σμένους ακόμη Έλληνες συναδέλφους που συνέβαλαν στην Ελληνική 
μορφή του βιβλίου.

Για την απόδοση τεχνικών ναυτικών όρων χρησιμοποιήθηκαν μεταξύ 
άλλων τα εξής (αναφέρονται κατά χρονολογική σειρά):

1) Λ. Παλάσκας, Α. Κουμελάς & Φ. Ιωάννου, Ονοματολόγιον ναυτικόν, 
Εν Αθήναις 1884 (1η εκδ. 1858).
2) Λήμματα δόλων, εγκοίλιος, εντερόνεια, εξαρτία, ζυγόν, ιστιοδρομία, 
ιστίον, ιστιοφορία, κεραία, νομεύς, παρίστια, τρόπις, τροπωτήρ, υπό 
Σ.Ε. Λυκούδη στη Μεγάλη Ελληνική Εγκυκλοπαίδεια (ΜΕΕ), Αθήνα 
1926–1934.
3) D. Gray, Seewesen, Archaeologia Homerica I G (Göttingen 1974), 
152–157 (διάγραμμα και ομηρική ονοματολογία πλοίου γεωμετρικών 
χρόνων υπό G. Jöhrens).
4) Α. Πουλής & Γ.Κ. Χατζηκωσταντής, Ναυπηγικό σχέδιο. Γεωμετρία του 
πλοίου, ΕΠΕΑΕΚ ΕΚΤ, Τμήμα ναυπηγικής ΤΕΙ, Αθήνα 2003.
5) Χ. Δαφνά, Μελέτη και καταγραφή διαδικασιών κατασκευής παραδο-
σιακού σκάφους σε ξυλοναυπηγείο της Σύρου, Πτυχιακή εργασία, ΤΕΙ 
Λάρισας, Καρδίτσα 2011 (Δαφνά 2011).
6) Π. Φυλάκτος, Αρχαία και παραδοσιακή ναυπηγική τεχνολογία: Εθνο-
γραφική μελέτη παραδοσιακού ναυπηγείου Κάτω Γατζέας Μαγνησίας, 
Πτυχιακή εργασία, Πανεπιστήμιο Πελοποννήσου, Καλαμάτα 2012.

Η μετάφραση εγκρίθηκε από τους συγγραφείς και αφιερώνεται στη 
μνήμη του ιστιοπλόου Κ.Θ.Η.

Δρ. Θ. Ηλιόπουλος

Πρόλογος
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Ποιος ο λογος πραγmατοποιησης mιας εκθεσης για τον 
ναυτικο πολιτισmο της αιγαιακης Εποχης του Χαλκου;

Στη δυναμική πολιτισμική εξέλιξη του αιγαιακού χώρου κατά την 
Εποχή του Χαλκού, το ναυτικό στοιχείο έπαιξε αποφασιστικό ρόλο. 
Αρχικά οι κάτοικοι των Κυκλάδων και αργότερα οι Κρήτες, τους οποί-
ους καλούμε Μινωίτες από τον μυθικό βασιλιά τους Μίνωα, ανέπτυξαν 
αξιόπλοες λέμβους και πλοία, με τα οποία κυριάρχησαν στις σημαντι-
κότερες οδούς θαλάσσιας επικοινωνίας. Οι άμεσες επαφές με άλλες 
περιοχές της Μεσογείου έθεσαν το θεμέλιο οικονομικής ανάπτυξης 
και αποτέλεσαν την κινητήρια δύναμη της εντυπωσιακής πολιτισμικής 
εξέλιξης των νησιωτικών αυτών κοινωνιών.

Παρά την αδιαμφισβήτητη σημασία της ναυτιλίας σε αμφότερους 
τους πολιτισμούς, ήταν μέχρι σήμερα εξαιρετικά δύσκολο να διευ-
κρινιστούν οι προϋποθέσεις, τα εξελικτικά στάδια και οι μηχανισμοί 
των ναυτικών επιτευγμάτων τους στον αιγαιακό χώρο. Οι μη ευνοϊκές 
συνθήκες διατήρησης και δημοσίευσης των σχετικών αρχαιολογικών 
τεκμηρίων και η απουσία συστηματικής επιστημονικής μεθοδολογίας 
κατά την αξιολόγησή τους, επέτρεπαν μέχρι πρόσφατα μόνο πολύ 
γενικευμένες παρατηρήσεις, οι οποίες κατά κανόνα στρέφονταν γύρω 
από ερωτήματα για το μέγεθος και την πρόωση των πλοίων.

Παρακινημένοι από το μη ικανοποιητικό αυτό επίπεδο της έρευνας, 
ο Διπλ. Σχεδιαστής Thomas Guttandin και ο Διπλ. Αρχιτέκτων Μη-
χανικός Gerhard Plath επιχείρησαν κατά τα τελευταία είκοσι χρόνια 
να διαφωτίσουν τις τεχνικές και οργανωτικές πτυχές της αιγαιακής 
ναυτιλίας. Οι έρευνες και τα πειράματά τους απέδωσαν μέχρι τώρα 
μια πληθώρα σημαντικών αποτελεσμάτων, τα οποία εμπλουτίζουν σε 
σημαντικό βαθμό την παραδοσιακή εικόνα των αρχαιολόγων για τους 
ναυτικούς πολιτισμούς του προϊστορικού Αιγαίου. Το Ινστιτούτο Κλα-
σικής και Βυζαντινής Αρχαιολογίας του Πανεπιστημίου Χαϊδελβέργης, 
αναγνωρίζοντας την ιδιαίτερη επιστημονική σημασία των εργασιών 
αυτών, πρότεινε στους δύο ερευνητές να καταστήσουν τα πορίσματα 
των μελετών τους προσβάσιμα στο ευρύτερο κοινό μέσω της διορ-
γάνωσης μίας έκθεσης για την αιγαιακή ναυσιπλοΐα. Οι καρποί της 
γόνιμης αυτής διεπιστημονικής συνεργασίας παρουσιάστηκαν για 

πρώτη φορά σε μια έκθεση που πραγματοποιήθηκε το 2011 στη 
Χαϊδελβέργη και έπειτα στην Καρλσρούη (2012), το Αννόβερο (2013), 
το Μάιντς (2015), το Κίντσιγκ (Βαυαρία, 2016), το Μουσείο Μεσαράς 
(2020) και το Ηράκλειο (2021) και καταγράφονται στον παρόντα 
οδηγό.

Πυρήνα της έκθεσης αποτελούν ψηφιακές σχεδιαστικές αναπαραστά-
σεις και τρισδιάστατα ομοιώματα κυκλαδικών και μινωικών πλοίων 
από τον Thomas Guttandin, καθώς και η μελέτη των λιμενικών εγκα-
ταστάσεων, η εμπεριστατωμένη έρευνα των θαλάσσιων συνθηκών της 
αιγαιακής Εποχής του Χαλκού αλλά και τρισδιάστατα ομοιώματα δύο 
μινωικών λιμανιών από τον Gerhard Plath. Με τον συνδυασμό διαφό-
ρων μεθόδων αναπαράστασης και οπτικοποίησης, η έκθεση παρουσι-
άζει για πρώτη φορά με περιεκτικό τρόπο τα σχετικά με την τεχνική, 
την οργάνωση και το φυσικό περιβάλλον δεδομένα της αιγαιακής 
ναυσιπλοΐας. Τα πορίσματα που παρουσιάζονται στον παρόντα τόμο 
υπερβαίνουν την απλή οπτικοποίηση των ήδη γνωστών δεδομένων 
και παρέχουν απροσδόκητες νέες γνώσεις για την κυκλαδική και τη 
μινωική ναυσιπλοΐα.

Τα θέματα ιστορίας της τεχνικής είναι συνυφασμένα με τις ιστορικές 
συνθήκες, τις οποίες μελέτησαν ο Διαμαντής Παναγιωτόπουλος και ο 
Hermann Pflug, μαζί με ομάδα φοιτητών του Ινστιτούτου Κλασικής και 
Βυζαντινής Αρχαιολογίας του Πανεπιστημίου Χαϊδελβέργης. Στους τε-
λευταίους δόθηκε η ευκαιρία να εκμάθουν και να συνδιαμορφώσουν 
– στα πλαίσια μίας πρακτικής άσκησης μουσειολογίας – όλα τα στάδια 
μίας έκθεσης, από τη συγκρότηση του εκθεσιακού θέματος έως και 
την πρακτική προετοιμασία και την υλοποίηση του έργου.

Εισαγωγή

1α–ε

Σε όλους όσους συνέβαλαν στην πραγματοποίηση της έκθεσης και του 
παρόντος οδηγού οφείλονται θερμές ευχαριστίες.
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Στον παρόντα οδηγό της έκθεσης, ο αναγνώστης απαντά πολλούς και 
διάφορους όρους που περιγράφουν μέσα θαλάσσιων μεταφορών. 
Στην καθημερινότητα χρησιμοποιούμε όρους όπως κανώ, μονόξυλο ή 
λέμβος, τις περισσότερες φορές χωρίς να διερωτηθούμε ποιο ακριβώς 
είδος μεταφορικού μέσου εννοούμε. Για αυτόν τον λόγο θεωρούμε 
απαραίτητο να διευκρινίσουμε στη συνέχεια με συντομία πώς διακρί-
νονται μεταξύ τους αυτοί οι όροι.

Το μονόξυλο αποτελείται, όπως περιγράφει η ίδια η λέξη, από έναν 
κορμό δέντρου (Εικ. 2–3). Το εσωτερικό του κοιλαίνεται για να αυξηθεί 
η χωρητικότητα, ενώ εξωτερικά πελεκάται ώστε να προσλάβει υδρο-
δυναμικό σχήμα και να βελτιωθεί η συμπεριφορά του στο νερό. Για να 
αυξηθεί η μεταφορική του δυνατότητα, συχνά προστίθεται ανά μία 
επιπλέον σανίδα στις κουπαστές.

Το μονόξυλο μετατρέπεται με τον τρόπο αυτό σε πιρόγα (Εικ. 4). Ο 
όρος αυτός χρησιμοποιούνταν από τους Ινδιάνους της Καραϊβικής και 
εισήχθη στην Ευρώπη από τους Ισπανούς κατακτητές.

Προσδιορισmος των εννοιων: πιρογες, λεmβοι Ή πλοια;

Εισαγωγή

2 3

4
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Ομοίως από γλωσσική ρίζα της Καραϊβικής προέρχεται η ονομασία 
κανώ (Εικ. 5). Σήμερα τη χρησιμοποιούμε μόνο για τις λέμβους των 
Ινδιάνων της Βόρειας Αμερικής από δέρματα και για τις σύγχρονες πα-
ραλλαγές τους από ξύλο και πλαστικό. Αρχικά ο όρος περιέγραφε κάθε 
ξύλινο σκάφος των ιθαγενών.

Με τον περιληπτικό όρο λέμβος χαρακτηρίζουμε κάθε σκάφος χωρίς 
κατάστρωμα («άφρακτο»), ανεξάρτητα αν πρόκειται για σκάφος από 
φλοιό δέντρου, δέρμα ή ξύλινες σανίδες (Εικ. 6).

Για την προστασία του φορτίου και για περισσότερη ελευθερία κινήσε-
ων του επιβαίνοντος πληρώματος, οι λέμβοι εφοδιάστηκαν με κατά-
στρωμα. Από τη λέμβο προκύπτει επομένως το πλοίο (Εικ. 7).

Λόγω της σπανιότητας πηγών της Εποχής του Χαλκού από τις οποίες θα 
μπορούσε να συναγάγει κανείς λεπτομέρειες για τη διαρρύθμιση των 
μέσων θαλάσσιας μεταφοράς, θα χρησιμοποιείται στο εξής για όλους 
τους τύπους ο γενικός όρος «πλοίο».

Εισαγωγή

5

6

7
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Γλωσσαρι (από τον mεταφραστή)

Ακροστόλιον – βλ. άφλαστον.

Άφλαστον, συνηθέστερο στον πληθ., άφλαστα – το ανώτερο, καμπύλο 
μέρος της πρύμνης των αρχαίων πλοίων με τα διακοσμητικά του στοιχεία. 
Αντιστοιχεί προς τον ανάλογο διάκοσμο της πλώρης, το ακροστόλιον 
(ΜΕΕ, λ. άφλαστον).

Δετά πλοία – αυτά στα οποία οι σανίδες του κελύφους της γάστρας (κν. 
πέτσωμα) δεν συνδέονται με εντορμίες και τένοντες αλλά δένονται με 
βραχείς ιμάντες ή με επιμήκεις χορδές.

Έξαλα – το ορατό μέρος του πλοίου μεταξύ ισάλου γραμμής και κουπα-
στής.

Εξαρτία ή εξαρτισμός (κν. αρματωσιά) – το σύνολο των σχοινιών που 
χρησιμεύουν για την ένταση και ευθέτηση των ιστών και κεραιών ιστιο-
φόρου (ΜΕΕ, λ. εξαρτία).

Ζυγόν (κν. καμάρι ή πάγκος κωπηλασίας) – κάθε τμήμα του σκελετού 
του πλοίου που συνδέει τα σκέλη των εγκοιλίων (ΜΕΕ, λ. ζυγόν). Επίσης: 
δοκοί, συχνά ελαφρά κυρτοί, που συνδέουν ανά ζεύγη τα δύο άκρα των 
νομέων.

Interscalmium – η απόσταση μεταξύ δυο σκαλμών. Δεν έχει σταθε-
ρό μήκος αλλά εξαρτάται από τον σωματικό όγκο των κωπηλατών. Ο 
Βιτρούβιος, ο οποίος παραδίδει τον όρο, αναφέρει (De Archit. 1.2.4) ότι 
η αντίστοιχη ελληνική λέξη ήταν διπηχυαία (μήκος δύο αττικών πήχεων, 
δηλαδή 89 εκ.).

Κέλυφος (κν. πέτσωμα) – στα αρχαία πλοία χρησιμοποιούταν η τεχνική 
«πρώτα το κέλυφος». Οι νομείς τοποθετούνταν στη συνέχεια. Η τεχνική 
«πρώτα οι νομείς» επικράτησε κατά τον Μεσαίωνα.

Κεραία (κν. αντέννα, μάτσα) – ξύλινο κατασκεύασμα κυκλικής ή ορθογώ-
νιας τομής και μικρού πάχους ως προς το μήκος του, το οποίο χρησιμεύει 
για την ανάρτηση του ιστίου. Λαμβάνει και μεταδίδει μέσω του ιστού στο 
σκάφος την ενέργεια που ασκεί ο άνεμος στο ιστίο, η οποία είναι απαραί-
τητη για την πρόωση του πλοίου (ΜΕΕ, λ. κεραία).

Νομείς (εγκοίλια ή σταμίνες, κν. πόστες, στραβόξυλα) – τμήματα ξύλινα, 
δισκελή και κυρτά προς τα έξω, τα οποία προσαρτώνται στην τρόπιδα και 
υψώνονται εκατέρωθεν αυτής συμμετρικά προς το διάμηκες του πλοίου. 
Στα μικρά πλοία το εγκοίλιον είναι μονομερές, ενώ στα μεγαλύτερα 
πολυμερές, αποτελούμενο από την έδρα, τις σταμίνες και τα μαντάλια 
(ΜΕΕ, λ. εγκοίλιος και λ. νομεύς). Επίσης: τα τμήματα του νομέα ονο-
μάζονται από κάτω προς τα επάνω έδρα ή στρώση, μαντάλι και ποδάρι 
(Δαφνά 2011, 114).

Ποδόστημα – ένα από τα σημαντικότερα μέλη του σκελετού του πλοίου. 
Αποτελεί τμήμα του σκάφους, το οποίο έχει ανάλογο πλάτος με την 
τρόπιδα και συνδέεται με το πρυμναίο άκρο της κατά μήκος, σχηματί-
ζοντας με αυτή γωνία, η οποία είναι είτε ορθή είτε, πιο συχνά, αμβλεία. 
Πάνω στο ποδόστημα εδράζεται κατά κανόνα το μεγαλύτερο μέρος της 
κατασκευής της πρύμνης και στηρίζεται το πηδάλιο (ΜΕΕ, λ. ποδόστημα). 
Επίσης: δομικό στοιχείο του πλοίου, η ακραία προέκταση της τρόπιδας 
προς την πλώρη και την πρύμνη. Το πρυμναίο ποδόστημα ονομάζεται και 
«κοράκι της πρύμνης».

Σκαλμός ή σκαρμός (αρχ. κληίς) – το σημείο της λέμβου, όπου ασκείται η 
πίεση του κουπιού για την πρόωση (ΜΕΕ, λ. σκαλμός).

Σεντίνα – το βαθύτερο σημείο της γάστρας, όπου μαζεύεται βρώμικο 
νερό, το οποίο κατά τακτά διαστήματα πρέπει να απαντλείται.

Στείρα (κν. κοράκι) – το εμπρόσθιο τμήμα της τρόπιδας, στο οποίο 
προσκρούουν τα κύματα. Ησύχιος, λ. στεῖρα· ἡ ἄτοκος καὶ τὸ ἐξέχον τῆς 
πρῴρας ξύλον κατὰ τὴν τρόπιν.

Ταρσοπλοΐα – η ελεύθερη κωπηλασία, δηλαδή η κωπηλασία που γίνεται 
χωρίς το κουπί να συνδέεται σε σκαρμό. Ο όρος επινοήθηκε από τον 
αρχαιολόγο Σπυρίδωνα Μαρινάτο.

Τρόπιδα (κν. καρίνα) – το σημαντικότερο τμήμα του σκελετού του 
πλοίου, το οποίο εκτείνεται κάτω από το σκάφος από την πλώρη έως 
την πρύμνη. Στην τρόπιδα – η οποία ουσιαστικά είναι ό,τι η σπονδυλική 
στήλη στα ζώα – εδράζονται οι νομείς και στηρίζεται γενικά το σώμα του 
πλοίου (ΜΕΕ, λ. τρόπις).

Εισαγωγή
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Σύνδεση με εντορμίες και τένοντες
ασφαλιζόμενη με πείρους.

Δομικά στοιχεία και κυριότερα μέρη της 
εξαρτίας ενός πλοίου που επεξηγούνται 
με βάση το παράδειγμα ενός μεσομινωι-
κού ιστιοφόρου.

Δετή σύνδεση των σανίδων.

Εισαγωγή

8
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Η Αιγηιδα ως θαλασσιος ζωτικος χωρος

Μια θαλασσα mεσα στη θαλασσα
Η Αιγηίδα αποτελεί το βορειοανατολικό διακριτό τμήμα της Μεσογείου. 
Εκτείνεται σε μήκος 650 χλμ. και πλάτος 290 χλμ. μεταξύ της ελληνικής 
και της μικρασιατικής ηπειρωτικής χώρας. Στα βόρεια επικοινωνεί με τoν 
Εύξεινο Πόντο μέσω των στενών του Ελλησπόντου και του Βοσπόρου, 
ενώ στα νότια η Κρήτη και η Ρόδος αποτελούν τα όριά της προς την κυρί-
ως Μεσόγειο Θάλασσα. Με μέσο βάθος 800 μ. η Αιγηίδα υψώνεται έως 
και 3000 μ. πάνω από τον πυθμένα των παρυφών της Μεσογείου με τις 
οποίες συνορεύει προς Νότο. Κατά το Ανώτερο Πλειστόκαινο (έως περ. 
το 10 000 π.Χ.) οι Κυκλάδες ήταν ακόμη ενωμένες με την ηπειρωτική 
Ελλάδα. Ένα χερσαίο φράγμα απομόνωνε περαιτέρω την Αιγηίδα από τη 
Μαύρη Θάλασσα.

Η Αιγηίδα είναι μια περιοχή που βρίσκεται σε συνεχή μεταβολή. Πουθε-
νά αλλού στην Ευρώπη, η Γη δεν εμφανίζεται τόσο δραστήρια όσο εδώ, 
στο σημείο δηλαδή επαφής των τεκτονικών πλακών Αιγαίου, Αφρικής και 
Ανατολίας. Το αποτέλεσμα αυτής της τεκτονικής δραστηριότητας είναι, 
κυρίως στη νότια Αιγηίδα, ηφαιστειακές εκρήξεις και συχνά καταστρε-
πτικοί σεισμοί που συνεχίζονται μέχρι σήμερα. Οικισμοί, οι οποίοι κατά 
την Εποχή του Χαλκού ήταν παράκτιοι, βρίσκονται σήμερα εξαιτίας των 
τεκτονικών αυτών κινήσεων συχνά βαθιά στην ενδοχώρα ή έχουν από 
καιρό καταποντιστεί. Η ηφαιστειακή δραστηριότητα και η ανύψωση της 
στάθμης της θάλασσας από την εποχή των παγετώνων, δημιούργησε 
αναρίθμητα νησιά, κατανεμημένα σε αρκετές ομάδες, οι σημαντικότε-
ρες από τις οποίες είναι τα Δωδεκάνησα απέναντι από τις μικρασιατικές 
ακτές και οι Κυκλάδες που κατέχουν κεντρική θέση μεταξύ Πελοποννή-
σου, Κρήτης και Μικράς Ασίας.

1  ΓΕΩΓΡΑΦΙΚΟ ΥΠΟΒΑΘΡΟ

Το αρχιπέλαγος αυτό, μία δεύτερη Μεσόγειος σε μικρογραφία, παρείχε 
τον ιδανικό χώρο για την ανάπτυξη θαλάσσιων δραστηριοτήτων και τη 
διατοπική κυκλοφορία αγαθών και ιδεών. Και αυτό γιατί η Αιγηίδα δια-
κρίνεται από ένα ασυνήθιστο στοιχείο: από κάθε σημείο της θάλασσας 
υπάρχει οπτική επαφή με την ηπειρωτική χώρα ή με κάποιο από τα πε-
ρισσότερα από 2000 νησιά. Αυτό δεν διευκολύνει μόνο τον προσανατολι-
σμό αλλά και την παρατήρηση των συσσωρευόμενων νεφών. Οι αλλαγές 
του καιρού γίνονται έτσι έγκαιρα αντιληπτές από τον ναυτικό, ώστε 
αυτός να είναι σε θέση κατόπιν να καθορίσει την πορεία πλεύσης του. Η 
βραχύτητα των θαλάσσιων οδών συνιστούσε για τους κατοίκους νησιών 
και παράκτιων περιοχών εφικτή πρόκληση δαμασμού της θάλασσας, 
πρόκληση στην οποία ανταποκρίθηκαν ήδη σε μια πολύ πρώιμη περίοδο, 
αναπτύσσοντας έτσι με λέμβους και με πλοία επαφές με τις γειτονικές 
περιοχές.

Μέχρι τώρα δεν έχουν βρεθεί κατάλοιπα λέμβων της Εποχής του Λίθου. 
Η εμφάνιση οψιανών της Μήλου στο σπήλαιο Φράγχθι της Πελοποννή-
σου, σε στρώματα του τέλους της Παλαιολιθικής περιόδου (11 000 π.Χ.), 
υποδηλώνει ότι οι κάτοικοι του Αιγαίου ήδη σε μια πολύ πρώιμη περίοδο 
ταξίδευαν στη θάλασσα. Τα πλούσια ίχνη ανθρώπινης εγκατάστασης 
στην Κρήτη από την αρχή της Νεολιθικής περιόδου (7η χιλιετία π.Χ.) 
καθιστούν σαφές ότι οι νέες τεχνικές της γεωργίας και της κτηνοτροφίας 
μεταφέρθηκαν στο νησί προφανώς από αποίκους από την ηπειρωτική 
Ελλάδα. Τα ευρήματα αυτά οριοθετούν την αρχή της χρήσης ποντοπόρων 
σκαφών στο κεντρικό Αιγαίο. Σχετικά με τον τρόπο κατασκευής αυτών 
των θαλάσσιων μεταφορικών μέσων, με τα οποία επιτεύχθηκε το αξιο-
θαύμαστο αυτό επίτευγμα, μόνον υποθέσεις μπορούν να διατυπωθούν: 
ίσως χρησιμοποιήθηκαν κανώ απο δέρμα, μονόξυλα ή ξύλινες σχεδίες.

Ο ονοματοδότης βασιλέας
Το όνομα Αιγηίς προέρχεται από τον 
μυθικό βασιλιά Αιγέα, πατέρα του 
Θησέα. Ήταν ο ηγεμόνας της Αθή-
νας, υπήκοος όμως του ηγεμόνα 
της Κρήτης Μίνωα. Σύμφωνα με τον 
μύθο, έπρεπε κατά τακτά χρονικά 
διαστήματα να στέλνει στην Κνωσό 
ένα πλοίο με επτά νέους και επτά 
νέες ως «φόρο αίματος». 

Ο Αιγέας συμβουλεύεται το Μαντείο των 
Δελφών. Παράσταση σε αττική ερυθρό-
μορφη κύλικα (περί το 440–430 π.Χ.). 
Βερολίνο, Antikensammlung.

9
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Κλιmα και συνθηκες ναυσιπλοϊας
Σύμφωνα με παλυνολογικές αναλύσεις, το κλίμα της Εποχής του Χαλκού 
ήταν ελαφρώς υγρότερο από το σημερινό. Επιπλέον, μπορεί κανείς να 
υποθέσει ότι οι σημερινές καιρικές συνθήκες, οι οποίες το καλοκαίρι 
συνίστανται σε ένα θερμικό χαμηλό πάνω από τη νοτιοδυτική Ασία και 
ένα υψηλό πάνω από τη νότια Ευρώπη, πάνω κάτω αντιστοιχούν με αυτές 
της Εποχής του Χαλκού.

Τα θερμά και ξηρά καλοκαίρια του Αιγαίου χαρακτηρίζονται από βόρει-
ους ανέμους, που ονομάζονται «ετησίαι» (μελτέμια), ενώ ο χειμώνας από 
βροχοφόρους δυτικούς ανέμους. Τον χειμώνα η Μεσόγειος είναι η πιο 
ταραγμένη θάλασσα της Ευρώπης. Αυτήν την εποχή του χρόνου, άνεμοι 
με ταχύτητα άνω των 8 Μποφώρ, υψώνουν κύματα που ξεπερνούν τα 
4 μέτρα. Για αυτόν τον λόγο, στην Εποχή του Χαλκού, όπως και σε όλη 
την αρχαιότητα, η ναυσιπλοΐα έπαυε από τον Οκτώβριο έως τον Απρίλιο. 
Οι «ετησίαι» είναι άνεμοι που πνέουν από τη στεριά και εμφανίζονται 
κατά τη διάρκεια της ημέρας, ενώ τη νύχτα κοπάζουν. Με άνεμο έως 3 
Μποφώρ η θάλασσα είναι ήρεμη, ευνοώντας εξαιρετικά τη ναυσιπλοΐα. 
Για αυτόν τον λόγο, το Αιγαίο θεωρείται συνδετικό και όχι διαχωριστικό 
στοιχείο. Από αυτήν τη σκοπιά, ο συνδυασμός κατάλληλων γεωγραφικών 
και κλιματικών συνθηκών σε αυτό το πέλαγος φαίνεται πως συνέδραμε 
σε αποφασιστικό βαθμό στην κατασκευή και τεχνολογική εξέλιξη ποντο-
πόρων πλοίων.

Η επιφανειακή εξάτμιση της Μεσογείου είναι πολύ μεγαλύτερη από την 
εισροή ποτάμιων υδάτων σε αυτήν, με αποτέλεσμα τη διαρκή είσοδο 
ψυχρού ύδατος από τον Ατλαντικό Ωκεανό. Αυτό κινείται κάτω από τα 
επιφανειακά ύδατα κατά μήκος των ακτών της Βόρειας Αφρικής προς τα 
ανατολικά, περιτρέχει την Κύπρο και εκβάλλει στο Αιγαίο Πέλαγος κοντά 
στη Ρόδο. Ωστόσο, το υποβρύχιο αυτό ρεύμα δεν φαίνεται να έπαιζε 
σημαντικό ρόλο για τη ναυτιλία της Εποχής του Χαλκού. Όταν αρχίζει το 
λιώσιμο του χιονιού την άνοιξη, στο Βόρειο Αιγαίο εισρέει γλυκό νερό 
από τον Δούναβη μέσω του Ελλησπόντου. Στα στενά ανάμεσα στην 
Εύβοια, την Άνδρο, την Τήνο και τη Μύκονο δημιουργούνται αυτήν την 
περίοδο επιφανειακά ρεύματα από Βορρά προς Νότο ταχύτητας έως και 
8 κόμβων (ένας κόμβος ισούται με 1,852 χλμ. την ώρα), τα οποία δεν 
επιτρέπουν τη ναυσιπλοΐα προς την αντίθετη κατεύθυνση.

Oι τεχνικές πρόωσης που είναι τεκμηριωμένες στο Αιγαίο της Εποχής του 
Χαλκού, δηλαδή η ταρσοπλοΐα, κωπηλασία και ιστιοπλοΐα, υπόκεινται 
στους νόμους που διέπουν τη φυσική ροή του αέρα και του νερού. Στην 

προσπάθειά του να συγκεντρώσει στοιχεία για τις συνθήκες ναυσιπλοΐας 
κατά την αρχαιότητα, ο Gerhard Plath ανέλυσε το 2007 και το 2008 τους 
ανέμους, τα κύματα και τα ρεύματα του Αιγαίου. Τα σημερινά κλιματο-
λογικά δεδομένα προσφέρουν σημαντικές πληροφορίες για τη ναυσι-
πλοΐα κατά την Εποχή του Χαλκού, με την προϋπόθεση, ωστόσο, ότι τότε 
επικρατούσαν ανάλογες θαλάσσιες συνθήκες.

Τα στοιχεία που παρέχει ανά τρίωρο το σύστημα «Ποσειδών» του Ελλη-
νικού Κέντρου Θαλασσίων Ερευνών καταγράφηκαν και αξιολογήθηκαν 
αναφορικά με τις τεχνικές πρόωσης των πλοίων της Εποχής του Χαλκού. 
Ως βάση της συγκεκριμένης μελέτης χρησίμευσαν τα ακόλουθα αριθ-
μητικά δεδομένα: άνεμοι μέγιστης έντασης μέχρι 4 Μπωφόρ, κύματα 
ύψους μέχρι 2 μέτρων, ρεύματα έως και 4 κόμβων. Περαιτέρω, λήφθη-
καν υπόψη άνεμοι τόσο στεριανοί όσο και θαλάσσιοι. Στοιχεία για την 
έκταση της «αποθαλασσίας» (σάλου) δεν ήταν δυστυχώς διαθέσιμα. Η 
επίδραση των φάσεων της Σελήνης αφορά μόνο την περιοχή εκτός του 
Αιγαίου. Οι Κυκλάδες εξαιρέθηκαν από αυτήν τη μελέτη δεδομένου ότι 
σε αυτήν την περιοχή χρειάζεται να καλυφθούν μόνο μικρές θαλάσσιες 
αποστάσεις.

Με βάση τα αποτελέσματα της συγκεκριμένης ανάλυσης, οι καλύτερες 
συνθήκες πλεύσης με ιστία υφίστανται κατά μήκος των Δυτικών Κυκλά-
δων, από την Κρήτη μέσω Θήρας, Μήλου και Κέας προς την Αττική, όπως 
και κατά μήκος της βόρειας ακτής της Κρήτης, μεταξύ της Θήρας και της 
ανατολικής Κρήτης, κατά μήκος των Δωδεκανήσων και με κατεύθυνση 
προς τη Βόρεια Αφρική. Η από Ανατολή όμως προς Δύση θαλάσσια οδός 
από τα Δωδεκάνησα προς την Κάρπαθο και την Κρήτη είναι διαπλεύσιμη 
για λίγες μόνον ημέρες τον χρόνο. Η Κάρπαθος είχε ίσως διαδραματίσει 
αρκετά σημαντικό ρόλο ως ενδιάμεσος σταθμός. Αξιοσημείωτα ευνοϊ-
κές είναι οι συνθήκες ναυσιπλοΐας στην περιοχή της Θήρας: καθ’ όλη τη 
διάρκεια του έτους, απαντούν καλές συνθήκες ιστιοπλοϊκής επικοινωνίας 
προς τη βόρεια ακτή της Κρήτης.

Αντίθετα, εντελώς διαφορετικές είναι οι συνθήκες που επικρατούν στη 
νότια ακτή της Κρήτης: η πλεύση από τα λιμάνια αυτής της περιοχής 
προς τη βόρεια ακτή του νησιού φαίνεται πως ήταν για τα ιστιοφόρα της 
Εποχής του Χαλκού σχεδόν αδύνατη. Οι εφικτοί προορισμοί αυτών των 
νότιων λιμανιών πρέπει μάλλον να αναζητηθούν στις βόρειες ακτές της 
Αφρικής. Κατάλληλες τοποθεσίες προσόρμισης απαντούν όμως εδώ σε 
αραιά μόνο διαστήματα. Μόνο στην Κυρήνη της σημερινής Λιβύης και 

Γεωγραφικό υπόβαθρο
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Βαθιά ρεύματα (μπλε βέλη) κινούνται 
από τον Ατλαντικό διαμέσου των στενών 
του Γιβραλτάρ προς Ανατολάς και κατά 
μήκος της συροπαλαιστινιακής ακτής, 
μέχρι να εκβάλουν στο Αιγαίο Πέλαγος, 

και πιο συγκεκριμένα στη θαλάσσια 
περιοχή της Ρόδου. Θερμότερα και 
λιγότερο αλμυρά ύδατα (κόκκινο βέλος) 
ρέουν από τον Εύξεινο Πόντο μέσω του 
Ελλησπόντου προς το Αιγαίο. Τα δύο 

αυτά συστήματα ρευμάτων συναντιού-
νται στο Αιγαίο και – σε συνδυασμό με 
τις καιρικές και ανεμολογικές συνθή-
κες – καθορίζουν τη ναυσιπλοΐα στην 
Ανατολική Μεσόγειο.

11
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στην περαιτέρω προς Ανατολάς ευρισκόμενη Μάρσα Ματρούχ υπάρχουν 
κατάλληλα αγκυροβόλια, τα οποία όμως θα μπορούσαν να έχουν χρησι-
μοποιηθεί μόνον ως ενδιάμεσος σταθμός στον δρόμο προς την Αίγυπτο 
και την Ανατολή.

Οι διαδρομές από την Κρήτη προς τη Βόρεια Αφρική απαιτούσαν το 
λεγόμενο «νυχτερινό άλμα», (αγγλ. «night hop»), δηλαδή ένα μερόνυ-
χτο στην ανοικτή θάλασσα μέχρι το επόμενο λιμάνι. Τα ιστιοφόρα της 
Εποχής του Χαλκού είχαν στενά μόνο χρονικά περιθώρια για ένα τέτοιο 
θαλάσσιο «άλμα», διότι έπρεπε να συντρέχουν πολλές προϋποθέσεις: 
ορατότητα κατά τη νύχτα, η οποία ήταν εφικτή μόνο με πανσέληνο, 
μέτριος άνεμος και χαμηλός κυματισμός. Τέτοιες συνθήκες καταγράφη-
καν κατά τη διάρκεια της μελέτης του G. Plath μόνο τρεις φορές κατά 
τη διάρκεια της άνοιξης και του φθινοπώρου. Η απευθείας επιστροφή 

δεν θα αποτελούσε – τουλάχιστον με βάση τα τωρινά κλιματολογικά 
δεδομένα – πρόβλημα λόγω του Χαμσίν (ζεστού, ξηρού και αμμώδους 
νότιου ανέμου), ο οποίος πνέει κυρίως την άνοιξη για αρκετές ημέρες με 
σταθερή ένταση 1–3 Μπωφόρ.

Το ταξίδι επιστροφής με κατεύθυνση αντίθετη προς τη φορά των δεικτών 
του ρολογιού, κατά μήκος δηλαδή της συροπαλαιστινιακής ακτής προς 
την Κύπρο, την ακτή της Λυκίας και τη Ρόδο, θα ήταν ωστόσο δυσκο-
λότερο. Στην πραγματικότητα, μόνο το ρεύμα του Ατλαντικού είναι 
ευνοϊκό για την προσέγγιση του Αιγαίου από την Ανατολική Μεσόγειο, 
και μάλιστα στο ύψος της Ρόδου, επειδή εκεί αυτό επενεργεί κοντά στην 
επιφάνεια της θάλασσας. Οι επικρατούντες άνεμοι φαίνεται λοιπόν πως 
διευκόλυναν μάλλον την έξοδο προς την Ανατολική Μεσόγειο παρά την 
είσοδο στο Αιγαίο.

Το ναυάγιο του Ουλούμπουρουν στη νότια μικρασιατική ακτή, κοντά 
στο Κας (βλ. σελ. 168), αποτελεί εύγλωττη μαρτυρία για τους κινδύνους 
αυτής της διαδρομής, καθώς σε αυτήν την περιοχή επικρατούν απρόβλε-
πτοι άνεμοι. Για αυτόν τον λόγο πρέπει να υποθέσει κανείς ότι η κύρια 
θαλάσσια πρόσβαση στο Αιγαίο ήταν μάλλον από νότια-νοτιοανατολικά. 
Οι θαλάσσιοι αυτοί δρόμοι εξηγούν επίσης τη σημασία των δύο μεγάλων 
λιμανιών στη νότια και ανατολική Κρήτη, του Κομμού και της Ζάκρου: 
εξυπηρετούσαν κυρίως τις υπερπόντιες επαφές με τη Βόρεια Αφρική 
αλλά επίσης και με την Εγγύς Ανατολή.

Γεωγραφικό υπόβαθρο

Oι θαλάσσιες συνθήκες του Αιγαίου 
Πελάγους προβάλλονται στην έκθεση σε 
ανάγλυφο ομοίωμα κλίμακας 1:500 000, 
διαστάσεων 1 x 1,6 μ. Οι εναλλασ-
σόμενες ψηφιακές προβολές πάνω 
στο ανάγλυφο δείχνουν – εκτός από 
σημαντικές παραμέτρους όπως ανέμους, 
ρεύματα και επικίνδυνα αβαθή – την 
αλατότητα των υδάτων, θέσεις εξόρυξης 
μεταλλευμάτων, τις υποθέσεις μας για 
την κατάλληλη για τη ναυτιλία περίοδο, 
τις θαλάσσιες οδούς, τα λιμάνια και, τέ-
λος, τα δρομολόγια στο Αιγαίο, τα οποία 
περιγράφονται στον ιταλικό πορτολάνο 
Compasso de Navegare του 1296. 

12
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Σημάδια της θάλασσας
Οι ναυτικοί θα πρέπει να είναι σε θέση 
να διαβάσουν τα σημάδια της φύσης, 
προκειμένου να φτάσουν σώοι στον 
προορισμό τους. Τα δελφίνια π.χ. 
πηδούν μόνο σε ήρεμα νερά, ενώ τα 
χελιδόνια προμηνύουν ξηρά. Με την 
ομίχλη χάνει κανείς τον προσανατολι-
σμό του, τα σύννεφα σημαίνουν αλλαγή 
του καιρού, ενώ η θάλασσα που αφρίζει 
υποδηλώνει την ύπαρξη υφάλου. Οπου-
δήποτε στο εσωτερικό του Αιγαίου, ο 
προσανατολισμός είναι δυνατός μέσω 
χερσαίων οροσήμων. Ισχυρά ρεύματα 
παραμονεύουν στα θαλάσσια στενά. 
Κοντά σε βουνά και απόκρημνες ακτές 
πρέπει να αναμένει κανείς καταβατι-
κούς και κυκλωνικούς ανέμους. Όλες 
αυτές οι γνώσεις που συνθέτουν αυτό 
που ονομάζουμε ναυτική εμπειρία 
αποκτούνται αποκλειστικά μέσω της 
μακρόχρονης πρακτικής τριβής των 
ναυτικών στα πλοία. Το ταξίδι σε μακρι-
νές ακτές πέρα από τον ορατό ορίζοντα, 
απαιτεί εκτός από αυτές τις γνώσεις του 
υδάτινου στοιχείου, και γνώσεις αστρο-
νομίας και καταμέτρησης του χρόνου.

13 α-ζ
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Εικ. 14
Μέχρι το τέλος της 
παγετωνικής περι-
όδου Βουρμ (μέχρι 
περ. το 10 000 π.Χ.) 
οι Κυκλάδες ήταν 
ενωμένες με την 
ηπειρωτική Ελλάδα.

Εικ. 15
Η σημερινή χλωρίδα, 

με σημειωμένη την 
παρουσία του ελλη-
νικού ελάτου (Αbies 

cephalonica)  και 
του βουλγαρικού 

ελάτου (Αbies borisii 
regis) . 

14 15
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Εικ. 16
Τεκτονική δραστηρι-
ότητα στο Αιγαίο.
             Ολίσθηση
             Σύγκλιση

Εικ. 17
Ψυχρά θαλάσσια 

ρεύματα μεγάλου βά-
θους (>80 μ.) και με 

αυξημένη αλατότητα 
εισέρχονται στο 

Αιγαίο από Δυσμάς, 
προερχόμενα από 

τον Ατλαντικό. Από 
τον Εύξεινο Πόντο 
ακολουθεί εισροή 

θερμών και με χαμη-
λή αλατότητα επιφα-
νειακών υδάτων (<40 
μ.). Η αλατότητα του 
Αιγαίου είναι επομέ-

νως ανομοιογενής.

Αλ
ατ

ότ
ητ

α
ps

u

16 17
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Εικ. 18
Οι άνεμοι που επι-
κρατούν στο Αιγαίο. 
Ο Λίβας (Γαρμπής), 
ο άνεμος της ερήμου 
και ο Χαμσίν, πνέουν 
από Νότο. Οι επικρα-
τούντες βόρειοι άνε-
μοι είναι οι «ετησίαι» 
(κν. μελτέμια).

Εικ. 19
Διάφορα ύψη κυμά-

των στο Αιγαίο. Τα 
μήκη των κυμάτων 
δεν σημειώνονται, 
διότι διαφοροποι-
ούνται πολύ κατά 

τόπους.

Ύψ
ος

 τω
ν 

κυ
μά

τω
ν 

σε
 μ

έτ
ρα

4 Ιουλιου 2007

18 19
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6 Ιουλιου 20074 Ιουλιου 2007
Άνεμοι εντάσεως 

άνω των 4 Μποφώρ 
δεν ενδείκνυνταν 

για τα ιστιοφόρα με 
τετράγωνα ιστία της 
Εποχής του Χαλκού. 

Αν όμως η έντaσή 
τους ήταν μικρότε-
ρη, τότε παρείχαν 

ιδανικές συνθήκες 
ιστιοπλοΐας.

Μ
πο

φ
ώ

ρ 
(B

ft)

20 21



24 Γεωγραφικό υπόβαθρο

Τα
χύ

τη
τα

 τω
ν 

ρε
υμ

άτ
ω

ν 
σε

 ε
κ.

/δ
λπ

τ.

Εικ. 22
Θαλάσσια ρεύματα 
διαφόρων ταχυτήτων 
στο εσωτερικό του 
Αιγαίου.

Εικ. 23
Από την αξιολόγηση 

όλων των καιρικών 
και θαλάσσιων 
συνθηκών στις 

6/7/2007 προέκυψαν 
λίγες μόνο δυνατές 

θαλάσσιες διαδρομές 
για τα ιστιοφόρα με 
τετράγωνα ιστία της 
Εποχής του Χαλκού.

6 Ιουλιου 2007

22 23
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Εικ. 24
Μακροχρόνιες με-
λέτες υποδεικνύουν 
σαφώς καθορισμένες 
θαλάσσιες οδούς 
στο εσωτερικό του 
Αιγαίου.

Εικ. 25
Οδηγίες πλεύσης 

από το Compasso de 
Navegare του 1296.

24 25

«Και όταν με τον βοριά φτάσετε στο λιμάνι 
αυτό, ρίξτε την άγκυρα μόλις βρεθείτε στην 
άκρη του λιμανιού και πετάξτε το παλαμάρι 

της πλώρης αμέσως στη στεριά»
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Πρώτες υλες και θαλάσσιες οδοί
Εκτός από τις δυνάμεις της φύσης (ανέμους και ρεύματα), οι κύριοι 
παράγοντες που καθόριζαν την πορεία των θαλάσσιων διαδρομών ήταν 
επίσης οι φυσικοί πόροι. Από τη Νεολιθική ήδη εποχή, η Μήλος προμή-
θευε με οψιανό όλες τις περιοχές του Αιγαίου. Οι κυκλαδικές μακρές 
λέμβοι, με τις οποίες μεταφερόταν το περιζήτητο αυτό ηφαιστειακό 
γυαλί, δεν χρειάζονταν ιδιαίτερες λιμενικές εγκαταστάσεις. Αρκούσε 
ένας υπήνεμος αμμώδης όρμος για να τραβήξει το πολυάριθμο πλήρωμα 
το πλοίο στη στεριά.

Tα αρσενικούχα κράματα του χαλκού, που αρχικά ήταν τα πιο συνηθι-
σμένα κατά την Πρώιμη Εποχή του Χαλκού, αντικαταστάθηκαν γρήγορα 
από σκληρότερα κράματα με κασσίτερο (ορείχαλκος). Κοιτάσματα 
κασσίτερου βρίσκονταν, ωστόσο, πολύ μακριά, και συγκεκριμένα στα 
ανατολικά της μικρασιατικής οροσειράς του Ταύρου. Τα κοιτάσματα 

Δέντρα της Κρήτης και η καταλληλότητα 
του ξύλου τους για κατασκευή σανίδων 
της ναυπηγικής, ταξινομημένα κατά όγκο, 
μήκος στελέχους, πάχος στελέχους, έλλει-
ψη κλαδιών και ορθοφυή ανάπτυξη.

χαλκού κατανέμονταν κατά μήκος των ακτών της ελληνικής ηπειρωτικής 
χώρας. Μικρότερα κοιτάσματα υπήρχαν επίσης στη Θάσο, την Κύθνο και 
τη Σέριφο. Πρώτες ύλες, όπως χαλκός και κασσίτερος, απαιτούσαν πλοία 
μεγαλύτερης χωρητικότητας για να μεταφερθούν μέσω της θάλασσας. 
Τα μεσομινωικά πλοία ανταποκρίνονταν σε αυτές τις απαιτήσεις πολύ κα-
λύτερα από ό,τι οι παλαιότερες κυκλαδικές μακρές λέμβοι. Ενώ η πρώτη 
ύλη των κυκλαδικών μακρών σκαφών ήταν αποκλειστικά το ελληνικό/κε-
φαλληνιακό έλατο (Abies cephalonica), για την κατασκευή των σανίδων 
των μινωικών πλοίων μπορούσε να χρησιμοποιηθεί το ανθεκτικό ξύλο 
του κρητικού πεύκου (Pinus brutia) και άλλων κωνοφόρων (Pinus pinea, 
Juniperus excelsea, Cupressus v. horizontalis). Τα φυσικά αποθέματα 
ξύλων που ήταν κατάλληλα για τη ναυπηγική αλλά και η ποικιλία των 
ειδών τους αποτέλεσαν χωρίς αμφιβολία καθοριστικές προϋποθέσεις για 
την ανάπτυξη της κρητικής ναυπηγικής.26

27

Οψιανός από τη Μήλο. Το εξαιρετικά 
σκληρό αυτό ηφαιστειακό υαλώδες 
πέτρωμα διαμορφωνόταν σε λεπίδες, οι 
οποίες χρησίμευαν ως εργαλεία γενικής 
χρήσης όχι μόνο κατά την Εποχή του Λίθου 
αλλά και κατά την Εποχή του Χαλκού. 

Κυλινδ. Κυλινδ. Κυλινδ. Κυλινδ. Κυλινδ. Κυλινδ.Κυλινδ.
σκολιός

Κυλινδ.
σκολιός

Κυλινδ.
σκολιός Μορφές κορμών

Σχηματική
απόδοση κορμών
και διαστάσεις
Λατ. ονομασία

Ορθοφυή:
σανίδες,
ζυγά,
τρόπιδα,
ιστοί

Σκολιά και κλαδιά:
ποδοστήματα,
νομείς,
εργαλεία

Κωνικός Κωνικός Κωνικός Κωνικός Κωνικός ΚωνικόςΣκολιός
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2.4. Maritime Bedingungen III: Rohstoffe und Seewege

„Ich kann mir nicht vorstellen, dass minoische Herrscher still auf ihrem Thron saßen, um auf 
Händler von Übersee mit Kupferladungen zu warten “ (Zitat W D Niemeier)Händler von Übersee mit Kupferladungen zu warten.  (Zitat W.D. Niemeier)

Von der Insel Melos wurde der gesamte ägäische Raum seit dem Neolithikum mit Obsidian 
versorgt. Die kykladischen Langboote benötigten keine besonderen Hafenanlagen. Eine 
windgeschützte Bucht mit Sandstrand genügte, um die Schiffe mittels der großen Mannschaft an 
Land zu ziehen. 
Die anfänglichen Arsenbronzen wurden schnell durch die härteren Zinnbronzen ersetzt. Die 
Zinnvorkommen liegen jedoch weit entfernt im Osten des Taurusgebirges. Die Kupferlagerstätten 
verteilen sich entlang der griechischen Festlandküste, kleinere Lagestätten sind auch auf den 
Inseln Thasos und Kythnos nachgewiesen. Die Rohstoffe Kupfer und Zinn benötigten größere 
Ladekapazitäten. Die mittelminoischen Schiffe erfüllten diese Anforderungen. 
War alleine die Griechische Tanne (abies cephalonika) Grundlage für die kykladischen Langboote, 
so konnten für die Plankenkonstruktionen die dauerhafteren Hölzer der Pinus brutia, Pinus pinea, 
Juniperus excelsea und Cupressus v. horizontalis verwendet werden. Vielleicht lag in den gpp
Ressourcen dieser Holzvielfalt die Grundlage des kretischen Schiffsbaus. 
Bild 2.4
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Διαδρομή του Κυρήνεια ΙΙ (2002)

28 Oι σημαντικότερες θαλάσσιες οδοί 
εφοδιασμού πρώτων υλών στο Αι-
γαίο και την Ανατολική Μεσόγειο.
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Τα νησια των ανεmων

Οι Κυκλάδες – Θαλάσσιοι βατήρες
Το νησιωτικό σύμπλεγμα των Κυκλάδων, στο νότιο τμήμα του Αιγαίου 
Πελάγους, οφείλει το όνομά του στην κυκλική διάταξη των νησιών γύρω 
από τη Δήλο, το ιερό νησί σύμφωνα με την αρχαία ελληνική παράδοση. 
Τα βόρεια νησιά αποτελούν προέκταση των ασβεστολιθικών βουνών 
της ηπειρωτικής χώρας, ενώ τα νότια, όπως η Μήλος και η Θήρα, είναι 
ηφαιστειογενή. Το κλίμα των Κυκλάδων χαρακτηρίζεται στην εποχή μας 
από θερμά και ξηρά καλοκαίρια και υγρούς και θυελλώδεις χειμώνες. 
Κατά το μεγαλύτερο μέρος του έτους επικρατούν εδώ ισχυροί βόρειοι 
άνεμοι. Από τα μικρότερα νησιά απουσιάζουν σήμερα κατά κανόνα υπό-
γεια ύδατα, κάτι που έχει ως αποτέλεσμα να μην υπάρχουν πυκνά δάση 
που θα μπορούσαν να προμηθεύσουν ξυλεία για την οικοδομική και τη 
ναυπηγική.

Τα περισσότερα Κυκλαδονήσια δεν είχαν 
να προσφέρουν πολλά στους κατοίκους 
τους. Το άγονο έδαφος τους έσπρωχνε στη 
θάλασσα. Οι μικρές αποστάσεις μεταξύ 
των γειτονικών νησιών, τα οποία είναι 
συχνά ορατά το ένα από το άλλο, μπορού-
σαν να καλυφθούν σχετικά εύκολα από 
πληρώματα λέμβων χωρίς μεγάλη ναυτική 
εμπειρία.

Χάρτης με απεικόνιση των ακτίνων ορα-
τότητας στο Αιγαίο. Οι αριθμοί παρέχουν 
τη μέγιστη απόσταση από την οποία ήταν 
ορατές οι υψηλότερες κορυφές από τη 
θάλασσα.

Χάρτης του Αιγαίου, με ενδείξεις των απο-
στάσεων από τις ακτές. Αποστάσεις έως 
και 10 χιλιομέτρων αποδίδονται με ανοιχτό 
γκρι, αποστάσεις έως και 20 χιλιομέτρων 
σημειώνονται με σκούρο γκρι. Τα νησιά 
των Κυκλάδων τονίζονται με καστανέρυ-
θρο χρώμα. Οι διακεκομμένες γραμμές 
δείχνουν θαλάσσιες διαδρομές, που ήταν 
εφικτές με παράκτιο πλου μίας ημέρας. Οι 
κύριες διαδρομές που προκύπτουν με τον 
τρόπο αυτό για τη ναυσιπλοΐα της Εποχής 
του Χαλκού είχαν ως αποτέλεσμα τη δημι-
ουργία διακριτών ζωνών επαφής αλλά και 
περιφερειακών δικτύων επικοινωνίας.

Γεωγραφικό υπόβαθρο

30
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Παρά τις πολιτισμικές ομοιότητες μεταξύ τους, 
οι Κυκλάδες παρέμειναν κατά την αρχαιότητα 
κατακερματισμένες σε πολλά εδαφικά δια-
μερίσματα. Τα μικρά αυτά ορεινά νησιά ήταν 
μετά βίας σε θέση να εξασφαλίζουν οικονομική 
αυτάρκεια. Ακόμη και αν η αλιεία ήταν βασική 
πηγή εξασφάλισης τροφής, οι κάτοικοί τους 
παρέμεναν πάντα εξαρτημένοι από το εμπόριο 
ως πηγή εισοδήματος. Σε αυτό συνεισέφεραν 
γεωργικά προϊόντα, όπως ελιές, σύκα και 
κρασί, τα οποία ωστόσο παράγονταν σε μικρές 
ποσότητες, η αλιεία, κυρίως όμως οι πρώτες 
ύλες: μεταξύ άλλων άργυρος, μόλυβδος, 
οψιανός, και επίσης το εξορυσσόμενο μάρμαρο 
και ο χαλκός. Η γεωγραφική θέση και οι όροι 
διαβίωσης στα νησιά ήταν οι καθοριστικοί αυτοί 
παράγοντες που επέτρεψαν αλλά και ταυτόχρο-
να ανάγκασαν τους κατοίκους τους να γίνουν 
θαλασσοπόροι. Λόγω της θέσης τους μεταξύ 
της Μικράς Ασίας, της Κρήτης και της ελληνικής 
ηπειρωτικής χώρας, οι Κυκλάδες αποτελούσαν 
πάντα μια νησιωτική γέφυρα, η οποία παρείχε 
στους ναυτιλομένους δυνατότητες διακίνησης 
εμπορευμάτων και κυρίως άμεσης οπτικής 
επαφής κατά την πλεύση (Εικ. 29–31).

χλμ
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 Αττάβυρος (128 χλμ)

     Ταΰγετος (172 χλμ)

Όχη (136 χλμ)

Δίρφη (160 χλμ)

Όλυμπος (211 χλμ)

Άθως (162 χλμ)

Αίπος (130 χλμ)

Ζας (112 χλμ)

      Ίδη (179 χλμ)

Δήλος

31
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Yψόμετρα πάνω από την 
επιφάνεια της θάλασσας

κά στην κατανομή της πολιτικής εξουσίας στην πρώιμη 2η χιλιετία π.Χ. 
σε περισσότερα από ένα ανακτορικά κέντρα. Αυτά αναπτύχθηκαν σε 
διάφορα μέρη του νησιού, κυρίως όμως στις κοιλάδες και τις παράκτιες 
περιοχές της ανατολικής Κρήτης, οι οποίες ήταν καλύτερα συνδεδεμέ-
νες με τα τοπικά και υπερτοπικά δίκτυα μεταφορών μέσω χερσαίων και 
θαλάσσιων οδών. Το ποικιλόμορφο αυτό τοπίο αποτελούσε για τους 
κατοίκους του νησιού κατά την Εποχή του Χαλκού ένα απαιτητικό αλλά 
διαχειρίσιμο ενδιαίτημα. Η πολυσχιδία της κρητικής χλωρίδας αποτε-
λούσε για τους Μινωίτες καλλιτέχνες αστείρευτη πηγή έμπνευσης για 
απεικονίσεις της φύσης που αποδόθηκαν με απαράμιλλο τρόπο στις 
μινωικές τοιχογραφίες.

Οι τεκτονικές μεταβολές κατά τα τελευταία 3000 χρόνια οδήγησαν 
στην καταβύθιση του κεντρικού και ανατολικού τμήματος της νήσου, 
ενώ το έδαφος στα δυτικά υψώθηκε έως και 8 μ. Το γεγονός αυτό έχει 
ως αποτέλεσμα ότι η έκταση των παράκτιων πεδιάδων της Εποχής του 
Χαλκού αλλά και η διαμόρφωση της αρχαίας ακτογραμμής διαφέρουν 
από τα σημερινά δεδομένα.

Kρήτη – Το νησί των Μινωιτών
Η Κρήτη αποτελεί με έκταση 8300 τετρ. χλμ. το μεγαλύτερο νησί του 
Αιγαίου Πελάγους και επίσης το νότιο άκρο του. Η θάλασσα λειτουργού-
σε ταυτόχρονα ως γέφυρα και ως φράγμα. Για έμπειρους ναυτικούς ήταν 
εύκολο να πλεύσουν στη θαλάσσια οδό μεταξύ της ελληνικής ηπειρωτι-
κής χώρας και των μικρασιατικών ακτών, με ενδιάμεσους σταθμούς τα 
Κύθηρα, την Κρήτη, την Κάρπαθο και τη Ρόδο. Η θάλασσα λειτουργούσε 
όμως ταυτόχρονα και ως πελώρια υδάτινη τάφρος που προστάτευσε την 
Κρήτη σε διάφορες εποχές της ιστορίας της από ξένους επιδρομείς ή 
κατακτητές.

Το πιο εξέχον χαρακτηριστικό της κρητικής γεωμορφολογίας είναι οι 
οροσειρές της. Με ύψος πάνω από 2000 μ., ήταν ορατές στους ναυτι-
κούς από μακριά, π.χ. από τη Θήρα, χρησιμεύοντας στη ναυσιπλοΐα ως 
σημαντικά γεωγραφικά ορόσημα. Οι εναλλασσόμενες σειρές από ψη-
λούς ορεινούς όγκους και από εύφορες κοιλάδες συνεχίζουν να καθο-
ρίζουν μέχρι και σήμερα τον χαρακτήρα, το κλίμα και την οικονομία της 
νήσου. Ο γεωγραφικός κατακερματισμός της Κρήτης σε πολλές μικρές 
περιοχές που ήταν σε μεγάλο βαθμό αυτάρκεις, επέδρασε αποφασιστι-

Η ακτογραμμή του νησιού που έχει μή-
κος περίπου 250 χλμ., πλάτος όμως μόνο 
14–60 χλμ., υπερβαίνει τα 1000 χλμ. 
Φυσικά λιμάνια βρίσκονται σχεδόν απο-
κλειστικά στη βόρεια ακτή.

Γεωγραφικό υπόβαθρο
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Λευκά Όρη

Πεδιάδα της Μεσαράς

Ίδη 
(Ψηλορείτης)

ΗράκλειοΡέθυμνο

Χανιά

Άγιος Νικόλαος

Ιεράπετρα

Σητεία

Δίκτη

ΖΑΚΡΟΣ

ΠΑΛΑΙΚΑΣΤΡΟΠΕΤΡΑΣ
ΜΟΧΛΟΣ

ΓΟΥΡΝΙΑ

ΜΥΡΤΟΣ-ΠΥΡΓΟΣ

ΜΑΛΙΑ

ΝΙΡΟΥ ΧΑΝΙ

ΓΑΛΑΤΑΣ

ΑΡΧΑΝΕΣ

ΑΜΝΙΣΟΣ

ΚΝΩΣΟΣΤΥΛΙΣΟΣ

ΠΟΡΟΣΓΑΖΙ

ΖΩΜΙΝΘΟΣ

ΦΑΙΣΤΟΣΑΓΙΑ ΤΡΙΑΔΑ

ΚΟΜΜΟΣ

ΑΡΜΕΝΟΙ

ΚΥΔΩΝΙΑ

Γιούχτας

Οροπέδιο 
Λασιθίου

χλμ

ΨΥΡΑ
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Ο οικισμός του Παλαίκαστρου 
στην ανατολική Κρήτη, με τον 
λιμενικό όρμο του. Από την 
Εποχή του Χαλκού το ανατο-
λικό τμήμα της νήσου έχει 
βυθιστεί κατά περίπου 4 μ. Η 
αρχαία ακτογραμμή βρίσκεται 
σήμερα – όπως και η γλώσσα 
γης μπροστά από τον λιμενικό 
όρμο – κάτω από το νερό.

Το τοπίο στην ενδοχώρα της Κρήτης είναι 
ποικιλόμορφο. Κοιλάδες, χαμηλοί λόφοι 
και ψηλά βουνά διαμορφώνουν την όψη 
του νησιού. Η φωτογραφία δείχνει το 
τοπίο στην περιοχή του ανακτόρου της 
Φαιστού στη νότια Κρήτη. Στο βάθος ο 
ορεινός όγκος του Ψηλορείτη ( Ίδης), ο 
οποίος με ύψος 2456 μ. είναι το υψηλό-
τερο βουνό της Κρήτης.

Παράκτια κοιλάδα κοντά στο 
Παλαίκαστρο (ανατολική 
Κρήτη). Εύφορες λωρίδες 
γης που απλώνονταν πίσω 
από φυσικά λιμάνια παρείχαν 
ιδανικές συνθήκες κατοίκησης 
και οικονομικής άνθησης μιας 
περιοχής.

Γεωγραφικό υπόβαθρο
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ΜΙΝΩΙΚΟΣ ΟΙΚΙΣΜΟΣ
ΠΑΛΑΙΚΑΣΤΡΟΥ

ΛΙΜΕΝΙΚΟΣ ΟΡΜΟΣ

ΠΑΛΑΙΚΑΣΤΡΟΥ
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2  ΙΣΤΟΡΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ

Η αιγαιακη Εποχη του Χαλκου

Σύντοmη επισκόπηση
Εάν θέλουμε να περιγράψουμε επιγραμματικά την πολιτισμική ιστο-
ρία των περιοχών του Αιγαίου περίπου από το 3100 έως το 1100 π.Χ., 
χρειάζεται να αναφέρουμε τις ακόλουθες εξελικτικές φάσεις, περιόδους 
ακμής και σημεία καμπής. Η νέα εποχή, η οποία προσδιορίζεται από 
τους αρχαιολόγους ως Εποχή του Χαλκού, ξεκίνησε με αργούς ρυθμούς 
γύρω στο 3100 π.Χ. με την εισαγωγή της μεταλλουργίας. Η παραγωγή και 
εντατική χρήση χάλκινων εργαλείων προώθησε την ανάπτυξη της γεωρ-
γίας. Το εμπόριο μετάλλων και άλλων πρώτων υλών άνθισε, ο πληθυσμός 
αυξήθηκε, οι οικισμοί πολλαπλασιάστηκαν. Κατά την Πρώιμη Εποχή 
του Χαλκού (3100–2050 π.Χ.) αναπτύχθηκαν στον αιγαιακό χώρο τρεις 
διαφορετικοί τοπικοί πολιτισμοί, ο Κυκλαδικός στα νησιά των Κυκλάδων, 
ο Μινωικός στην Κρήτη και ο Ελλαδικός στην κυρίως Ελλάδα. Παρά τις 
έντονες διαφορές τους, οι πολιτισμικοί αυτοί χώροι, διατηρούσαν στενές 
επαφές μεταξύ τους. Σημαντικό ρόλο στην οργάνωση του θαλάσσιου 
εμπορίου κατά την πρώιμη αυτή περίοδο έπαιξαν κυρίως τα νησιά των 
Κυκλάδων.

Η πολιτισμική άνθηση και οι εντατικές επαφές μεταξύ των τριών τοπικών 
πολιτισμών του Αιγαίου κατά την Πρώιμη Εποχή του Χαλκού τελείωσαν 
απότομα κατά την ύστερη 3η χιλιετία π.Χ., με την άφιξη νέων φύλων από 
τον βαλκανικό χώρο και τη Μικρά Ασία. Μόνο η Κρήτη έμεινε αλώβη-
τη από τις καταστροφές αυτής της περιόδου. Η αργή αλλά σταθερή 
ανάπτυξη του Μινωικού πολιτισμού κορυφώθηκε περίπου το 1950 π.Χ. 
με την ανέγερση των Πρώτων (ή Παλαιών) Ανακτόρων. Η νησιωτική αυτή 
κοινωνία είχε τόσο ισχυρή συνεκτική δομή, ώστε γρήγορα συνήλθε από 
τη σεισμική καταστροφή των Πρώτων Ανακτόρων (περί το 1750 π.Χ.). Τα 
Νέα Ανάκτορα της Κνωσού, της Φαιστού και των Μαλίων, που ανεγέρθη-
καν σχεδόν αμέσως μετά, ξεπέρασαν τους προκατόχους τους σε μέγεθος 
και πολυτέλεια. Στο πρώτο μισό της 2ης χιλιετίας π.Χ., η Μινωική Κρήτη 
αποτέλεσε λοιπόν τον κυρίαρχο πολιτισμό στον αιγαιακό χώρο.

Κατά την ίδια περίοδο, αρκετά νησιά του νότιου Αιγαίου (Θήρα, Μήλος, 
Κέα, Κύθηρα, Ρόδος) βίωσαν επίσης μια περίοδο πολιτισμικής ανάπτυ-
ξης, η οποία μπορεί να αποδοθεί σε ισχυρή μινωική επίδραση. Η έκρη-

ξη του ηφαιστείου της Θήρας περί το 1550 π.Χ. κατεύθυνε την κρητική 
κοινωνία σε περίοδο κρίσης, που μερικές δεκαετίες αργότερα κατέλη-
ξε με δραματικό τρόπο στη βίαιη καταστροφή των Νέων Ανακτόρων, 
από την οποία γλίτωσε μόνο το ανάκτορο της Κνωσού. Μέχρι σήμερα 
παραμένει ασαφές αν τις καταστροφές αυτές προξένησαν σεισμοί ή 
αναταραχές που έλαβαν χώρα ως επακόλουθο κάποιας οικονομικής 
κατάρρευσης.

Κατά την εποχή της έκρηξης του ηφαιστείου της Θήρας και το διάστημα 
αμέσως μετά την πτώση των Νέων Ανακτόρων της Κρήτης, αναφύονται 
στην ελληνική ηπειρωτική χώρα νέα κέντρα εξουσίας, τα οποία συνίστα-
νται σε πολεμικές άρχουσες τάξεις, οι οποίες απέκτησαν τον έλεγχο των 
εμπορικών δρόμων και πλούσιων φυσικών πόρων στην κεντρική και νότια 
Ελλάδα. Χάρη στις επαφές τους με τα Βόρεια Βαλκάνια και τη Δυτική Με-
σόγειο απέκτησαν πρόσβαση σε νέες πηγές πρώτων υλών και σταδιακά 
ανέλαβαν τον έλεγχο των θαλάσσιων εμπορικών δρόμων του Αιγαίου. Οι 
Μυκήνες, το επιφανέστερο κέντρο και μυθική έδρα εξουσίας της Αργο-
λίδας, προσέδωσε στον πολιτισμό των ηγεμονιών αυτών τη συμβατική 
ονομασία «Μυκηναϊκός».

Τα κέντρα που ίδρυσαν οι Μυκηναίοι επέκτειναν σταδιακά τη σφαίρα 
επιρροής τους στο Αιγαίο και την Κρήτη. Στο απόγειο της δύναμής τους, 
κατά τον 14ο και 13ο αι. π.Χ, οι ηγεμόνες αυτοί διέμεναν σε ανάκτορα 
μέσα σε οχυρωμένες ακροπόλεις. Με τη βοήθεια ενός αποτελεσματικού 
διοικητικού συστήματος έλεγχαν τις παραγωγικές δυνάμεις της περιοχής 
τους και διατηρούσαν διπλωματικές και εμπορικές επαφές με κράτη της 
Ανατολής. Τα διοικητικά τους έγγραφα, οι λεγόμενες πινακίδες Γραμ-
μικής Β, ήταν γραμμένα σε μια πρώιμη μορφή της ελληνικής γλώσσας. 
Γύρω στο 1200 π.Χ. το σύνολο των μυκηναϊκών ανακτορικών κέντρων 
καταστράφηκε μέσα σε σύντομο χρονικό διάστημα. Τα αίτια αυτών των 
καταστροφών παραμένουν ανεξήγητα. Η δραματική αυτή πολιτική, κοι-
νωνική και οικονομική καμπή σηματοδότησε και το τέλος των πρώιμων 
αιγαιακών υψηλών πολιτισμών, οι οποίοι περί τα τέλη της 2ης χιλιετίας 
π.Χ. αποσυντέθηκαν σε πολυάριθμα περιφερειακά κέντρα.

Απόλυτη χρονολόγηση βάσει συγχρο-
νισμών: πώμα αγγείου από αλάβαστρο 
με τη δέλτο του Αιγύπτιου Φαραώ της 
εποχής των Υξώς Χαγιάν (ή Κυάν, 15η 
Δυναστεία, περ. 1610–1590 π.Χ.). 
Ανακαλύφθηκε στο μινωικό ανάκτορο της 
Κνωσού. Χρονολογήσιμα ξένα εισηγμένα 
αντικείμενα σε αιγαιακά ανασκαφικά σύ-
νολα ή, αντίστροφα, αιγαιακές εξαγωγές 
σε χρονολογήσιμα σύνολα άλλων πολιτι-
σμών επιτρέπουν τον καθορισμό χρονο-
λογικών συναφειών, οι οποίες παρέχουν 
σημαντικά στοιχεία αναφοράς για την 
απόλυτη χρονολόγηση των κεραμεικών 
φάσεων του Αιγαίου. Ιδιαίτερα πολύτιμοι 
είναι κυρίως οι συγχρονισμοί με τη φα-
ραωνική Αίγυπτο, η οποία διαθέτει πολύ 
ασφαλέστερο και ακριβέστερο σύστημα 
απόλυτης χρονολόγησης.

Ιστορικό πλαίσιο
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Το χρονολογικό σύστηmα της αιγαιακής Εποχής του Χαλκού
Το χρονολογικό σύστημα της αιγαιακής Εποχής του Χαλκού ανάγεται 
στις αρχές του 20ου αιώνα, όταν ο θρυλικός πλέον ανασκαφέας του 
ανακτόρου της Κνωσού Άρθουρ Έβανς εισήγαγε την τριμερή χρονολογική 
διαίρεση του Μινωικού πολιτισμού της Κρήτης. Οι τρεις βασικές περίοδοι 
αυτού του συστήματος (Πρωτομινωική, Μεσομινωική και Υστερομινωική) 
αντιστοιχούν πάνω κάτω στις τρεις μεγάλες ιστορικές περιόδους του 
Αιγυπτιακού πολιτισμού (Αρχαίο, Μέσο και Νέο Βασίλειο). Κάθε μία από 
τις κύριες αυτές περιόδους χωρίζεται σε τρεις φάσεις, οι οποίες χαρα-
κτηρίζονται από τους Λατινικούς αριθμούς Ι, II και III. Το σύστημα αυτό, 
το οποίο υιοθετήθηκε και για τη σχετική χρονολόγηση των πολιτισμών 
στις δύο άλλες περιοχές του Αιγαίου – την ηπειρωτική Ελλάδα και τις 
Κυκλάδες – παραμένει, παρά τον στερεότυπο χαρακτήρα του, σε ισχύ 
μέχρι σήμερα.

Σε μια προσπάθεια να προσαρμοστεί η άκαμπτη τριμερής διαίρεση του 
χρονολογικού συστήματος του Έβανς στην αναμφίβολα μη συμμετρική 
διάρθρωση του ιστορικού γίγνεσθαι, τα εννέα στάδιά της διαιρέθηκαν 
αργότερα σε δύο, τρεις ή και περισσότερες υποφάσεις (π.χ. Υστερομινω-
ική ΙΙΙΑ1, ΙΙΙΑ2, IIIB, IIIΓ). Το κύριο πρόβλημα αυτών των χρονικών υποδι-
αιρέσεων αποτελεί το γεγονός ότι τα σημεία τομής των επιμέρους περι-
όδων, φάσεων και υποφάσεων δεν συμπίπτουν σε πολλές περιπτώσεις 
με γεγονότα που είναι αρχαιολογικώς ανιχνεύσιμα, όπως π.χ. ορίζοντες 
καταστροφής, και για αυτόν ακριβώς τον λόγο μπορούν να μετατεθούν 
κατά βούληση προς τα πάνω ή προς τα κάτω. Ένα εναλλακτικό σύστημα 
χρονολόγησης του Μινωικού πολιτισμού έχει ως σημείο αφετηρίας την 
αρχιτεκτονική ιστορία των κρητικών ανακτόρων και διακρίνει τις βασικές 
περιόδους σε Προανακτορική, Παλαιοανακτορική, Νεοανακτορική και 
Ύστερη Ανακτορική/Μετανακτορική:

Προανακτορική        Πρωτομινωική Ι – Μεσομινωική ΙΑ     3100–1950 π.Χ.* 
Παλαιοανακτορική        Μεσομινωική ΙΒ – Μεσομινωική ΙΙ     1950–1750 π.Χ.* 
Νεοανακτορική        Μεσομινωική ΙΙΙ – Υστερομινωική ΙΒ     1750–1450 π.Χ.* 
Ύστ. Ανακτ./Μεταν.        Υστερομινωική II – III      1450–1100 π.Χ.* 

Παρά το γεγονός ότι το σύστημα αυτό δεν έχει επικρατήσει, λόγω της 
αδρομερούς μόνο διάκρισης των επιμέρους περιόδων, οι χαρακτηρισμοί 
«Προανακτορική περίοδος» κ.ο.κ. εξακολουθούν να χρησιμοποιούνται 
παράλληλα με το χρονολογικό σύστημα του Έβανς.

Μέχρι πριν τρεις δεκαετίες, η απόλυτη χρονολόγηση, η χρονολόγηση 
δηλαδή των διαφόρων φάσεων σε έτη π.Χ., προσδιοριζόταν αποκλει-
στικά μέσω της παραδοσιακής ιστορικοαρχαιολογικής μεθόδου, η 
οποία βασίζεται σε συγχρονισμούς των πολιτισμών του Αιγαίου με τους 
πολιτισμούς της Αιγύπτου και της Εγγύς Ανατολής, οι οποίοι είναι χρονο-
λογημένοι με μεγαλύτερη ακρίβεια. Η χρονολόγηση αυτή είναι σήμερα 
γνωστή ως παραδοσιακή, ή χαμηλή χρονολόγηση. Τις τελευταίες δεκα-
ετίες, ωστόσο, χρησιμοποιούνται συστηματικά μέθοδοι χρονολόγησης, 
που βασίζονται στις φυσικές επιστήμες, όπως η δενδροχρονολόγηση 
και η μελέτη πυρήνων πάγου. Τα νέα στοιχεία που προκύπτουν υποδει-
κνύουν μια αρκετά υψηλότερη απόλυτη χρονολόγηση των επιμέρους 
φάσεων των πολιτισμών του Αιγαίου, η οποία ονομάζεται νέα ή υψηλή 
χρονολογία.

Η χρονική απόκλιση μεταξύ των δύο συστημάτων είναι σημαντική και 
μπορεί να υπερβαίνει σε ορισμένες φάσεις τον έναν αιώνα. Το κεντρικό 
σημείο αναφοράς, γύρω από το οποίο περιστρέφεται το πρόβλημα της 
υψηλής απόλυτης χρονολόγησης, είναι η έκρηξη του ηφαιστείου της 
Θήρας. Σύμφωνα με νέα ευρήματα, το γεγονός αυτό μπορεί να χρονο-
λογηθεί στο ±1550 π.Χ. Η έκρηξη του ηφαιστείου της Θήρας είναι το 
μόνο «ιστορικό» συμβάν της αιγαιακής Εποχής του Χαλκού που μπορεί 
να προσδιοριστεί χρονολογικά με ακρίβεια. Θεωρείται επομένως το 
πιο σημαντικό σταθερό σημείο της απόλυτης χρονολόγησης. Μετά από 
πολλές αντικρουόμενες προτάσεις χρονολόγησης της φυσικής αυτής 
καταστροφής, ένα νέο εύρημα φάνηκε πως είχε τη δυνατότητα να λύσει 
οριστικά το πρόβλημα: το κλαδί ενός δέντρου που διατηρήθηκε απαν-
θρακωμένο από την έκρηξη του ηφαιστείου και χρονολογήθηκε αρχικά 
στο έτος ±1613 π.Χ. (με πιθανή απόκλιση περίπου δέκα ετών). Με βάση 
ωστόσο νέα δεδομένα της ραδιοχρονολόγησης, η ηφαιστειακή έκρηξη 
τοποθετείται πλέον χρονικά στα μέσα του 16ου αι. π.Χ. 

* Τα αναφερόμενα έτη είναι κατά προσέγγιση και αντικατοπτρίζουν τα τρέχοντα 
δεδομένα της έρευνας.

Η Θήρα (Σαντορίνη). Η έκρηξη του ηφαι-
στείου της Θήρας περί το 1550 π.Χ. μετέ-
βαλε εντελώς τη μορφή του δακτυλιο-
ειδούς νησιού της Εποχής του Χαλκού. 
Άποψη από δυτικά της καλδέρας, του 
κρατήρα του ηφαιστειογενούς νησιού, ο 
οποίος κατακλύστηκε από τη θάλασσα. 
Σε πρώτο πλάνο η νησίδα Νέα Καμμένη 
που αναδύθηκε αργότερα. Στο βάθος, 
το χείλος του απόκρημνου κρατήρα, 
στεφανωμένο από τον σύγχρονο οικισμό 
Φηρά. Η ηφαιστειακή έκρηξη της Θήρας 
αποτελεί το σημαντικότερο σταθερό 
σημείο της απόλυτης χρονολόγησης της 
αιγαιακής Εποχής του Χαλκού.

Ιστορικό πλαίσιο
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Νεολιθική περίοδος
7000–3100 π.Χ.

Πρωτοκυκλαδική Μεσοκυκλαδική Υστεροκυκλαδική
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Πρώιμη Εποχή του Χαλκού 3100–2050 π.Χ. Μέση Εποχή του Χαλκού 2050–1650 π.Χ. Ύστερη Εποχή του Χαλκού 1650–1100 π.Χ.

Πρωτοελλαδική Μεσοελλαδική Υστεροελλαδική

Πρώτη κατοίκηση 
των Κυκλάδων

Πρώτη απεικόνιση πλοίου

Ναυτική δραστηριότητα και 
εντατικό εμπόριο οψιανού

Κυκλαδικά ειδώλια

Περίτεχνα λίθινα 
και πήλινα αγγεία

Εντατικό εμπόριο 
οψιανού και μετάλλων

Εντατικές επαφές με άλλες 
αιγαιακές περιοχές

Τηγανόσχημα σκεύη με 
παραστάσεις πλοίων

Πολλοί νεολιθικοί 
οικισμοί στην Κρήτη

Άνθηση του Νεολιθικού 
πολιτισμού (κυρίως στην 
κεντρική Ελλάδα)

Ταφές σε υπέργειους τάφους 
θολωτούς και σχήματος οικίας 
με πολυτελή κτερίσματα

Πρώτες επαφές με 
Αίγυπτο και Ανατολή

Ανάπτυξη διαφόρων 
βιοτεχνιών

Οικίες με διαδρόμους

Χρήση σφραγίδων 
και διαχείριση 
αποθηκευτικών χώρων

Βίαιη καταστροφή πολλών 
πρωτοελλαδικών κέντρων

Μετανάστευση μικρασιατικών 
και βαλκανικών πληθυσμιακών 
στοιχείων

Πολιτισμική οπισθοδρόμηση

Οχυρωμένοι οικισμοί

Μετανάστευση 
μικρασιατικών πληθυσμών

Πολιτισμική οπισθοδρόμηση

Άνθηση ορισμένων παράκτιων οικισμών

Αύξηση της κρητικής επιρροής

Ανέγερση των πρώτων 
(«Παλαιών») ανακτόρων 
στην Κρήτη

Χρήση της γραφής και των 
σφραγίδων για διοικητικούς 
σκοπούς

Άνθηση της βιοτεχνίας 
(καμαραϊκή κεραμεική, 
μεταλλοτεχνία, σφραγιδογλυφία)

Εμπορικές επαφές με άλλες 
περιοχές του Αιγαίου καθώς και με 
την Αίγυπτο και την Εγγύς Ανατολή

Κρητικές σφραγίδες με ιστιοφόρα

Καταστροφή των Παλαιών 
Ανακτόρων από σεισμό

Ανέγερση των Νέων Ανακτόρων

Επαφές με Κυκλάδες 
και Κρήτη

Εμφάνιση πολεμικής άρχουσας 
τάξης σε πολλά κέντρα της  
ΒΔ Πελοποννήσου

Θηραϊκή Ζωφόρος της Νηοπομπής

Ηφαιστειακή έκρηξη Θήρας

Περίοδος της μυκηναϊκής κυριαρχίας

Παγίωση του 
συγκεντρωτικού 
ανακτορικού συστήματος

Κυριαρχία του ανακτόρου της Κνωσού

Ανέγερση επαύλεων και αγροικιών ως 
δευτερευόντων διοικητικών κέντρων 
σε πολλές περιοχές της νήσου

Εντατικές διπλωματικές
και εμπορικές επαφές με 
την Αίγυπτο και την Ανατολή

Βίαιη καταστροφή των Νέων 
Ανακτόρων (εκτός της Κνωσού)

Επέκταση της επιρροής των 
Μυκηναίων Ελλήνων στην Κρήτη

Καταστροφή και 
ανοικοδόμηση της Κνωσού

Διοικητικά κείμενα 
Γραμμικής Β

Καταστροφή του μυκηναϊκού 
ανακτόρου της Κνωσού

Λακκοειδείς τάφοι των Μυκηνών
Απαρχή του Μυκηναϊκού πολιτισμού

Μυκηναϊκοί θολωτοί τάφοι Παγίωση του συγκεντρωτικού 
διοικητικού συστήματος

Διοικητικά κείμενα 
Γραμμικής Β

Μυκηναϊκές ακροπόλεις 
και ανάκτορα

Περίοδος της μυκηναϊκής 
κυριαρχίας στο Αιγαίο

Βίαιη καταστροφή των μυκηναϊκών 
ανακτορικών κέντρων

Σύντομη άνθηση επιμέρους κέντρων 
κυρίως στην περιφέρεια του 
εκπεσόντος ανακτορικού πολιτισμού

Τέλος του μυκηναϊκού 
ανακτορικού πολιτισμού
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7000–3100 π.Χ.

Πρωτοκυκλαδική Μεσοκυκλαδική Υστεροκυκλαδική

Πρωτομινωική Μεσομινωική Υστερομινωική

Υπ
ομ

ιν
ω

ικ
ή 

κα
ι  

Υπ
ομ

υκ
ην

αϊ
κή

 π
ερ

ίο
δο

ς

Πρ
ω

το
γε

ω
με

τρ
ικ

ή 
πε

ρί
οδ

ος
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Ιστορικές προϋποθέσεις της ναυτιλιασ στο Αιγαιο

H πρώιmη άνθηση του Κυκλαδικού πολιτισmού
Η ιστορία του κυκλαδικού χώρου κατά την Εποχή του Χαλκού φαίνεται 
ότι επηρεάστηκε καθοριστικά από τη γεωγραφία του. Οι κάτοικοι των 
Κυκλάδων εκμεταλλεύτηκαν το πλεονέκτημα του πλούσιου σε ορυ-
κτά εδάφους και της ευνοϊκής κεντρικής θέσης των νησιών τους στην 
περιοχή του Αιγαίου αναπτύσσοντας έναν πολιτισμό, ο οποίος κατά την 
Πρώιμη Εποχή του Χαλκού, μεταξύ του 2650 και 2250 π.Χ., ανέλαβε 
ηγετικό ρόλο στο αρχιπέλαγος.

Η στενότητα του ζωτικού τους χώρου και οι βραχείες θαλάσσιες οδοί 
που χωρίζουν τα νησιά μεταξύ τους καθώς και με την ηπειρωτική χώρα, 
ενθάρρυνε την εντυπωσιακή ανάπτυξη της κυκλαδικής ναυσιπλοΐας. Για 
μερικούς αιώνες οι κυκλαδικές μακρές λέμβοι κυριάρχησαν στο Αιγαίο 
Πέλαγος. Εκτός από τις θαλάσσιες δραστηριότητες, τα υψηλής αισθητι-
κής και ποιότητας τέχνεργα – συμπεριλαμβανομένων των κυκλαδικών 
ειδωλίων, που η αφαιρετική τους τεχνοτροπία συναγωνίζεται αυτή 
μοντέρνων έργων τέχνης, αλλά και των τόσο αισθητικά όσο και τεχνικά 
προηγμένων πήλινων και λίθινων αγγείων – πιστοποιούν με εντυπωσιακό 
τρόπο μία εποχή οικονομικής και πολιτιστικής ευημερίας.

Η πρώιμη αυτή πολιτισμική ακμή έκτοτε δεν ξεπεράστηκε στη μακραίω-
νη ιστορία των Κυκλάδων. Από το 2250 π.Χ. η μετανάστευση μικρασια-
τικών πληθυσμιακών ομάδων επέφερε δραματική τομή στην ανάπτυξη 
του κυκλαδικού νησιωτικού πολιτισμού. Από τα τέλη της Πρώιμης έως τα 
τέλη της Ύστερης Εποχής του Χαλκού, δηλαδή για περίπου μία χιλιετία, 
οι Κυκλάδες παρέμειναν στη σκιά των ισχυρών γειτόνων τους, αρχικά 
των Μινωιτών της Κρήτης και αργότερα των Μυκηναίων της ηπειρωτι-
κής Ελλάδας. Η μικρή έκταση των νησιών αποτέλεσε μακροπρόθεσμα 
ανυπέρβλητο εμπόδιο για τη δημιουργία μεγάλων αυτόνομων κέντρων 
εξουσίας που θα μπορούσαν να συναγωνιστούν τα μινωικά και αργότερα 
τα μυκηναϊκά ανάκτορα.

Ιστορικό πλαίσιο

Γυναικείο κυκλαδικό ειδώλιο. Tα μαρμά-
ρινα αυτά ειδώλια, που αρχικά έφεραν 
και γραπτή διακόσμηση, αποτελούν με 
την αφαιρετική απόδοση της ανθρώπινης 
ανατομίας το σήμα κατατεθέν του Πρωτο-
κυκλαδικού πολιτισμού. Προέρχονται κυ-
ρίως από τάφους, ορισμένα δε από οικι-

σμούς. Τα μεγαλύτερα δείγματα φθάνουν 
σχεδόν το φυσικό μέγεθος. Η ταυτότητα 
των εικονιζόμενων ανδρών και γυναικών 
παραμένει αδιευκρίνιστη. Θα μπορούσαν 
να αποδίδουν θεότητες, προγόνους ή και 
θνητούς. Ύψος 37,5 εκ. Ρίτσμοντ, Μου-
σείο Καλών Τεχνών της Βιρτζίνια.

Χάλκινα κυκλαδικά εργαλεία. Από τα 
αριστερά προς τα δεξιά: επίπεδη σμίλη 
(πλατυκάλεμο), τριχολαβίδα, σπάτουλα, 
σφυροπέλεκυς. Αθήνα, Μουσείο Κυκλα-
δικής Τέχνης.

Πήλινο αγγείο (κρατηρίσκος) με κωνικό 
λαιμό και διάτρητες αποφύσεις στον ώμο. 
Η διακόσμηση αποτελείται από εμπίεστες 
σπείρες μεταξύ ζωνών με τριγωνικές εντο-
μές. Από τη Σύρο. Αθήνα, Εθνικό Αρχαιο-
λογικό Μουσείο.
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Χάρτης του νότιου Αιγαίου με τις Κυκλάδες. Οι ακτίνες 
δείχνουν την εμβέλεια των Κυκλαδικών πλοίων:
η απόσταση ενός ημερήσιου ταξιδιού πρέπει να 
οριστεί σε περίπου 40 χιλιόμετρα. Εντός της ακτίνας 
20 χιλιομέτρων, ένα ταξίδι μετ’ επιστροφής μπορούσε 
να ολοκληρωθεί μέσα σε μια μέρα. Μια απόσταση 40 
χιλιομέτρων απαιτούσε επομένως μία διανυκτέρευση 
στο λιμάνι του προορισμού.

Ακτίνα 20 χλμ.

Ακτίνα 40  χλμ.
Χαλκός
Άργυρος
Μόλυβδος
Οψιανός
Μάρμαρο

Κυκλαδικό μαρμάρινο αγγείο (κρατηρίσκος, γνωστό 
ως «καντήλα»). Τα μαρμάρινα σκεύη, τα οποία απα-
ντούν σε πολλά σχήματα, είναι από τα πιο περίτεχνα 
προϊόντα του Κυκλαδικού πολιτισμού. Το συγκεκριμέ-
νο δείγμα έχει κωνική βάση, ψηλό λαιμό και τέσσερις 
διάτρητες αποφύσεις, οι οποίες χρησίμευαν είτε για 
να κρεμιέται το σώμα του αγγείου είτε για να στε-
ρεώνεται σε αυτό το πώμα του. Από τη Νάξο. Αθήνα, 
Εθνικό Αρχαιολογικό Μουσείο.
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Η Κρήτη σε ακmη – Η εποχή των Πρώτων Ανακτόρων
Η περίοδος πολιτισμικής άνθησης και εντατικών επαφών μεταξύ των δια-
φόρων περιοχών του Αιγαίου, τελειώνει απότομα κατά τη διάρκεια των 
τελευταίων αιώνων της 3ης χιλιετίας π.Χ. (τελευταία φάση της Πρώιμης 
Εποχής του Χαλκού), με την άφιξη μεταναστών από τη Mικρά Ασία και τα 
Βαλκάνια. Από τις καταστροφές που προκλήθηκαν από αυτές τις μετακι-
νήσεις γλίτωσε μόνον η Κρήτη.

Η αργή αλλά σταθερή ανάπτυξη της νησιωτικής αυτής κοινωνίας κορυ-
φώθηκε με την ίδρυση των Πρώτων ή Παλαιών Ανακτόρων γύρω στο 
1950 π.Χ. Η αρχή αυτής της «Παλαιοανακτορικής» περιόδου χρονολο-
γείται βάσει της κεραμεικής στη Μεσομινωική ΙΒ φάση. Στην Κνωσό, τη 
Φαιστό και τα Μάλια αναπτύσσονται τεράστια κτηριακά συγκροτήματα, 
χωρίς ανιχνεύσιμους προδρόμους, τα οποία υποδηλώνουν την ύπαρξη 
σύνθετης κοινωνικής δομής. Τα μνημειώδη αυτά οικοδομήματα που 
ονομάζονται ανάκτορα χαρακτηρίζονται από μια μεγάλη κεντρική αυλή, 
γύρω από την οποία διατάσσονται ιδιωτικά διαμερίσματα, χώροι λατρεί-
ας και διοίκησης αλλά και αποθήκες.

Αεροφωτογραφία και κάτοψη του 
ανακτόρου της Φαιστού. Με συμπαγείς 
μαύρες γραμμές αποδίδονται τα ερείπια 
του Παλαιού Ανακτόρου, κάτω από το 
επίπεδο του Νέου Ανακτόρου. Μόνο στη 
Φαιστό σώζονται σχετικά καλά αρκετά 
δωμάτια του Παλαιού Ανακτόρου, και 
ιδιαίτερα η δυτική πτέρυγά του με μια 
σειρά από αποθήκες.

Οικοδομικά 
κατάλοιπα του 

Πρώτου Ανακτόρου

Οικοδομικά 
κατάλοιπα του 

Πρώτου Ανακτόρου

Οικοδομικά 
κατάλοιπα του 

Πρώτου Ανακτόρου
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Το χρυσό περίαπτο από το νεκροταφείο 
του ανακτόρου των Μαλίων, που απει-
κονίζει δύο μέλισσες σε αντιθετική 
διάταξη, είναι μια απόδειξη για το 
υψηλό τεχνικό επίπεδο της μινωικής 
κοσμηματοτεχνίας της Παλαιοανακτο-
ρικής περιόδου. Αρχαιολογικό Μουσείο 
Ηρακλείου.

Τα επιβλητικά αυτά κτηριακά συγκροτήματα χρησίμευαν όχι μόνον ως 
κατοικίες της βασιλικής άρχουσας τάξης αλλά και ως έδρες συντονισμού 
της κεντρικής διοίκησης, η οποία είχε υπό τον άμεσο έλεγχό της την 
οικονομική παραγωγή και τη διανομή βασικών προς το ζην αγαθών ή 
πολύτιμων προϊόντων. Η αυξανόμενη ανάγκη της κεντρικής διοίκησης 
για άμεσο συντονισμό των πολυάριθμων οικονομικών συναλλαγών και 
δοσοληψιών οδήγησε στην εντατική χρήση σφραγίδων ως μέσου για 
τον έλεγχο διοικητικών δραστηριοτήτων και της διακίνησης αγαθών, 
και κυρίως της γραφής ως μέσου τήρησης αρχείων και αποθήκευσης 
πληροφοριών.

Ιδιαίτερα ενδιαφέρον είναι το γεγονός ότι σε αυτήν την περίοδο αναπτύ-
χθηκαν δύο διαφορετικά συστήματα γραφής, η λεγόμενη Ιερογλυφική 
γραφή, τα σημεία της οποίας έχουν εικονιστικό χαρακτήρα, και η Γραμμι-
κή Α γραφή, με σημεία που έχουν υποστεί γραμμική σχηματοποίηση. Και 
τα δύο συστήματα χρησιμοποιούνταν ταυτόχρονα σε διαφορετικά μέρη 
του νησιού. Αυτό δείχνει σαφώς ότι τα διάφορα ανάκτορα αποτελούσαν 
πολιτικά κέντρα, τα οποία ήταν ανεξάρτητα μεταξύ τους. Κανένα από τα 
δύο αυτά συστήματα γραφής δεν έχει ακόμη αποκρυπτογραφηθεί.

Μία από τις βασικότερες οικονομικές δραστηριότητες των ανακτόρων 
ήταν – εκτός από τον κεντρικό έλεγχο της γεωργικής και κτηνοτροφικής 
παραγωγής – η παραγωγή και διακίνηση βιοτεχνικών προϊόντων υψηλής 
ποιότητας. Αυτό υποδεικνύεται από τα πολυπληθή ευρήματα εργαλείων, 
πρώτων υλών και τεχνέργων σε αυτά τα κτηριακά συγκροτήματα. Το 
γεγονός ότι ορισμένα περίτεχνα προϊόντα, όπως τα καμαραϊκά αγγεία, 
έχουν βρεθεί μόνο σε ανάκτορα, υποδηλώνει επιπλέον ότι αυτά είχαν το 
μονοπώλιο στην παραγωγή τέτοιων αντικειμένων.

Τα επίνεια των ανακτόρων, όπως π.χ. ο Κομμός στη νότια ακτή της 
Κρήτης, ο οποίος ελεγχόταν από το ανάκτορο της Φαιστού, γνώρισαν 
μια πρώτη οικονομική άνθηση λόγω της σύνδεσής τους με τις κύριες 
οδούς του υπερπόντιου εμπορίου. Χάρη στις ακμαίες εμπορικές σχέσεις 
με τους γειτονικούς αναπτυγμένους πολιτισμούς της Μεσογείου, τα 
επιτεύγματα της χειροτεχνίας και της τέχνης της Μινωικής Κρήτης διαδό-
θηκαν και εκτός των ορίων του νησιού. Βασική τεχνική προϋπόθεση για 
την άνθηση των διαπεριφερειακών αυτών εμπορικών επαφών υπήρξε 
η ανάπτυξη του ιστιοφόρου πλοίου. Η χρήση των πρώτων αιγαιακών 
συστημάτων γραφής αποτέλεσε επίσης σημαντική προϋπόθεση για τον 
αποτελεσματικό έλεγχο του συνεχώς αυξανόμενου όγκου προσόδων και 
εμπορικών συναλλαγών.

Τετράπλευρη πήλινη ράβδος με ιερο-
γλυφική επιγραφή από το ανάκτορο 
της Κνωσού (αντίγραφο). Φαίνεται ότι 
περιέχει κατάλογο διαφόρων αντικει-
μένων ή προϊόντων. Η οπή δείχνει ότι 
ήταν είδος «ετικέτας» ενός δέματος ή 
κάποιας συσκευασίας. Οξφόρδη, Μου-
σείο Ashmolean.
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Οι σημαντικότεροι χώροι λατρείας της Παλαιοανακτορικής περιόδου 
ήταν τα ιερά κορυφής (Πετσοφάς, Βρύσινας, Πισκοκέφαλο, Τραόστα-
λος, Κόφινας, Γιούχτας). Πολλοί υπέργειοι κυκλικοί (λεγόμενοι θολωτοί) 
τάφοι και ορθογώνιοι τάφοι σχήματος οικίας, οι οποίοι είχαν ανεγερθεί 
κατά την Προανακτορική περίοδο, χρησιμοποιούνται και τώρα ως τόποι 
ταφής.

Η λεγόμενη Παλαιοανακτορική περίοδος αποτέλεσε για την Κρήτη μια 
πρώτη μακρά περίοδο ευημερίας, η οποία είχε διάρκεια σχεδόν δύο αι-
ώνων. Η καταστροφή των Παλαιών Ανακτόρων κατά τη δεύτερη Μεσομι-
νωική φάση, περί το 1750 π.Χ. κάτω από ακόμη αδιευκρίνιστες συνθήκες 
– σεισμοί, εσωτερικές ή εξωτερικές ταραχές – δεν φαίνεται να οδήγησε 
σε πολιτισμική παρακμή. Αμέσως μετά τις καταστροφές αυτές ξεκίνησε 
η ανοικοδόμηση, η οποία οδήγησε στη δημιουργία των Νέων Ανακτόρων, 
τα οποία σημάδευσαν τον «Χρυσό Αιώνα» του Μινωικού πολιτισμού.

Δύο μεσομινωικές πρόχοι καμαραϊκού ρυθ-
μού από το Παλαιό Ανάκτορο της Φαιστού. 
Αρχαιολογικό Μουσείο Ηρακλείου.

Ανάκτορο
Λιμένας
Ιερό κορυφής

Η Κρήτη κατά την Παλαιοανακτορική περίοδο.

48 α–β
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 Ι    Ιερογλυφική
A   Γραμμική Α
B   Γραμμική Β

Πίνακας των σημείων των κρητικών 
συστημάτων γραφής: Iερογλυφικής, 
Γραμμικής Α και Γραμμικής Β. Το 
σημείο «πλοίο» έχει τονιστεί μέσα 
σε τετραγωνίδιο.

 Ι     A     B  Ι     A     B  Ι     A     B  Ι     A     B  Ι     A     B  Ι     A     BΗ γραφή ως mέσο καταχωρησησ πληροφοριών

Από το τέλος της τρίτης χιλιετίας π.Χ. αναπτύχθηκε στον αιγαιακό χώρο 
μία αυτόχθονη παράδοση γραφής. Το έναυσμα δεν ήταν ωστόσο κάποια 
κοινωνική ή θρησκευτική όσο μία καθαρά οικονομική ανάγκη, και 
συγκεκριμένα ο αυξανόμενος αριθμός οικονομικών συναλλαγών που 
διενεργούνταν από τη συγκεντρωτικού χαρακτήρα ανακτορική διοίκη-
ση, ο οποίος ήταν δυνατόν να ελεγχθεί και αρχειοθετηθεί μόνο με την 
καταγραφή των πληροφοριών. Φορέας των γραπτών αυτών δεδομένων 
ήταν ο πηλός, στον οποίο χαράσσονταν σημεία με οξεία γραφίδα. Αυτά 
τα σημεία γραφής απέδιδαν συγκεκριμένες συλλαβές, αντικείμενα ή 
αριθμούς.

Πήλινo σφράγισμα από το ανάκτορο της 
Κνωσού (αντίγραφο). Στην άνω όψη δύο 
αποτυπώματα ορθογώνιων σφραγίδων 
με ιερογλυφικά σημεία, στην κάτω όψη 
εγχάρακτα ιερογλυφικά. Με τέτοια κομ-

μάτια πηλού σφραγίζονταν δοχεία, πιέζο-
ντάς τα στους σπάγγους, με τους οποίους 
έκλειναν τα πώματα ή ανοίγματά τους 
και κατόπιν σφραγίζοντάς τα. Οξφόρδη, 
Μουσείο Ashmolean.
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Σημεία της μινωικής Γραμμικής Α γραφής. Πλάι τους 
υπάρχει η αντίστοιχη αρίθμησή τους και, εφόσον είναι 
γνωστή, δίδεται η φωνητική τους αξία στη Γραμμική Β 
γραφή. Το σημείο «πλοίο» (αρ. 86) έχει τονιστεί.

Με την πάροδο του χρόνου δημιουργήθηκαν διάφορα μέσα καταχώρη-
σης γραπτών δεδομένων, τα οποία είχαν διακριτές λειτουργίες: μικρά 
δισκία και μεγαλύτερες ράβδοι με οπές χρησιμοποιήθηκαν ως ετικέ-
τες σε «συσκευασμένα» αγαθά και αντικείμενα, ορθογώνιες πήλινες 
πινακίδες ως «σημειωματάρια», τα οποία έφεραν κατάστιχα προϊόντων ή 
καταλόγων προσώπων. Με αυτόν τον τρόπο τεκμηριωνόταν η εισαγωγή 
και η αποστολή αγροτικών και βιοτεχνικών προϊόντων, οι πρώτες ύλες 
για τους τεχνίτες, τα αποθηκευμένα αγαθά και η εργατική δύναμη. Εκτός 
από τις πήλινες πινακίδες, γράφονταν σημεία και σε αγγεία μεταφοράς, 
σπανιότερα δε σε χάλκινα και άλλα αντικείμενα.

Για τις διοικητικές δραστηριότητες των κρητικών ανακτόρων, χρησιμοποι-
ήθηκε αρχικά ένα σύστημα γραφής, το οποίο αποτελούνταν από τα λεγό-
μενα ιερογλυφικά ως εικονιστικά σημεία/εικονογράμματα. Από τον 19ο 
αι. π.Χ. εξελίχθηκε σε άλλες περιοχές της νήσου μία συλλαβική γραφή 
γραμμικού χαρακτήρα, η λεγομένη Γραμμική Α, η οποία τελικά επικράτη-
σε και έγινε το τυπικό διοικητικό εργαλείο των Νέων Ανακτόρων.
 
Από αυτήν προήλθε η χρησιμοποιούμενη από τους Μυκηναίους Γραμμική 
Β γραφή, η μόνη αιγαιακή γραφή που έχει μέχρι στιγμής αποκρυπτογρα-
φηθεί, καθώς απέδιδε μια πρώιμη μορφή της ελληνικής γλώσσας. Παρά 
τον αποκλειστικά διοικητικό χαρακτήρα αυτών των κειμένων, που στο 
μεγαλύτερο τμήμα τους αποτελούνται από καταλόγους, οι πινακίδες της 
Γραμμικής Β παρέχουν σημαντικές μαρτυρίες για την οικονομία και την 
κοινωνία της αιγαιακής Εποχής του Χαλκού.

52
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Σημεία της μυκηναϊκής Γραμμικής Β 
γραφής, με απόδοση της φωνητικής 
τους αξίας. Η φωνητική αξία του σημείου 
«πλοίο» (αρ. 86) παραμένει άγνωστη.

Σημείο αρ. 86 
«πλοίο»

Πινακίδα Γραμμικής Β από την Κνωσό. 
Στον άνω στίχο ο προσδιορισμός ιδιότη-
τας na-u-do-mo (*ναυδόμοι), ναυπηγοί. 
Αυτό θα μπορούσε να αποτελεί ένδειξη 
ότι το ανάκτορο είχε δικά του ναυπηγεία 
αλλά και ότι συντηρούσε στόλο. Στον 
κάτω στίχο το αριθμητικό 93. Δεν σώζε-
ται η έννοια την οποία αυτό καταμετρά. 
Δεξιά αναφέρονται αντικείμενα, τα οποία 
καλούνται e-to-ro-qa-ta και έχουν πιθα-
νώς σχέση με τον εξοπλισμό πλοίων. 
Από αυτά καταγράφονται 10 τεμάχια. Η 
λειτουργία τους προσδιορίζεται ακρι-
βέστερα με το ιδεόγραμμα * σε σχήμα 
θηλειάς. Θα μπορούσαν να ερμηνευτούν 
ως ιμάντες πρόσδεσης των κουπιών στους 
σκαλμούς («τροπωτήρες» ή «τροποί»), 
κουλούρες από σχοινιά ή κάτι παρόμοιο.

na-u-do-mo

] 93   e-to-ro-qa-ta  * 10
53
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Ένα ιδεόγραμμα είναι μία σχηματοποιη-
μένη εικόνα, η οποία αντιπροσωπεύει μία 
ιδέα ή έννοια που συνδέεται με αυτήν.
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Όστρακα καμαραϊκής κεραμεικής από τη 
Λαχούν (Αίγυπτος). Τα διακοσμημένα από 
Μινωίτες κεραμείς πολύχρωμα αγγεία της 
Παλαιοανακτορικής περιόδου έχαιραν 
ιδιαίτερης εκτίμησης στην Αίγυπτο κατά 

Αιγυπτιακός σκαραβαίος της 13ης–15ης 
Δυναστείας (18ος–16ος αι. π.Χ.) από 
την Κνωσό. Αιγυπτιακοί σκαραβαίοι 
εισάγονταν τακτικά στην Κρήτη από 
την ύστερη Προανακτορική περίοδο. 
Το γεγονός ότι τα αντικείμενα αυτά, τα 
οποία προφανώς χρησιμοποιούνταν ως 
φυλαχτά, είχαν μεγάλη ζήτηση, οδήγησε 
στην παραγωγή ντόπιων απομιμήσεων, 
οι οποίες μερικές φορές μόλις και μετά 
βίας διακρίνονται από τα πρότυπά τους. 
Αρχαιολογικό Μουσείο Ηρακλείου.

Βασιλικές συναλλαγές κατά την Παλαιοανακτορική περίοδο
Η βιοτεχνική παραγωγή και η οργάνωση του εμπορίου κατά την εποχή 
των Παλαιών Ανακτόρων (1950–1750 π.Χ.), δύσκολα θα μπορούσε να 
συγκριθεί με τις σύγχρονες συνθήκες. Τα καλύτερα εργαστήρια, τα οποία 
βρίσκονταν κατά κανόνα σε άμεση γειτνίαση με τα ανάκτορα, καθώς 
και οι μεγαλέμποροι, εργάζονταν – αν όχι αποκλειστικά, τότε σε μεγάλο 
βαθμό – για λογαριασμό της «βασιλικής» άρχουσας τάξης. Οι κάτοχοι 
της εξουσίας στα ανακτορικά κέντρα αποτελούσαν τη μοναδική κοινωνι-
κή ομάδα που κατείχε την απαραίτητη οικονομική δύναμη και διοικητική 
ικανότητα για να διεξάγει υπερπόντιο εμπόριο. Μόνον αυτοί θα μπο-
ρούσαν να αναλάβουν το οικονομικό ρίσκο μιας εμπορικής συναλλαγής 
με μακρινές χώρες, τις οποίες χώριζε από την Κρήτη μία ανοιχτή και 
απρόβλεπτη θάλασσα.

Πώμα αιγυπτιακού αγγείου από αλάβα-
στρο με τη δέλτο του Φαραώ Κυάν (15η 
Δυναστεία, περ. 1610–1590 π.Χ. κατά την 
απόλυτη αιγυπτιακή χρονολόγηση). Από 
το ανάκτορο της Κνωσού. Το αγγείο μαζί 
με το πολύτιμο περιεχόμενό του μάλλον 
έφθασε στην Κνωσό ως διπλωματικό 
δώρο του Φαραώ προς τον ηγεμόνα της. 
Αρχαιολογικό Μουσείο Ηρακλείου. 

Ιστορικό πλαίσιο

την περίοδο του Μέσου Βασιλείου και 
μάλιστα γίνονταν αντικείμενα μίμησης 
από τους ντόπιους αγγειοπλάστες, χωρίς 
ωστόσο μεγάλη επιτυχία. Λονδίνο, Βρετα-
νικό Μουσείο.
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Σχεδιαστική αναπαράσταση τμήματος 
των αποθηκών του Παλαιού Ανακτόρου 
της Φαιστού, με αποθηκευτικά αγγεία 
(πίθους).

Αιγυπτιακό λίθινο ειδώλιο από το μινω-
ικό ανάκτορο της Κνωσού με επιγραφή 
ενός Αιγύπτιου τεχνίτη ονόματι Ουζέρ. 
Το αντικείμενο αυτό αποτελεί εύγλωττη 
μαρτυρία για τις στενές σχέσεις της Αι-
γύπτου με το Αιγαίο κατά την εποχή των 
Παλαιών Ανακτόρων της Κρήτης. Ωστόσο, 
το ερώτημα κατά πόσον ο ίδιος ο Ουζέρ 
επισκέφτηκε την Κνωσό και δώρισε το 
ειδώλιο σε κάποιο μέλος της ανακτορι-
κής άρχουσας τάξης ή το αφιέρωσε σε 
κάποιον μινωικό θεό, παραμένει αναπά-
ντητο. Αρχαιολογικό Μουσείο Ηρακλείου.

Ιστορικό πλαίσιο

Δεδομένου ότι στην Ανατολική Μεσόγειο δεν υπήρχαν ακόμη νομίσματα, 
το εμπόριο διεξαγόταν με τη μορφή της άμεσης ανταλλαγής αγαθών. 
Κύριοι εμπορικοί εταίροι της Μεσομινωικής Κρήτης ήταν η Αίγυπτος και η 
Ανατολή. Πολυάριθμες κρητικές εξαγωγές στις περιοχές αυτές – συμπε-
ριλαμβανομένων των λεπτότεχνων αγγείων και χάλκινων όπλων – καθώς 
και αιγυπτιακές και ανατολικές εισαγωγές στην Κρήτη – χρυσός, φαγε-
ντιανά αντικείμενα, σκαραβαίοι, λίθινα αγγεία και άλλα – πιστοποιούν τις 
στενές διαπολιτισμικές σχέσεις.

Αρχαιολογικά ευρήματα, παραστάσεις και κείμενα από την Αίγυπτο και 
την Εγγύς Ανατολή μαρτυρούν ότι βασιλείς και πρίγκιπες διατηρούσαν 
μεταξύ τους «διπλωματικές» επαφές. Στο επίκεντρο αυτών των επαφών, 
οι οποίες μπορούσαν να έχουν και άμεσο, προσωπικό χαρακτήρα, ήταν η 
ανταλλαγή πολύτιμων δώρων.
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Αναπαράσταση του Νέου Ανακτόρου των 
Μαλίων. Όψη από βορειοανατολικά.

Ο Χρυσοσ Αιωνασ της Κρήτης – H εποχή των Νέων Ανακτόρων
Δύο περίπου αιώνες μετά την ίδρυση των Παλαιών Ανακτόρων, ο Μινωι-
κός πολιτισμός βίωσε μία πρώτη κρίση. Μέχρι σήμερα δεν είναι βέβαιο 
τι προξένησε τις καταστροφές που έλαβαν χώρα σε όλο το νησί γύρω 
στο 1750 π.Χ. Η πιο πιθανή αιτία ήταν ίσως σεισμοί αλλά και πυρκαγιές 
που προκλήθηκαν από αυτούς. Αμέσως μετά τις καταστροφές αυτές 
άρχισε ταχεία ανοικοδόμηση, και τη θέση των Παλαιών Ανακτόρων 
κατέλαβαν νέα και στις περισσότερες περιπτώσεις ακόμη μεγαλύτερα 
συγκροτήματα. Με τις εξελίξεις αυτές συνδέεται και μια κρατική και οι-
κονομική αναδιοργάνωση, η οποία έθεσε τα θεμέλια της επέκτασης του 
Μινωικού πολιτισμού κατά τη διάρκεια της φάσης των Νέων Ανακτόρων 
(1750–1450 π.Χ.). Η περίοδος αυτή ονομάζεται Νεοανακτορική και αντι-
στοιχεί στις βαθμίδες Μεσομινωική ΙΙΙ και Υστερομινωική Ι της μινωικής 
κεραμεικής χρονολογίας. 

Οι πολιτισμικές και οικονομικές ανταλ-
λαγές μεταξύ Κρήτης και Κυκλάδων ήταν 
σε αυτήν την περίοδο ιδιαίτερα στενές. 
Σφραγίσματα με εικονιστικά θέματα που 
μπορούν να συνδεθούν με την κνωσιακή 
άρχουσα τάξη, υποδηλώνουν την ενσω-

Ιστορικό πλαίσιο

Τα Νέα Ανάκτορα στην Κνωσό, τη Φαιστό και τα Μάλια ξεπέρασαν τα 
πρόδρομά τους σε μέγεθος και λαμπρότητα. Στον βασικό τους τύπο, με 
κεντρική αυλή προσανατολισμένη από Βορρά προς Νότο, με επίσημους 
λατρευτικούς χώρους, πλατειές κλίμακες προς τους άνω ορόφους και 
πτέρυγες αποθηκών, τα Νέα Ανάκτορα εμφανώς αντιγράφουν τα Παλαιά. 
Κατά την εποχή των λαμπρών αυτών οικοδομημάτων, ο Μινωικός πολιτι-
σμός έφθασε στο πολιτισμικό και οικονομικό του ζενίθ. Ήταν ο «Χρυσός 
Αιώνας» της Κρήτης, ο οποίος συνδέθηκε στη μεταγενέστερη συλλογική 
μνήμη των ελληνικών πληθυσμών του Αιγαίου με τον μυθικό βασιλιά της 
Κνωσού Μίνωα και την κνωσιακή κυριαρχία στο αρχιπέλαγος.

Μέσω ενός εκτεταμένου δικτύου εμπορικών σταθμών και εγκαταστάσεων 
εκτός Κρήτης, οι Μινωίτες όχι μόνον έλεγχαν και διασφάλιζαν τις επικοι-
νωνίες και το εμπόριο σε όλη σχεδόν την έκταση του Αιγαίου Πελάγους, 
αλλά και ασκούσαν ισχυρότατη επιρροή στην καλλιτεχνική παράδοση και 
τον τρόπο διαβίωσης των κοινωνιών εκτός των ορίων του νησιού τους. 
Σε αυτήν την περίοδο, οι ανταλλαγές αγαθών και ιδεών μεταξύ Κρήτης 
και Κυκλάδων ήταν ιδιαίτερα στενές. Η επέκταση του μινωικού χώρου 
επιρροής υποδηλώνεται από ευρήματα πινακίδων Γραμμικής Α γραφής σε 

μάτωση της λιμενικής πόλης του Ακρω-
τηρίου Θήρας στο εμπορικό δίκτυο του 
κρητικού αυτού ανακτόρου. Σφράγισμα 
με παράσταση σκηνής ταυροκαθαψίων 
από το Ακρωτήρι (μέσα 16ου αι. π.Χ.). 
Φηρά, Μουσείο Προϊστορικής Θήρας.
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διάφορες περιοχές του Αιγαίου, από το Ακρωτήρι στη Θήρα και τη Μίλητο 
στα μικρασιατικά παράλια, έως τη Σαμοθράκη στο βόρειο Αιγαίο. Την ίδια 
περίοδο πολλά νησιά του νότιου Αιγαίου (Θήρα, Μήλος, Κέα, Κύθηρα, 
Ρόδος) βιώνουν μια πολιτισμική κορύφωση, η οποία μπορεί να αποδοθεί 
στις ισχυρές μινωικές επιδράσεις.

Αρκετοί οικισμοί (Ψύρα, Μόχλος, Γουρνιά, Παλαίκαστρο, Τύλισος, 
Κομμός) διάγουν σε αυτήν την περίοδο την εποχή της μέγιστης άνθη-
σής τους. Αυτή συμπίπτει χρονικά με την κατασκευή των λεγόμενων 
επαύλεων, οι οποίες ήταν εξαπλωμένες σε ολόκληρο σχεδόν το νησί και 
βρίσκονταν σε άμεση διοικητική σχέση με τα ανακτορικά κέντρα. Το σύ-
στημα διαχείρισης και η άμεσα συνδεδεμένη με αυτό πολιτική εξουσία 
φαίνεται πως ήταν τώρα ακόμα πιο συγκεντρωτική και κυριαρχείτο από 
το ανάκτορο της Κνωσού. Ο Μινωικός πολιτισμός έφθασε στο απόγειό 
του. Εκτός από τα ήδη υπάρχοντα ανακτορικά κέντρα της Κνωσού, της 

Η Κρήτη κατά την εποχή των Νέων Ανα-
κτόρων. Εκτός από την Κνωσό, τη Φαιστό, 
τα Μάλια και τη Ζάκρο, δημιουργήθηκαν 
και άλλες ανακτορικού τύπου εγκατα-
στάσεις σε άλλες τοποθεσίες. Μέσω των 
λιμανιών τους τα ανάκτορα, που λειτουρ-
γούσαν και ως οικονομικά κέντρα, βρί-
σκονταν σε άμεση επαφή με το υπόλοιπο 
Αιγαίο και τους εμπορικούς εταίρους τους 
στην Αίγυπτο και την Εγγύς Ανατολή.
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Φαιστού, των Μαλίων και της Ζάκρου, δημιουργήθηκαν και άλλα ανά-
κτορα ή ανακτορικού τύπου εγκαταστάσεις στις Αρχάνες, τον Πετρά, τον 
Γαλατά, τα Χανιά και πιθανώς στο Δαμάντρι και το Παλαίκαστρο. Μέχρι 
σήμερα, κυρίως λόγω της απουσίας σχετικών γραπτών ή αρχαιολογικών 
τεκμηρίων, δεν είναι δυνατόν να απαντηθεί το ερώτημα εάν όλα αυτά 
τα ανάκτορα και ανακτορικού τύπου συγκροτήματα ήταν κατοικίες του 
ηγεμόνα της Κνωσού, έδρες των υποτελών του ή ανεξάρτητα κέντρα.

Εκτεταμένες εμπορικές επαφές με την ηπειρωτική Ελλάδα, την Ανατο-
λική Μεσόγειο και την Αίγυπτο έθεσαν τα θεμέλια μιας πρωτόγνωρης 
ευημερίας. Αντλώντας έμπνευση από τις επαφές τους με γειτονικούς 
πολιτισμούς, οι Μινωίτες τεχνίτες δημιούργησαν προϊόντα υψηλότατου 
καλλιτεχνικού επιπέδου. Πήλινα, λίθινα και μεταλλικά αγγεία, κοσμήμα-
τα και τελετουργικά όπλα ήταν περιζήτητα εξαγώγιμα είδη. Τα πήλινα 
αγγεία διακοσμούνταν με φυσιοκρατικές φυτικές εικόνες και θαλάσσια 
θέματα όπως χταπόδια, δελφίνια, κοράλλια και κύματα. Τα δωμάτια των 
ανακτόρων, επαύλεων και οικιών διέθεταν τοιχογραφίες και τοιχανάγλυ-
φα που απεικόνιζαν σκηνές με πλούσια βλάστηση, άγρια ζώα, θρησκευ-
τικές τελετές και γιορτές.

ΨΥΡΑ
ΖΩΜΙΝΘΟΣ

χλμ
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Οι Μινωιτες κυριαρχουν στο Αιγαιο

Το υπερπόντιο εmπόριο ως βάση ευηmεριας και προόδου
Βασικό κίνητρο για την καθιέρωση υπερτοπικών εμπορικών οδών και την 
ανάπτυξη της ναυτιλίας στο Αιγαίο ήταν η ανάγκη για πρώτες ύλες, κυρί-
ως χαλκό και κασσίτερο για την παραγωγή ορείχαλκου, αλλά επίσης μό-
λυβδο και πολύτιμα μέταλλα, όπως χρυσό και άργυρο. Ελεφαντόδοντο, 
αυγά στρουθοκαμήλου, πολύτιμοι λίθοι και υαλόμαζα μπορούσαν επίσης 
να εισάγονται μόνο μέσω της θάλασσας. Τα αρχαιολογικά ευρήματα, η 
εικονογραφία και οι γραπτές πηγές μάς προσφέρουν άφθονα στοιχεία 
σχετικά με τα προϊόντα που ανταλλάσσονταν μέσω των θαλάσσιων διαύ-
λων εντός και εκτός του Αιγαίου.

Οι απαραίτητες πρώτες ύλες προέρχονταν κυρίως από τις χώρες της 
Ανατολικής Μεσογείου και της Εγγύς Ανατολής, με τις οποίες είχαν συ-
ναφθεί εντατικές εμπορικές σχέσεις. Ο χαλκός προερχόταν αρχικά από 
το Λαύριο της νότιας Αττικής, αργότερα δε από την Κύπρο, ο άργυρος 
και ο μόλυβδος επίσης από τα μεταλλεία του Λαυρίου και από τη Σίφνο. 
Σημαντικό ρόλο για την προμήθεια κασσίτερου έπαιζαν η Συρία και η με-
σογειακή ακτή της Εγγύς Ανατολής, με κομβικό διαμετακομιστικό κέντρο 
το λιμάνι της Ουγκαρίτ. 

Κρητικοί, που ονομάζονταν από τους Αιγυπτίους 
Κεφτιού, προσκομίζουν τάλαντα χαλκού και πο-
λύτιμα μεταλλικά αγγεία ως επίσημα δώρα για 
τον Φαραώ, στα πλαίσια διπλωματικών επαφών. 
Μεταξύ τους και ένα τυπικό μινωικό κωνικό ρυτό. 
Οι φέροντες τα δώρα διακρίνονται από τη χαρα-
κτηριστική κόμμωση με μακρείς επιμελημένους 
βοστρύχους. Τοιχογραφία από τον τάφο του αξι-
ωματούχου Ρεχμιρέ στη νεκρόπολη των Θηβών 
(18η Δυναστεία, βασιλεία του Τούθμωση Γ ,́ 15ος 
αι. π.Χ. κατά την απόλυτη αιγυπτιακή χρονολόγη-
ση). Αντίγραφο (υδατογραφία).

Τάλαντο χαλκού σε μορφή 
δοράς βοδιού. Συνολικά 19 
τάλαντα βρέθηκαν σε μια απο-
θήκη της μινωικής έπαυλης της 
Αγίας Τριάδας, 18 από τα οποία 
ανήκαν στο ευρέως διαδεδο-
μένο σχήμα δοράς βοδιού. Τα 
μισά από αυτά είχαν χυτευτεί 
στην Κύπρο, η οποία ήταν κατά 
την Ύστερη Εποχή του Χαλκού, 
το σημαντικότερο κέντρο 
παραγωγής και κύριος κόμβος 
διακίνησης χαλκού (15ος αι. 
π.Χ.). Αρχαιολογικό Μουσείο 
Ηρακλείου.

Ιστορικό πλαίσιο
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Από τις εισαγόμενες πρώτες ύλες, οι ντόπιοι τεχνίτες κατασκεύαζαν 
τέχνεργα υψηλής ποιότητας, όπως κοσμήματα, όπλα, αγγεία και σφρα-
γίδες που ήταν περιζήτητα σε μακρινά λιμάνια ως είδη προς ανταλλαγή. 
Υφάσματα, κυρίως ενδύματα βαμμένα με πορφυρό χρώμα, αλλά και 
υποδήματα φαίνεται επίσης ότι ήταν πολυπόθητα κρητικά είδη. Επιπλέ-
ον, τα εμπορικά πλοία μετέφεραν γεωργικά και κτηνοτροφικά προϊόντα, 
όπως μαλλί προβάτου, μπαχαρικά, θεραπευτικά βότανα, αρωματικά 
έλαια, ελαιόλαδο και κρασί. Το εμπόριο αυτών των ευπαθών προϊόντων 
επιβεβαιώνεται είτε από τα πήλινα αγγεία που τα περιείχαν, είτε από την 
αναφορά τους σε γραπτές πηγές.

Χαύλιος ελέφαντα από το ανάκτορο της 
Ζάκρου (15ος αι. π.Χ.). Με την παραγωγή 
υψηλής ποιότητας ειδών πολυτελείας 
από ελεφαντόδοντο, πολύτιμα μέταλλα 
και πολύτιμους λίθους, η ανακτορική 
διοίκηση συσσώρευε αγαθά που θα 
μπορούσαν να ανταλλαγούν με άλλα 
εμπορεύματα σε ξένα λιμάνια. Αρχαιολο-
γικό Μουσείο Ηρακλείου.

Ρυτό από ήλεκτρο (φυσικό κράμα χρυσού 
και αργύρου). Βρέθηκε στην Oυγκαρίτ, 
το σημαντικότερο λιμάνι της Ανατολικής 
Μεσογείου κατά την Ύστερη Εποχή του 
Χαλκού. Παρόμοια αγγεία μετέφεραν ήδη 
οι Κρήτες ως δώρα στην Αίγυπτο. Μυκη-
ναϊκής περιόδου (14ος–13ος αι. π.Χ.). 
Εθνικό Αρχαιολογικό Μουσείο Δαμασκού.

Ιστορικό πλαίσιο

Ρυτό από το ανάκτορο της Ζάκρου (16ος 
αι. π.Χ.). Το πολύτιμο αυτό σπονδικό 
αγγείο κατασκευάστηκε από ένα μεγάλο 
κομμάτι ορείας κρυστάλλου. Ο λαιμός 
περιβάλλεται από στεφάνη ορείας κρυ-
στάλλου με επίχρυσους δακτυλίους φαγε-
ντιανής. Η λαβή αποτελείται από ψήφους 
υαλόμαζας περασμένες σε χάλκινο σύρμα. 
Αρχαιολογικό Μουσείο Ηρακλείου.

Ανατολικός χρυσόδετος σφραγιδοκύλιν-
δρος από λαζουρίτη λίθο (κύανο). Βρέθη-
κε στο ανάκτορο της Κνωσού (1600–1450 
π.Χ.). Αρχαιολογικό Μουσείο Ηρακλείου.
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Αιγυπτιακό λίθινο αγγείο από το ανάκτο-
ρο της Ζάκρου. Μετά την εισαγωγή του 
στην Κρήτη, στο αγγείο προστέθηκε μία 
πρόχυση από διαφορετικό είδος λίθου, 
ώστε να προσαρμοστεί το αιγυπτιακό 
σχήμα στη μινωική μόδα. Αρχαιολογικό 
Μουσείο Ηρακλείου.

Αμφορέας αιγυπτιακού σχήματος από τα 
Μάλια. Αντιγράφει εισηγμένα αιγυπτιακά 
δοχεία από αλάβαστρο, τα οποία έχουν 
βρεθεί μεταξύ άλλων και στην Κνωσό. Το 
σχήμα υποδείκνυε ίσως στον αγοραστή ή 
τον έμπορο ότι το αγγείο περιείχε κάποιο 
τυπικό αιγυπτιακό υγρό, πιθανώς μύρο. 
Αρχαιολογικό Μουσείο Ηρακλείου.

Ρυτό από αυγό στρουθοκαμήλου από το 
Ακρωτήρι της Θήρας. Ο αιγαιακός τεχνίτης 
πρόσθεσε στο αυγό στόμιο και πλαστικά 
επίθετα στοιχεία από φαγεντιανή. Αθήνα, 
Εθνικό Αρχαιολογικό Μουσείο.

Από την άλλη πλευρά, εισάγονταν στο Αιγαίο, εκτός των προαναφερθέ-
ντων πρώτων υλών ή εξωτικών υλικών, και πολύτιμα αντικείμενα, όπως 
αιγυπτιακά λίθινα αγγεία και σκαραβαίοι (αλλά και οι συροπαλαιστι-
νιακές απομιμήσεις τους), κοσμήματα και μεσοποταμιακοί σφραγιδο-
κύλινδροι, για να περιοριστούμε στα πιο σημαντικά μόνον εισαγώγιμα 
προϊόντα. Τα ακριβότερα από αυτά τα αγαθά άλλαζαν χέρια όχι μόνο στις 
αγορές των λιμανιών αλλά και στο πλαίσιο της τελετουργικής ανταλλα-
γής δώρων μεταξύ των ξένων ηγεμόνων.
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Η σημασία της μεγάλου βεληνεκούς εμπορικής δραστηριότητας αύξησε 
την ανάγκη ασφάλειας των θαλάσσιων οδών και των σημείων προσόρ-
μισης των εμπορικών πλοίων. Για αυτόν τον λόγο οι Μινωίτες ίδρυσαν 
κατά μήκος των θαλάσσιων οδών προς την Πελοπόννησο, την κεντρική 
Ελλάδα και τη Μικρά Ασία μία σειρά από «εμπορεία». Οι εμπορικές αυτές 
εγκαταστάσεις σε λιμενικούς οικισμούς των νησιών και της ηπειρωτικής 
Ελλάδας έλεγχαν τις θαλάσσιες οδούς και αποτέλεσαν δίκτυο προκεχω-
ρημένων φυλακίων, συνδεδεμένων – ως κέντρων διαμετακόμισης και 
εκφόρτωσης – με τις διοικητικές δομές των κρητικών ανακτόρων. Επίσης 
στο βόρειο Αιγαίο, και συγκεκριμένα κατά μήκος της μικρασιατικής 
ακτής, μία εμπορική θαλάσσια οδός έφθανε μέχρι τη Σαμοθράκη, από 
όπου υπήρχε εύκολη πρόσβαση στην πλούσια σε πρώτες ύλες περιοχή 
της Θράκης. Οι επαφές με ξένες χώρες ευνόησαν και την τεχνολογική 
εξέλιξη, ιδιαίτερα στη ναυπηγική και τη ναυτιλία. Η συνεχής διεύρυνση 
των εμπορικών επαφών απαιτούσε εξάλλου την ίδρυση λιμενικών εγκα-
ταστάσεων για τα αυξανόμενα σε μέγεθος πλοία, καθώς και την ανέγερ-
ση αποθηκών για το φορτίο τους.

Συριακά πλοία στο αιγυπτιακό λιμάνι των 
Θηβών. Λεπτομέρεια από τοιχογραφία 
στον τάφο του Αιγύπτιου αξιωματούχου 
Κεναμούν στις Θήβες (18η Δυναστεία, 
15ος αι. π.Χ.). Στο εμπρόσθιο τμήμα 
των δύο πλοίων, τα οποία έχουν έντονα 
κυρτή γάστρα και υψωμένες πρύμνη και 
πλώρη, διακρίνεται ένα μεγάλο πιθάρι. 
Αχθοφόροι μεταφέρουν μικρότερα 
αγγεία στην ξηρά, όπου ένας Αιγύπτιος 
έμπορος ή αξιωματούχος ζυγίζει και 
καταγράφει τα εμπορεύματα που εκφορ-
τώνονται.

Ιστορικό πλαίσιο

Πινακίδα Γραμμικής Β (αντίγραφο) από το 
αρχείο του ανακτόρου της Κνωσού, στην 
οποία καταγράφονται μπαχαρικά και αρω-
ματικά φυτά, μεταξύ των οποίων κολίαν-
δρος και κάποιο μπαχαρικό πιθανώς από 

ku-pi-ri-jo

ko-ri-ja-do-no

tu-wi-no-no Μπαχαρικό

6 μονάδες

την Κύπρο. Ανήκει σε ομάδα εγγράφων 
του τέλους του 13ου αι. π.Χ., τα οποία 
αφορούν τη διαχείριση αρωματικών ουσι-
ών για την παραγωγή αρωματικού ελαίου. 
Cambdridge, Μουσείο Fitzwilliam.
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Χώρος μινωικών επιρροών 
και μινωικές εγκαταστάσεις ή 
εμπορεία (17ος–15ος αι. π.Χ.)

Μυκηναϊκές θέσεις και ηγεμονι-
κές έδρες (15ος–13ος αι. π.Χ.)

Μινωικές θαλάσσιες οδοί από 
την Κρήτη προς το Αιγαίο

Ο ΜΙΝΩΣ, ΕΞ ΟΣΩΝ ΚΑΤΑ ΠΑΡΑ-
ΔΟΣΙΝ ΓΝΩΡΙΖΟΜΕΝ, ΠΡΩΤΟΣ 
ΑΠΕΚΤΗΣΕ ΠΟΛΕΜΙΚΟΝ ΝΑΥ-
ΤΙΚΟΝ, ΚΑΙ ΕΚΥΡΙΑΡΧΗΣΕΝ ΕΠΙ 
ΤΟΥ ΜΕΓΑΛΥΤΕΡΟΥ ΜΕΡΟΥΣ ΤΗΣ 
ΘΑΛΑΣΣΗΣ, Η ΟΠΟΙΑ ΟΝΟΜΑ-
ΖΕΤΑΙ ΣΗΜΕΡΟΝ ΕΛΛΗΝΙΚΗ. 
ΚΑΤΑΚΤΗΣΑΣ ΤΑΣ ΚΥΚΛΑΔΑΣ 
ΝΗΣΟΥΣ, ΙΔΡΥΣΕΝ ΑΠΟΙΚΙΑΣ ΕΙΣ 
ΤΑΣ ΠΕΡΙΣΣΟΤΕΡΑΣ ΑΠΟ ΑΥΤΑΣ, 
ΑΦΟΥ ΕΞΕΔΙΩΞΕ ΤΟΥΣ ΚΑΡΑΣ 
ΚΑΙ ΕΓΚΑΤΕΣΤΗΣΕ ΤΟΥΣ ΥΙΟΥΣ 
ΤΟΥ ΩΣ ΚΥΒΕΡΝΗΤΑΣ. ΩΣ ΕΚ 
ΤΟΥΤΟΥ ΚΑΙ ΤΗΝ ΠΕΙΡΑΤΕΙΑΝ 
ΦΥΣΙΚΑ ΚΑΤΕΔΙΩΚΕΝ ΟΣΟΝ 
ΗΜΠΟΡΟΥΣΕΝ ΑΠΟ ΤΗΝ ΘΑΛΑΣ-
ΣΑΝ ΑΥΤΗΝ, ΔΙΑ ΝΑ ΠΕΡΙΕΡΧΩ-
ΝΤΑΙ ΕΙΣ ΑΥΤΟΝ ΑΣΦΑΛΕΣΤΕΡΟΝ 
ΤΑ ΕΙΣΟΔΗΜΑΤΑ ΤΩΝ ΝΗΣΩΝ

Θουκυδίδης Ι.4.1
(μετάφραση Ελ. Βενιζέλος)
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ΑΓ. ΒΑΣΙΛΕΙΟΣ
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Η mινωική θαλασσοκρατία – Μύθος Ή πραγΜατικότητα;

Με αυτά τα λόγια, ο ιστορικός Θουκυδίδης περιέγραψε γύρω στο 400 
π.Χ. τη χαρακτηριζόμενη ως «θαλασσοκρατία» απόλυτη κυριαρχία της 
Κρήτης στο Αιγαίο Πέλαγος. Το κατά πόσον πράγματι οι Μινωίτες δια-
φέντευαν το Αιγαίο της Εποχής του Χαλκού, όπως αναφέρει ο Θουκυδί-
δης, αποτελεί έως σήμερα αμφισβητούμενο σημείο στην αρχαιολογική 
έρευνα.

Σύμφωνα με τους αρχαίους Έλληνες ιστορικούς, ο μυθικός βασιλιάς 
Μίνωας ήταν ο πρώτος, ο οποίος χρησιμοποιώντας στόλο εξάλειψε την 
πειρατεία στο Αιγαίο και αποίκησε πολλά μικρά νησιά. Ήδη νωρίτερα ο 
Όμηρος αναφέρει στην Ιλιάδα ότι ο Ιδομενέας εκστράτευσε στην Τροία 
επικεφαλής 80 κρητικών πλοίων – ενός από τους μεγαλύτερους στόλους 
της αχαϊκής συμμαχίας – για να πολεμήσει στο πλευρό των Ελλήνων.

Οι διηγήσεις αυτές που ανάγονται βέβαια στο μυθικό παρελθόν, υποδει-
κνύουν ότι η ύπαρξη στόλου ήταν σημαντική προϋπόθεση για τη δημι-
ουργία μιας ναυτικής δύναμης. Με τη βοήθειά του οι Μινωίτες θα πρέπει 
να είχαν επιτύχει την προστασία και τον έλεγχο των ζωτικών εμπορικών 
διαδρομών προς τα νησιά του Αιγαίου, την ηπειρωτική Ελλάδα και τα 
παράλια της Μικράς Ασίας.

Ειδικά η διαδρομή από τη φτωχή σε μέταλλα Κρήτη μέσω των Κυθήρων 
προς τα κοιτάσματα χαλκού της ελληνικής ηπειρωτικής χώρας, ήταν υψί-
στης σημασίας για την πολιτισμική και τεχνολογική ανάπτυξη του νησιού. 
Η παγίωση αυτής της θαλάσσιας οδού ανάγεται πολύ πριν τη νεοανακτο-
ρική ακμή της Κρήτης, όπως υποδεικνύουν πρόσφατες αρχαιολογικές 
έρευνες στα Κύθηρα.

Υπάρχουν όμως και άλλα νησιά και τόποι με πλούσια ευρήματα που 
μαρτυρούν άμεσους δεσμούς με τη Μινωική Κρήτη. Σε ορισμένες περι-
πτώσεις, όπως π.χ. στο Ακρωτήρι της Θήρας, τη Φυλακωπή της Μήλου, 
την Αγία Ειρήνη της Κέας ή τη Μίλητο των δυτικών μικρασιατικών ακτών, 
ο αριθμός των ευρημάτων είναι τόσο μεγάλος και ο χαρακτήρας τους 
τέτοιος, ώστε οι ανασκαφείς να υποθέσουν ακόμη και ότι αυτά τα κέντρα 
ήταν μινωικές αποικίες. Παρόμοιοι σταθμοί θα μπορούσαν να έχουν χρη-
σιμεύσει ως λιμάνια και ναυτικές βάσεις για τον στόλο των Κρητών, ώστε 
να μπορέσουν να ασκήσουν αποτελεσματικότερο έλεγχο στο Αιγαίο.

Το ερώτημα ποιες περιοχές ήταν μέρος της μινωικής σφαίρας επιρροής, 
και έως πού εκτεινόταν το εμπόριο στην Ύστερη Εποχή του Χαλκού, δεν 
είναι μέχρι σήμερα πλήρως αποσαφηνισμένο, καθώς η ύπαρξη μινωικών 
αντικειμένων εκτός Κρήτης δεν αποδεικνύει από μόνη της την παρου-
σία Κρητών εποίκων στον εκάστοτε τόπο. Ήδη από τη Νεολιθική εποχή 
ανταλλάσσονταν εμπορεύματα από νησί σε νησί, χωρίς να γίνει λόγος εξ 
αυτού για ύπαρξη αποικιών ή πληθυσμιακών θυλάκων. Είναι επίσης ασα-
φές εάν ένα ή περισσότερα κέντρα της Μινωικής Κρήτης διέθεταν ποτέ 
τους αναγκαίους οικονομικούς και πολιτικούς πόρους για την ίδρυση 
αποικιών.

Η ακτινοβολία του Μινωικού ανακτορικού πολιτισμού σε άλλες περιοχές 
του Αιγαίου υπήρξε ίσως τόσο ισχυρή, ώστε η εισαγωγή και απομίμηση 
κρητικών προϊόντων, αρχιτεκτονικών στοιχείων, ακόμη και ηθών και εθί-
μων σε γειτονικά νησιά παρέχουν σήμερα μία μάλλον διαστρεβλωμένη 
εικόνα της ιστορικής πραγματικότητας. H έντονη παρουσία των μινωικών 
στοιχείων εκτός Κρήτης δεν αποδεικνύει αυτόματα και την πολιτική 
υποτέλεια αυτών των περιοχών έναντι ενός ή περισσότερων μινωικών 
κέντρων. Ένα ανάλογο παράδειγμα αποτελεί η πολιτισμική επίδραση που 
ασκούν σήμερα οι Ηνωμένες Πολιτείες της Αμερικής στον Ευρωπαϊκό 
πολιτισμό, η οποία δεν προέκυψε ως αποτέλεσμα κάποιου καθεστώτος 
πολιτικής υποτέλειας.

Ωστόσο, υπάρχουν στοιχεία χάρη στα οποία θα μπορούσε πραγματικά 
να γίνει λόγος για πιθανό αποικισμό ορισμένων περιοχών από Μινωίτες 
εποίκους. Η χρήση των κρητικών αγγειοπλαστικών τεχνικών, η τοπική 
παραγωγή αντικειμένων καθημερινής χρήσης και ταφές κατά τα μινωικά 
έθιμα, αποτελούν ίσως τα ισχυρότερα σχετικώς κριτήρια.

Η ιδέα της θαλάσσιας ηγεμονίας της Κρήτης κατά τη διάρκεια της Εποχής 
του Χαλκού, ιδίως κατά τη Νεοανακτορική περίοδο, στηρίζεται επομένως 
τόσο σε αρχαιολογικές όσο και σε ιστορικές πηγές. Η ίδια η φύση αυτής 
της θαλασσοκρατίας αλλά και ο τρόπος δημιουργίας της είναι ιστορικά 
ερωτήματα, τα οποία η αρχαιολογία δεν μπόρεσε ακόμη να επιλύσει 
οριστικά.

Κείμενο: Sebastian Traunmüller

Ιστορικό πλαίσιο
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Ακρωτήρι Θήρας – Λιmενικός οικισΜός υπο mινωική επίδραση
Από την αρχή της 2ης χιλιετίας π.Χ. το Ακρωτήρι εξελίχθηκε σε ακμάζο-
ντα οικισμό. Όπως δείχνουν πολυάριθμα ευρήματα προϊόντων εισηγμέ-
νων από την ελληνική ηπειρωτική χώρα, την Κρήτη και τη Μικρά Ασία, 
η ευημερία του ήταν κατεξοχήν βασισμένη στη ναυτιλία και το εμπόριο. 
Το λιμάνι του Ακρωτηρίου ήταν το πρώτο στο οποίο αγκυροβολούσαν τα 
πλοία, τα οποία – προερχόμενα από την Κρήτη μέσω της ανοικτής θά-
λασσας – ακολουθούσαν διαδρομές κατά μήκος των Δυτικών Κυκλάδων 
προς τη βόρεια Πελοπόννησο και την Αττική.

Το νότιο Αιγαίο με τη Θήρα και τις ση-
μαντικότερες θαλάσσιες οδούς μεταξύ 
Κρήτης, Θήρας και ηπειρωτικής Ελλάδας. 
Το αρχιπέλαγος της Θήρας, το οποίο απο-
τελείται από δέκα μικρά νησιά, βρίσκεται 
στη νότια παρυφή των Κυκλάδων και λίγο 
περισσότερο από 100 χλμ. βόρεια της 
Κρήτης.

Το έτος 1967 ο αρχαιολόγος Σπυρί-
δων Μαρινάτος και η ανασκαφική 
του ομάδα ανακάλυψαν έναν 
οικισμό της Εποχής του Χαλκού, 
ο οποίος ονομάστηκε Ακρωτήρι 
από το όνομα του σημερινού πα-
ρακείμενου χωριού. Οι ανασκαφές 
στο Ακρωτήρι συνεχίζονται έως 
σήμερα. Δύο περίπου εκτάρια της 
έκτασης της πόλης αποκαλύφθη-
καν και στεγάζονται με ένα σύγ-
χρονο προστατευτικό στέγαστρο. 
Στο Δωμάτιο 2 του Τομέα Δέλτα 
αποκαλύφθηκε σε καλή κατάσταση 
διατήρησης η Τοιχογραφία της 
Άνοιξης. Η Τοιχογραφία της Νηο-
πομπής βρέθηκε στο Δωμάτιο 5 
της Δυτικής Οικίας.

Η προοπτική αναπαράσταση του W. L. 
Friedrich δείχνει την κυκλοτερή νήσο 
της Εποχής του Χαλκού από τα δυτικά, με 
τα εξαφανισμένα λόγω της έκρηξης του 
±1550 π.Χ. τμήματα της Θηρασίας και του 
Ασπρονησιού που ήταν αρχικά ενωμένα 
με τη Θήρα. Στο κέντρο της καλδέρας 
αποδίδεται η νησίδα Προ-Καμμένη, από 
την οποία προήλθε η «μινωική» έκρηξη. 
Οι θέσεις με ευρήματα της Εποχής του 
Χαλκού σημειώνονται με λευκό.

και πήλινες πινακίδες Γραμμικής Α γραφής αποδεικνύουν ότι ο λιμενικός 
αυτός οικισμός διέθετε ένα μινωικό «εμπορείο», το οποίο αποτελούσε 
κόμβο του εμπορικού δικτύου του ισχυρού ανακτόρου της Κνωσού. Από 
αυτά και άλλα ευρήματα συνάγεται ότι πιθανώς στο Ακρωτήρι διαμετα-
κομίζονταν μεταξύ άλλων μεγάλες ποσότητες μάλλινων υφασμάτων. Τα 
διώροφα και τριώροφα κτήρια με κατοικίδιους χώρους και χώρους εργα-
σίας, το εξελιγμένο αποχετευτικό σύστημα, καθώς και οι εντυπωσιακές 
τοιχογραφίες, οι οποίες ανήκουν στα αρχαιότερα δείγματα ελληνικής 
ζωγραφικής, τεκμηριώνουν το υψηλό βιοτικό επίπεδο του κέντρου αυτού 
της Εποχής του Χαλκού.

Ιστορικό πλαίσιο
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ΘΗΡΑ

Μια ηφαιστειακή έκρηξη τεράστιας κλίμακας έθαψε περί το 1550 π.Χ. 
ολόκληρο το νησί κάτω από στρώματα τέφρας και ελαφρόπετρας πάχους 
πολλών μέτρων. Παρά το γεγονός ότι οι ανασκαφές στον οικισμό δεν 
απέδωσαν κανένα στοιχείο για την τύχη των κατοίκων, είναι σαφές ότι το 
γεγονός αυτό σήμανε και την καταστροφή του βιοτικού τους υπόβαθρου. 
Το δραματικό αυτό γεγονός αποτελεί για τη σύγχρονη έρευνα μία αστεί-
ρευτη πηγή πληροφοριών για τις συνθήκες διαβίωσης των κατοίκων της 
Εποχής του Χαλκού: στα αρχαιολογικά ευρήματα από το Ακρωτήρι – την 
«Πομπηία της Εποχής του Χαλκού» – αντανακλάται ένας γόνιμος συνδυ-
ασμός χαρακτηριστικών του Κυκλαδικού πολιτισμού και επιρροών της 
Μινωικής Κρήτης. Μινωικά σφραγίσματα που βρέθηκαν σε μία αποθήκη 

    ΟΙΚΙΑ 
ΓΥΝΑΙΚΩΝ

ΔΥΤΙΚΗ ΟΙΚΙΑ

ΤΟΜΕΑΣ ΔΕΛΤΑ

ΞΕΣΤΗ 3

ΞΕΣΤΗ 4
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Στα σημαντικότερα ευρήματα των τελευταί-
ων ετών από το Ακρωτήρι συγκαταλέγονται 
πήλινα σφραγίσματα, τα οποία κάποτε 

Η Τοιχογραφία της Άνοιξης συγκαταλέ-
γεται, χάρη στην καλή διατήρησή της, 
μεταξύ των σημαντικότερων έργων 
ζωγραφικής του Ακρωτηρίου. Καλύπτει 
τρεις τοίχους του δωματίου και παρι-
στάνει ένα βραχώδες τοπίο με φυτά και 
πουλιά. Χαρακτηρίζεται από χρωματικό 
πλούτο και περίτεχνα σχέδια. Αθήνα, 
Εθνικό Αρχαιολογικό Μουσείο.

Ανατολικό τμήμα του Τομέα Δέλτα. Στους 
χώρους αυτούς οι ανασκαφείς βρήκαν την 
Τοιχογραφία της Άνοιξης. Οι τοίχοι του 
κτηρίου διατηρούνται εν μέρει σε ύψος 
δύο ορόφων. Αξιοσημείωτα είναι επίσης 
μερικά αποθηκευτικά αγγεία, μεγάλος 
αριθμός των οποίων φυλασσόταν στο εν 
λόγω κτηριακό συγκρότημα. Αυτά και 
άλλα ευρήματα υποδηλώνουν ότι λει-
τουργούσε ως εμπορική εγκατάσταση.

σφράγιζαν μικροσκοπικά «δέματα» από 
δέρμα ή περγαμηνή, που προφανώς δεν 
περιείχαν κάτι αλλά έφεραν γραπτά κείμενα. 
Δύο από αυτά σφραγίστηκαν από δαχτυλίδια 
με σκηνή ταυροκαθαψίων και παράσταση 
άρματος. Παρόμοια ή ακόμη και ταυτόσημα 
σφραγίσματα – δηλαδή αποτυπωμένα από 
το ίδιο σφραγιστικό δαχτυλίδι – έχουν βρε-
θεί σε διάφορες κρητικές θέσεις. Τα μινωικά 
σφραγίσματα από το Ακρωτήρι υποδηλώ-
νουν την άμεση διασύνδεση που υπήρχε στη 
διαχείριση συγκεκριμένων αγαθών μεταξύ 
Κρήτης και Θήρας.

Ιστορικό πλαίσιο
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Το τελος τησ Μινωικησ εποχησ

Περιοδοσ ρηξικελευθων αλλαγών στην Κρήτη
Με μοναδική εξαίρεση το ανάκτορο της Κνωσού, τα κρητικά ανάκτορα 
καταστράφηκαν στα τέλη περίπου της Υστερομινωικής ΙB περιόδου, 
γύρω στο 1450 π.Χ., με αίτια που παραμένουν ακόμη αδιευκρίνιστα. 
Παρόμοια τύχη είχαν και τα εξέχοντα οικοδομήματα που συμβατικά 
καλούνται «επαύλεις» ή «αγρεπαύλεις», καθώς και πολλοί μεγάλοι 
οικισμοί. Στο σημαντικό αυτό σημείο καμπής της εξέλιξης του Μινωικού 
πολιτισμού συνέβαλαν ενδεχομένως δύο παράγοντες: η καταστροφική 
έκρηξη του ηφαιστείου της Θήρας και εσωτερικές διαφορές μεταξύ 
ανταγωνιστικών κέντρων ή τμημάτων του πληθυσμού. Το ερώτημα ποιο 
ρόλο έπαιξε η καταστροφική έκρηξη του ηφαιστείου της Θήρας στην κα-
τάρρευση του Μινωικού ανακτορικού πολιτισμού, εξακολουθεί να είναι 
αμφιλεγόμενο. Η χρονική απόσταση μεταξύ των δύο γεγονότων είναι 
περίπου 100 χρόνια, γεγονός που καθιστά την υπόθεση για την ύπαρξη 
μιας άμεσης αιτιώδους σχέσης δύσκολη. Ωστόσο, είναι πολύ πιθανό ότι 
η φυσική αυτή καταστροφή είχε μακροπρόθεσμα αρνητικό αντίκτυπο 
στη Μινωική Κρήτη, την κοινωνία της οποίας βύθισε σε βαθιά οικονομική 
και κοινωνική κρίση.

Με την καταστροφή των περισσότερων ανακτόρων της Κρήτης και την 
εμφάνιση και εδραίωση νέων κέντρων εξουσίας στην ελληνική ηπει-
ρωτική χώρα, παρατηρείται και μία μετατόπιση του πολιτισμικού και 
πολιτικού κέντρου βάρους στον ευρύτερο αιγαιακό χώρο. Ο Μινωικός 
πολιτισμός παραχωρεί τη θέση υπεροχής του στον Μυκηναϊκό. Κατά 
την περίοδο μετά από αυτόν τον ορίζοντα καταστροφής, η Κνωσός 
παρέμεινε το αδιαμφισβήτητο πολιτισμικό – και προφανώς και το μόνο 
πολιτικό – κέντρο του νησιού. Στα ανακτορικά εργαστήρια συνέχισαν να 
κατασκευάζονται λαμπρά αγγεία, συγκεκριμένα αυτά του λεγόμενου 
Ανακτορικού Ρυθμού. Επίσης, μια σειρά τάφων της εποχής αυτής στην 
περιοχή της Κνωσού, πλούσια κτερισμένων με όπλα, χάλκινα αγγεία και 
εισηγμένα αντικείμενα, αφήνουν να εννοηθεί ότι η περιοχή αυτή είχε 
τότε, περισσότερο από ποτέ άλλοτε, πρωταρχική σημασία για ολόκληρη 
την Κρήτη. Από πολιτισμική άποψη, το στάδιο αυτό φαίνεται πως ήταν 
μια συνέχιση της Υστερομινωικής ΙΒ φάσης.

Στα ταφικά έθιμα και τον υλικό πολιτισμό παρατηρούνται αδιαμφισβή-
τητα στοιχεία μυκηναϊκής επιρροής, που προέρχεται από τα κέντρα της 
ηπειρωτικής Ελλάδας. Σε διάφορες περιοχές του νησιού κατασκευάζο-
νταν βάσει ελλαδικών προτύπων θαλαμωτοί και θολωτοί τάφοι, στους 
οποίους οι νεκροί θάβονταν μαζί με τα πολυτελή όπλα τους και άλλα 
κτερίσματα. Αντίστοιχα στοιχεία εμφανίζονται στην αρχιτεκτονική, 
καθώς και στην κεραμεική παραγωγή του νησιού. Κατά τον 14ο αι. π.Χ., 
η άλλοτε παντοδύναμη Κρήτη εμφανίζεται για πρώτη φορά ως επαρχία 
του μυκηναϊκού κόσμου. Αυτό γίνεται ακόμη σαφέστερο με την εισαγω-
γή της Γραμμικής Β γραφής. Η γραφή αυτή, η οποία εξελίχθηκε από τη 
μινωική Γραμμική Α, χρησιμοποιείται τώρα από τους Μυκηναίους για την 
καταγραφή της δικής τους γλώσσας, η οποία είναι μία πρώιμη μορφή 
της ελληνικής. Η χρήση του νέου συστήματος γραφής στο ανάκτορο 
της Κνωσού φαίνεται λοιπόν να υποδηλώνει την ανάληψη της πολιτικής 
κυριαρχίας της Κρήτης από τους Μυκηναίους της ηπειρωτικής Ελλάδας. 
Το χρονικό σημείο της τελικής καταστροφής του ανακτόρου ως διοικητι-
κού κέντρου είναι ακόμη αμφιλεγόμενο. Το ανάκτορο εγκαταλείφθηκε 
πάντως οριστικά προς το τέλος του 13ου αι. π.Χ.

Οι Μυκηναίοι πληρούν το κενό εξουσίας
Κατά την εποχή της απόλυτης ακμής του Μινωικού πολιτισμού, στη 
Νεοανακτορική περίοδο, εμφανίζεται στην ηπειρωτική Ελλάδα μία 
πολεμική άρχουσα τάξη, οι ηγέτες της οποίας διέμεναν σε οχυρωμένες 
ακροπόλεις και θάβονταν σε λαμπρά κτερισμένους τάφους, όπως στην 
πόλη των Μυκηνών, το σημαντικότερο – και επώνυμο – κέντρο αυτού 
του πολιτισμού. Μετά την πτώση των Νέων Ανακτόρων στην Κρήτη γύρω 
στο 1450 π.Χ., οι Μυκηναίοι φαίνεται πως αναπλήρωσαν το πολιτικό κενό 
που προέκυψε. Χάρη στις επαφές τους με τα Βόρεια Βαλκάνια και τη 
Δυτική Μεσόγειο, οι Μυκηναίοι ηγεμόνες απέκτησαν πρόσβαση σε νέες 
πηγές πρώτων υλών και σταδιακά εξασφάλισαν τον έλεγχο των εμπορι-
κών οδών του αιγαιακού χώρου. Δεν αποτέλεσαν καθοριστικό παράγοντα 
ισχύος μόνο στο Αιγαίο, διαμορφώνοντας έτσι αποφασιστικά τις πολιτι-
κές και οικονομικές συνθήκες στην περιοχή αυτή, αλλά ανέλαβαν επίσης 
και τον ρόλο που είχαν οι Μινωίτες στα υπερτοπικά εμπορικά δίκτυα της 
Ανατολικής Μεσογείου.

Ιστορικό πλαίσιο

Αντίγραφο πινακίδας Γραμμικής Β από 
την Κνωσό (14ος–13ος αι. π.Χ.). Κατα-
λογογράφηση διαφόρων τύπων τροχών 
αμαξών από ξύλο φτελιάς και ιτιάς, κα-
θώς και χάλκινων εξαρτημάτων. 
Οξφόρδη, Μουσείο Ashmolean.
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Χώρος μινωικών επιρροών 
και μινωικές εγκαταστάσεις ή 
εμπορεία (17ος–15ος αι. π.Χ.)

Εξάπλωση του μυκηναϊκού 
πολιτισμικού χώρου και 
μυκηναϊκές ή ελεγχόμενες 
από τους Μυκηναίους θέσεις 
(15ος–13ος αι. π.Χ.)
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Η αρχή αυτής της εποχής για την ελληνική ηπειρωτική χώρα σηματοδο-
τείται από τα πλούσια ευρήματα των λακκοειδών τάφων των Μυκηνών, 
όπου τάφηκαν τα μέλη μιας ισχυρής πολεμικής άρχουσας τάξης. Τα 
κτερίσματα περιλαμβάνουν πολύτιμα μεταλλικά κοσμήματα και σκεύη, 
αγγεία χάλκινα, φαγεντιανά, λίθινα και πήλινα, χάλκινα ξίφη πλούσια 
διακοσμημένα με έγχρωμες ενθέσεις και χρυσεπένδυτες λαβές, καθώς 
και οδοντόφρακτα κράνη. Σε αυτήν τη λαμπρή έκφανση πολιτικής και 
οικονομικής ισχύος, η οποία γίνεται σαφής μεταξύ άλλων και από τις 
χρυσές προσωπίδες και τη μνημειακότητα των ταφικών στηλών με 
ανάγλυφη διακόσμηση, αντικατοπτρίζεται η κυρίαρχη κοινωνική θέση 
των νεκρών.

Η τεράστια ζήτηση για τέχνεργα υψηλής υλικής και συμβολικής αξίας 
στις ακμάζουσες μυκηναϊκές ηγεμονικές έδρες, είχε ως αποτέλεσμα 
την άνθηση νέων βιοτεχνικών δραστηριοτήτων, όπως της κατασκευής 
χρυσών, αργυρών και χάλκινων έργων μεταλλοτεχνίας, της σφραγιδο-
γλυφίας και της κεραμοτεχνίας. Όλα αυτά τα στοιχεία αντανακλούν την 
επίτευξη ισχύος και πλούτου μίας ανώτερης κοινωνικής τάξης, η οποία 
βασιζόμενη στην τοπική παράδοση, εξελίχθηκε στον πρώιμο Μυκηνα-
ϊκό πολιτισμό της Πελοποννήσου μέσω οικονομικών, πολιτισμικών και 
αναντίρρητα και πολιτικών επαφών με την Κρήτη αλλά και με περιοχές 
εκτός του Αιγαίου. Η εκρηκτική ανάπτυξη της μυκηναϊκής καλλιτεχνι-
κής παραγωγής είναι αδιανόητη χωρίς τη βαθιά επιρροή του Μινωικού 
πολιτισμού.

Τα μυκηναϊκά ανακτορικά κέντρα είναι αρχαιολογικώς ανιχνεύσιμα μόνο 
κατά την ύστερη Μυκηναϊκή περίοδο. Στα μυκηναϊκά ανάκτορα – ιδιαί-
τερα των Μυκηνών, της Τίρυνθας και της Πύλου – ανήκαν ως βασιλικοί 
τόποι ταφής υπόγειοι, θολωτοί κατά το εκφορικό σύστημα τάφοι, οι 
οποίοι τόσο ως προς την αρχιτεκτονική όσο και ως προς τον πλούτο των 
κτερισμάτων υπερέχουν όλων των άλλων ταφικών μνημείων της περιό-
δου αυτής.

Εκτός από τους θολωτούς τάφους χρησιμοποιούνταν και οι λαξευμέ-
νοι στον βράχο θαλαμοειδείς τάφοι, οι οποίοι είναι κατασκευαστικά 
απλούστεροι, μικρότεροι και λιγότερο μεγαλοπρεπείς, αλλά για τον 
λόγο αυτόν πολυπληθέστεροι. Όσον αφορά τα κτερίσματά τους, σε ορι-
σμένες περιπτώσεις δεν υπολείπονται των βασιλικών θολωτών τάφων. 
Οι θαλαμοειδείς τάφοι περιείχαν, όπως οι θολωτοί, σκεύη και περίτε-
χνα κοσμήματα από ακριβά πολύτιμα μέταλλα, οδοντόφρακτα κράνη, 
χάλκινες πανοπλίες, άρματα, λαμπρά διακοσμημένα ξίφη και λίθινες 

Κεφαλή Μυκηναίου πολεμιστή με «οδο-
ντόφρακτο» κράνος από χαυλίους αγριό-
χοιρου. Κράνη του τύπου αυτού βρέθηκαν 
σε τάφους των Μυκηνών και της Κνωσού. 
Οστέινο ανάγλυφο από τον θαλαμοειδή 
τάφο 27 των Μυκηνών (13ος αι. π.Χ.). 
Αθήνα, Εθνικό Αρχαιολογικό Μουσείο.

Χάλκινο ξίφος με χρυσεπένδυτη 
λαβή και μύκητα από αχάτη, από 
θολωτό τάφο των Δεντρών (Μιδέας) 
στην Αργολίδα (ύστερος 15ος–14ος 
αι. π.Χ.). Αθήνα, Εθνικό Αρχαιολογικό 
Μουσείο.

Ιστορικό πλαίσιο
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σφραγίδες, οι οποίες αποτελούν 
εξαιρετικά έργα τέχνης. Οι πλού-
σια κτερισμένοι αυτοί τάφοι ήταν 
προφανώς χώροι ταφής των μελών 
της τοπικής άρχουσας τάξης.

Η πτώση των μυκηναϊκών ανακτό-
ρων και ακροπόλεων εντάσσεται 
σε ένα μαζικό κύμα καταστρο-
φών, το οποίο επεκτάθηκε γύρω 
στο 1200 π.Χ. σε ολόκληρη την 
Ανατολική Μεσόγειο, έως και την 
Αίγυπτο. Οι καταστροφές αυτές 
σηματοδοτούν και το τέλος των 
ανώτερων πολιτισμών της Εποχής 
του Χαλκού στην περιοχή του 
Αιγαίου.

Σε αυτήν την ταραγμένη περίοδο 
κατέρρευσε και το οικονομικό σύ-
στημα, το οποίο συνέδεε το Αιγαίο 
με τους γειτονικούς λαούς της 
Ανατολικής Μεσογείου. Με την πα-
ρακμή του υπερπόντιου εμπορίου, 
οι κάτοικοι του Αιγαίου απώλεσαν 
για αιώνες την τακτική πρόσβασή 
τους σε υψηλής ποιότητας εισηγ-
μένα αγαθά. Η εξέλιξη αυτή αντι-
κατοπτρίζεται φανερά στον υλικό 
πολιτισμό κατά τους «Σκοτεινούς 
Αιώνες» που ακολούθησαν.

Αναπαράσταση της Ακροπόλεως των 
Μυκηνών κατά τον 13ο αι. π.Χ. Εμπρός 
δεξιά, δίπλα από την Πύλη των Λεόντων, 
ο Ταφικός Κύκλος Α, στο κέντρο άνω το 
βασιλικό ανάκτορο.

Ιστορικό πλαίσιο
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3  ΑΡΧΑΙΟΛΟΓΙΚΕΣ ΠΗΓΕΣ ΓΙΑ ΤΗΝ
  ΑΙΓΑΙΑΚΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ

Εικονες και οmοιωmατα πλοιων

Η προσπάθεια μιας συνολικής ιστορικής ανασκόπησης της αιγαια-
κής ναυπηγικής και ναυσιπλοΐας δυσχεραίνεται από τον αποσπα-
σματικό χαρακτήρα των σχετικών πηγών. Από τη μια πλευρά, δεν 
υπάρχουν γραπτές πηγές αναφορικά με τη ναυσιπλοΐα, τους λιμέ-
νες και το ναυτικό εμπόριο. Aπό την άλλη, δεν έχουμε έως σήμε-
ρα ούτε ένα ναυάγιο, το οποίο θα μπορούσε να προσφέρει συγκε-
κριμένες πληροφορίες σχετικά με το σχήμα, το μέγεθος, τα υλικά 
κατασκευής, την τεχνική ναυπήγησης και τη χρήση των πλοίων.

Τη μόνη βάση για μια επιστημονική προσέγγιση του προβλήματος 
παρέχουν τα πενιχρά κατάλοιπα κρητικών λιμενικών εγκαταστάσε-
ων και οι απεικονίσεις λιμένων και πλοίων στην αιγαιακή εικονογρα-
φία. Η εικονογραφία των πλοίων περιλαμβάνει μια ποικιλία απει-
κονίσεων – επίκρουστων σε βράχο, εγχάρακτων σε πήλινα αγγεία, 
έγγλυφων σε μικροσκοπικές σφραγίδες, γραπτών σε πολύχρωμες 
τοιχογραφίες, καθώς και απλών πήλινων ομοιωμάτων – οι οποίες τεκ-
μηριώνουν τους δεσμούς των κοινωνιών του Αιγαίου με τη θάλασσα.

Αυτές οι εικονογραφικές πηγές εκτείνονται χρονικά σε ένα διάστημα 
περίπου δυόμισι χιλιετιών (περ. 3600/3500–1200/1100 π.Χ.). Έμμε-
ση μαρτυρία υπέρ του γεγονότος ότι άνθρωποι διέπλεαν τη θάλασσα 
του Αιγαίου Πελάγους ήδη από τα τέλη της Παλαιολιθικής περιόδου, 
γύρω στο 11 000 π.Χ., και αργότερα κατά τη Νεολιθική περίοδο, γύρω 
στο 7000 π.Χ., παρέχει η ανεύρεση οψιανού της Μήλου σε θέσεις της 
Πελοποννήσου και ορισμένων νησιών των Κυκλάδων. Τη χρήση μονό-
ξυλων ήδη πριν την Εποχή του Χαλκού τεκμηριώνει το νεολιθικό ομοί-
ωμα λέμβου από το Τσαγκλί της Θεσσαλίας, το οποίο μάλιστα προ-
έρχεται από μια περιοχή της ενδοχώρας της κεντρικής Ελλάδας.

Με βάση τα μέχρι στιγμής δεδομένα, οι αρχαιότερες παραστάσεις 
πλοίων στον αιγαιακό χώρο ανάγονται στα τέλη της Νεολιθικής πε-
ριόδου και τη μετάβαση στην Εποχή του Χαλκού. Τα πλοία που απει-
κονίζονται στις βραχογραφίες που βρέθηκαν πρόσφατα στην Άνδρο 
και την Αστυπάλαια και χρονολογούνται στην 4η χιλιετία π.Χ., μοιά-
ζουν εκπληκτικά – με το επίμηκες σχήμα τους, την υψωμένη πλώ-
ρη και την υπερυψωμένη πρύμνη τους – με τα σχεδόν κατά μία χιλι-
ετία νεώτερα πλοία της Σύρου της Πρώιμης Εποχής του Χαλκού.

Αρχαιολογικές πηγές
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Επίκρουστες βραχογραφίες της ύστε-
ρης Νεολιθικής περιόδου σε λίθους του 
τείχους του προϊστορικού οικισμού του 
Στρόφιλα στην Άνδρο. Απεικονίζονται 
τέσσερις μακρές λέμβοι μεταξύ ομάδων 
κυκλικών κοιλοτήτων (4η χιλιετία π.Χ.).
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Τα λεγόμενα τηγανόσχημα αγγεία των 
Κυκλάδων είναι πήλινα επίπεδα σκεύη 
με προεξέχουσα λαβή. Η χρήση και η 
σημασία τους παραμένουν μέχρι σήμερα 
ασαφείς. Η διακόσμηση που περιβάλλει 
σε διπλή ζώνη το περιθώριο της εξωτε-
ρικής πλευράς συνίσταται σε εμπίεστα 
σφηνοειδή στοιχεία. Το υπόλοιπο είναι 
συχνά γεμάτο με σπείρες, οι οποίες πι-
θανόν αντιπροσωπεύουν τον κυματισμό 
της θάλασσας. Ανάμεσά τους απαντούν 
σχηματοποιημένα πλοία. Με σαφήνεια 
διακρίνονται η πλώρη με έμβολο και η 
υψηλή πρύμνη, διακοσμημένη με ένα 
ψάρι αλλά και ένα είδος επισείοντος ή 
λαβάρου.

Σχεδιαστική απόδοση της εξωτερικής 
όψης ενός λεγόμενου κυκλαδικού τηγανό-
σχημου σκεύους με εγχάρακτη παράσταση 
μακράς λέμβου. Το σκεύος προέρχεται 
από τάφο του νεκροταφείου της Χαλαν-
δριανής της Σύρου. Διάμετρος περ. 28 εκ. 
Αθήνα, Εθνικό Αρχαιολογικό Μουσείο.
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Νεολιθικό πήλινο ομοίωμα λέμβου από 
το Τσαγκλί (περί το 5300–4500 π.Χ.). 
Παριστάνεται μονόξυλο με υψωμένα 
πλευρά και θρανίο για κάθισμα. Αρχαιο-
λογικό Μουσείο Βόλου.

Πρώιmη Εποχή του Χαλκού – Πλοία στον πηλό και πλοία από πηλό
Οι πρωιμότερες παραστάσεις πλοίων της αιγαιακής Εποχής του Χαλκού 
προέρχονται από τον Κυκλαδικό πολιτισμό. Στην εξωτερική όψη των λε-
γόμενων κυκλαδικών τηγανόσχημων σκευών απαντούν από το 2650 έως 
το 2250 π.Χ. αρκετά συχνά εγχάρακτες παραστάσεις μακρών λέμβων. Η 
συχνότητα αυτού του εικονιστικού θέματος μαρτυρά σαφώς την υψηλή 
υλική και συμβολική σημασία του τύπου αυτού των μακρών λέμβων στην 
κοινωνία των Κυκλάδων κατά την Εποχή του Χαλκού. 

Με την εξαίρεση ορισμένων επίκρουστων παραστάσεων σε μαρμάρινες 
πλάκες από τη Νάξο, οι απλές αυτές εικόνες αποτελούν, παρά την έντονη 
σχηματοποίησή τους, την κύρια πηγή των πληροφοριών μας. Οι Κυκλα-
δίτες κεραμείς πέτυχαν με λίγες γραμμές να αποδώσουν τα ουσιώδη 
μορφολογικά και τεχνικά χαρακτηριστικά των μακρών λέμβων. Η πλώρη, 
η πρύμνη, το πτερύγιο της πρύμνης (άφλαστον) και ο αριθμός των ερετών 
ταρσοπλόων αποδίδεται στις περισσότερες περιπτώσεις με σαφήνεια. 
Στην εύθραυστη αλλά αξιόπιστη αυτή βάση στηρίζεται κάθε προσπάθεια 
λεπτομερέστερης ανασύνθεσης των κυκλαδικών πλοίων.
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Λίγο αργότερα άρχισε και στην Κρήτη η ναυπήγηση σκαφών. Τα αρχαιό-
τερα μέχρι στιγμής στοιχεία αποτελούν τρισδιάστατα πήλινα ομοιώματά 
τους από τους λιμενικούς οικισμούς του Παλαίκαστρου και του Μόχλου, 
προερχόμενα από τη δεύτερη φάση της Πρωτομινωικής περιόδου 
(2650–2250 π.Χ.). Και τα δύο αντικείμενα μοιάζουν να αποδίδουν 
εξελιγμένα μονόξυλα, τα οποία ως τρισδιάστατα ομοιώματα φαίνονται 
αρκετά μικρότερα από τις δισδιάστατες απεικονίσεις των κυκλαδικών 
μακρών λέμβων. Τμήματα ομοιωμάτων πλοίων βρέθηκαν και βόρεια των 
Κυκλάδων, στην Αττική, τα οποία αντιστοιχούν στον τύπο του παραδείγ-
ματος από το Παλαίκαστρο. Στη Νάξο βρέθηκαν χτισμένες σε νεώτερους 
τράφους δύο μαρμάρινες πλάκες με επίκρουστες παραστάσεις, στις 
οποίες εικονίζεται πολύ σχηματικά ο ίδιος τύπος λέμβου με αυτόν του 
ομοιώματος του Παλαίκαστρου.

Πήλινο ομοίωμα πλοίου από το Παλαίκα-
στρο της ανατολικής Κρήτης. Μερικώς 
συμπληρωμένο. Μήκος 19,1 εκ. Η απλο-
ποιημένη απόδοση και το εντυπωσιακά 
ευρύ και επίπεδο σχήμα πιθανόν εξηγεί-
ται από το υλικό κατασκευής, τον πηλό. 
Πέρα από αυτό το στοιχείο, το συγκε-
κριμένο ομοίωμα πιστοποιεί τη χρήση 
κυκλαδικών μακρών λέμβων και στην 
Κρήτη της Πρώιμης Εποχής του Χαλκού. 
Αρχαιολογικό Μουσείο Ηρακλείου.

Πήλινο ομοίωμα πλοίου από τον Μόχλο 
της ανατολικής Κρήτης. Μήκος 20,6 εκ. 
Πρόκειται προφανώς για απόδοση μιας 
μάλλον μικρής λέμβου. Αρχαιολογικό 
Μουσείο Ηρακλείου.

Επίκρουστες παραστάσεις σε μικρές 
μαρμάρινες πλάκες από τη Νάξο (μήκος 
34 εκ.). Η κατεργασία τους αποδίδει εμ-
φανώς όλα τα χαρακτηριστικά στοιχεία 
των κυκλαδικών πλοίων, όπως την υψω-
μένη πρύμνη με λάβαρο (επισείοντα) 
και πλώρη που προεξέχει οριζόντια. 
Στην υπερκείμενη πλάκα φαίνεται να 
δηλώνονται κάτω από το αγριοκάτσικο 
δύο ζυγά, παρόμοια με αυτά που εμ-
φανίζονται στο ομοίωμα του Παλαίκα-
στρου. Νάξος, Μουσείο Απειράνθου.

Αρχαιολογικές πηγές
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Μεσοmινωική περίοδος – «Πλοία mε ράmφος»
Οι παραστάσεις πλοίων πληθαίνουν εντυπωσιακά κατά τη διάρκεια της 
Μεσομινωικής περιόδου, υποδηλώνοντας έτσι την εντατικοποίηση και 
αυξανόμενη σημασία της εμπορικής και αλιευτικής ναυτιλίας την εποχή 
αυτή. Ωστόσο, πρόκειται κατά κύριο λόγο για αποδόσεις σε μικρογρα-
φική κλίμακα, κάτι που καθιστά εξαιρετικά δύσκολη τη χρησιμοποίησή 
τους ως πηγής για τις τεχνικές πτυχές της κατασκευής του πλοίου. Οι 
μικροσκοπικές αυτές εικόνες, οι περισσότερες από τις οποίες ήταν 
σκαλισμένες επάνω σε λίθινες σφραγίδες, αποτελούσαν μέχρι την ανα-
κάλυψη της μικρογραφικής ζωφόρου στο Ακρωτήρι της Θήρας το 1972, 
τη σημαντικότερη πηγή για την ανασύνθεση της ναυπηγικής τέχνης της 
Εποχής του Χαλκού.

Τα σημαντικότερα προβλήματα σε κάθε προσπάθεια «ναυτικής» ερμηνεί-
ας αυτού του εικονογραφικού υλικού έγκεινται στο μικρό μέγεθος των 

Παράσταση ιστιοφόρου σε μεσομινωικό 
σφραγιδόλιθο. Η πλώρη του έχει σχήμα 
ράμφους, διαθέτει δηλαδή προεξέχουσα 
τρόπιδα. Η υπερυψωμένη πρύμνη έχει 
μορφή σχηματοποιημένης ουράς ψα-
ριού. Από τον ιστό φέρονται ανά τέσσερα 
ξάρτια προς την πλώρη (πρότονοι) και 
την πρύμνη (επίτονοι). Μπροστά από την 
πλώρη διακρίνεται μία χελώνα. Χάιφα, 
Ναυτικό Μουσείο.

Πρισματική σφραγίδα από καρνεόλιο με 
κρητικά ιερογλυφικά, μεταξύ των οποί-
ων το σημείο «ιστιοφόρο». Το σχέδιο 
αποδίδει το αποτύπωμα της σφραγίδας, 
όπως θα το «διάβαζε» ο χρήστης της. 
Βερολίνο, Antikensammlung.

Ιερογλυφική επιγραφή επάνω σε 
πήλινη πινακίδα από το ανάκτορο των 
Μαλίων. Το πρώτο σημείο από αριστε-
ρά αποδίδει ένα σχηματοποιημένο 
πλοίο. Όπως και η Γραμμική Α γραφή, 

σφραγίδων, η διάμετρος των οποίων σπάνια ξεπερνά τα δύο εκατοστά, 
στην έλλειψη προοπτικής και τέλος στη στρέβλωση του σχεδίου με την 
εκτέλεσή του στην κυκλική ή ελλειπτική επιφάνεια της σφραγίδας. Ο 
σχηματικός και αφηρημένος τρόπος που αποδίδονται ξάρτια και πανιά, 
προξενεί επίσης προβλήματα στη διασαφήνιση ναυτικών και τεχνικών 
ερωτημάτων.

Δεν πρέπει επίσης να ξεχνάμε ότι οι σφραγιδογλύφοι ήταν τεχνίτες και 
όχι ναυπηγοί. Κατά τον σχεδιασμό των σφραγίδων δεν απέβλεπαν τόσο 
στη ρεαλιστική απόδοση της πραγματικότητας ούτε στην τεκμηρίωση 
τεχνικών λεπτομερειών. Τις περισσότερες φορές αρκούνταν στις εικόνες 
που είχαν αποτυπωθεί στην οπτική μνήμη τους. Τα σχέδιά τους διαμορ-
φώνονταν τέλος και από αισθητικές αναγκαιότητες αλλά και από τις 
επιθυμίες του πελάτη.

Εξέλιξη του σημείου «πλοίο» στα συστή-
ματα γραφής του Αιγαίου: Ιερογλυφική, 
Γραμμική Α και Γραμμική Β. Η ακριβής 
σημασία αλλά και η τυχόν φωνητική αξία 
αυτών των σημείων παραμένει άγνωστη.

         Μάλια           Αγία Τριάδα                    Κνωσός

 Ιερογλυφική          Γραμμική Α  Γραμμική Β

έτσι και η κρητική Ιερογλυφική γραφή, 
με την εξαίρεση ορισμένων αριθμητι-
κών σημείων, δεν έχει ακόμη αποκρυ-
πτογραφηθεί. Αρχαιολογικό Μουσείο 
Ηρακλείου.

Αρχαιολογικές πηγές
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Οι απλοποιημένες αυτές παραστάσεις είναι ωστόσο σημαντικές για τη 
γνώση των μινωικών πλοίων, διότι μας παρέχουν μια πρώτη ιδέα της 
μορφής και του εξοπλισμού τους. Απεικονίζουν λέμβους με ασυνήθιστες  
αιχμηρές απολήξεις και ραμφόσχημες προεξοχές στην πλώρη. Δεν είναι 
πάντα σαφές ποιά είναι η πλώρη και ποιά η πρύμνη, γιατί σε αρκετές 
από αυτές τις σφραγίδες τα πηδάλια είτε δεν αποδίδονται είτε δεν είναι 
πάντοτε δυνατόν να ταυτιστούν με βεβαιότητα. Η καταγωγή τους από τα 
κυκλαδικά πλοία μπορεί μόνο να υποτεθεί. Kατά την Πρωτομινωική ΙΙΙ 
και τη Μεσομινωική Ι περίοδο απαντούν για πρώτη φορά σε σφραγιδόλι-
θους παραστάσεις πλοίων με «ραμφόσχημες» αλλά και διακοσμημένες 
πλώρες. Η ομοιότητα των πλοίων των σφραγίδων Wedde* 703–705 με τα 
πλοία της Σύρου είναι προφανής.

Ένα νέο στοιχείο είναι, αντίθετα, οι βραχύτερες και πιο ευρύχωρες 
γάστρες, αλλά και η αρματωσιά με κατάρτια και ξάρτια. Οι σφραγιστι-
κές αυτές εικόνες μας παρέχουν επίσης ένα χρονικό ορόσημο για την 

* Η αρίθμηση αναφέρεται στη δημοσίευση του M. Wedde, Towards a hermeneutics 
of Aegean Bronze Age ship imagery (Mannheim 2000).

Σχέδιο τετράπλευρης σφραγίδας από στεατίτη με ιερογλυφική επιγραφή. Αριστερά 
το σημείο «ιστιοφόρο». Από την Κρήτη. Αθήνα, Εθνικό Αρχαιολογικό Μουσείο.

Αποτύπωμα πρισματικής σφραγίδας 
από στεατίτη (Wedde* 703–704), άγνω-
στης προέλευσης. Οξφόρδη, Μουσείο 
Ashmolean.

Αποτύπωμα πρισματικής σφραγίδας από 
στεατίτη από τον Ολούντα της ανατολι-
κής Κρήτης (Wedde* 803). Οξφόρδη, 
Μουσείο Ashmolean.

Αποτύπωμα πρισματικής σφραγίδας από 
στεατίτη (Wedde* 812). Από την Κρήτη. 
Μόναχο, Staatliche Münzsammlung.

εισαγωγή στο Αιγαίο, στα τέλη της 3ης χιλιετίας π.Χ., ιστιοφόρων πλοίων. 
Εκτός από σφραγιδόλιθους και τα σφραγίσματά τους, βρίσκουμε περί-
που από το 2000 π.Χ. εικόνες πλοίων και στο ρεπερτόριο των σημείων 
των μινωικών γραφών. Στην Ιερογλυφική γραφή αποδίδονται ολόκληρα 
τα πλοία, με τον ιστό, τον πρότονο, τον επίτονο, ακόμη και τις κώπες. 
Από το ιερογλυφικό αυτό σημείο εξελίσσεται στην έντονα σχηματο-
ποιημένη συλλαβογραφική Γραμμική Α και Β γραφή ένα μικρογραφικό 
σύμβολο που αποδίδει την πλώρη και την πρύμνη. Εκτός από αυτές τις 
εικονιστικές πηγές, απαντούν κατά τη 2η χιλιετία π.Χ. μόνο μεμονωμένα 
και μικρής κλίμακας ομοιώματα από πηλό. Ούτε όμως αυτά μας επι-
τρέπουν – εξαιτίας του απλουστευμένου τρόπου απόδοσής τους – να 
διεισδύσουμε στις τεχνικές πτυχές της ναυπηγικής.

Αρχαιολογικές πηγές
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Πήλινο ομοίωμα λέμβου, πιθανότατα από την περιοχή της Μονής Οδηγήτριας στα 
δυτικά Αστερούσια, νότια Κρήτη. Η πρύμνη είναι υψωμένη και στη δεξιά πλευρά του 
εσωτερικού της υπάρχει επιφάνεια έδρασης για τον πηδαλιούχο. Τα ζεύγη που προε-
ξέχουν πάνω από τις κουπαστές θα μπορούσαν να παριστάνουν προεξέχοντα άκρα των 
νομέων (μαντάλια) για τα κουπιά, οι δε τρύπες στο δάπεδο ίσως απεικονίζουν αποθη-
κευτικά αγγεία. Αρχαιολογικό Μουσείο Χανίων, Συλλογή Μητσοτάκη.

Μαντάλια   Ξύλα (οι κορυφές των 
νομέων) τοποθετημένα λοξά στο άνω 
μέρος της κουπαστής, κατά κανόνα 
με στερεωμένο μεταξύ τους το ζυγόν, 
ώστε να παραμένει η γάστρα ανοικτή. 
Κατά τη ναυπήγηση πλοίων με νομείς 
που αποτελούνται από περισσότερα 
σκέλη, το κεντρικό τμήμα του νομέα 
χαρακτηρίζεται ως έδρα νομέα. Στα 
μεγάλα πλοία συνάπτονταν στις έδρες 
του νομέα έως και τέσσερα μαντάλια, 
τα ανώτερα των οποίων προεξείχαν της 
κουπαστής (βλ. Εικ. 8).

Αρχαιολογικές πηγές
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Η Ζωφορος της Νηοποmπησ στη Δυτικη Οικια του Ακρωτηριου

Η περίφημη Ζωφόρος της Νηοπομπής από το Ακρωτήρι της Θήρας είναι 
μέρος της λεγόμενης μικρογραφικής ζωφόρου, η οποία κοσμούσε ένα 
σημαντικό δωμάτιο του πρώτου ορόφου ενός κτηρίου που ήταν ελεύθε-
ρο από όλες τις πλευρές. Oικοδομήθηκε τον 17ο αι. π.Χ. και είναι σήμερα 
γνωστό ως «Δυτική Οικία». Η μικρογραφική ζωφόρος, η οποία ανασυ-
στάθηκε με κόπο από πολυάριθμα θραύσματα, διέτρεχε την κορυφή 
των τεσσάρων τοίχων του Δωματίου 5. Έχει ζωγραφηθεί με συνδυασμό 
τεχνικής νωπογραφίας και ξηρογραφίας και έχει ύψος μόνο 43 εκ. Παρά 
τα πολλά μη σωζόμενα τμήματα, αναγνωρίζονται διάφορα θέματα, μετα-

Αναπαράσταση της Δυτικής Οικίας και 
του Δωματίου 5 από την Κ. Παλυβού. 
Πάνω από τα ανοίγματα των παραθύρων 
αριστερά διακρίνεται η ζωφόρος του 
δυτικού τοίχου, δεξιά αυτή του βόρειου 
τοίχου με παράσταση μαχών κατά ξηράν 
και κατά θάλασσαν. Η Ζωφόρος της 
Νηοπομπής βρίσκεται στον απέναντι 
νότιο τοίχο.

ξύ των οποίων μια ναυμαχία, ένα παραποτάμιο τοπίο και μια νηοπομπή. 
Η μήκους 3,90 μ. Ζωφόρος της Νηοπομπής βρισκόταν στον νότιο τοίχο. 
Απεικονίζει με μοναδική έμφαση στη λεπτομέρεια επτά μεγάλα πλοία 
και αρκετές μικρότερες λέμβους που πλέουν κατά μήκος μιας ακτής, από 
μία πόλη προς μία άλλη. Για τη σύγχρονη έρευνα, η ζωφόρος αυτή είναι 
η πιο σημαντική πηγή για τη μελέτη των πλοίων της Eποχής του Xαλκού, 
τον εξοπλισμό τους και την τεχνολογία πρόωσής τους. Το πανόραμα 
αυτό, διανθισμένο με εικόνες ζώων και ανθρώπων, έχει ερμηνευτεί με 
διάφορους τρόπους.

Αρχαιολογικές πηγές
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Νεαρός ψαράς με σκουμπριά. Δυτική 
Οικία του Ακρωτηρίου.

Δεν υπάρχει αμφιβολία ότι η ζωφόρος απεικονίζει ένα ιστορικό συμβάν 
ή μία επαναλαμβανόμενη λαμπρή τελετή. Ο εορταστικός χαρακτήρας 
των διαδραματιζομένων είναι ολοφάνερος. Πιθανώς πρόκειται για νηο-
πομπή με την ευκαιρία κάποιας μεγάλης γιορτής, η οποία ίσως σημα-
τοδοτούσε την έναρξη της περιόδου ναυσιπλοΐας. Άλλες υποθέσεις για 
την ερμηνεία της, οι οποίες επιχειρηματολογούν υπέρ μιας στρατιωτικής 
εκστρατείας ή κάποιου είδους λεμβοδρομίας, δεν είναι πολύ πειστικές. 
Η ακριβής ταύτιση των δύο εικονιζόμενων πόλεων αποτελεί πρόβλημα. 
Το λιμάνι προορισμού, όπου ένα πλήθος σε έξαψη αναμένει ανυπόμονο 
τα πλοία, θα μπορούσε να είναι το ίδιο το Ακρωτήρι.

Τμήμα μικρογραφικής τοιχογραφίας στον 
βόρειο τοίχο του Δωματίου 5 της Δυτικής 
Οικίας του Ακρωτηρίου. Παριστάνει 
ειρηνικές και πολεμικές σκηνές στα περί-

χωρα μιας παράκτιας πόλης: στη θάλασσα 
ναυμαχία, μπροστά από την πόλη απόβαση 
ομάδας πολεμιστών, και στο βάθος σκηνές 
καθημερινού βίου. 
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Πόλη απόπλου   Η νηοπομπή αναχωρεί από έναν παράκτιο οικισμό περι-
βαλλόμενο από χείμαρρο. Τα σπίτια έχουν χτιστεί σε βραχώδες έδαφος. 
Στις στέγες και μπροστά από τα σπίτια ανδρικές μορφές παρατηρούν τα 
πλοία που εγκαταλείπουν το λιμάνι. Στα αριστερά της πόλης απεικονί-
ζεται μια σχεδόν ειδυλλιακή βουκολική σκηνή. Δύο άντρες που φοράνε 
προβιές είναι απορροφημένοι σε συζήτηση πλάι σε ένα ρυάκι. Αριστερά 
τους απεικονίζονται μεμονωμένα αγροτόσπιτα. Σε έναν εξέχοντα βράχο 
αναγνωρίζεται καθαρά μία πυργοειδής κατασκευή. Στο υπερκείμενο 
τμήμα της σκηνής σε λοφώδες τοπίο πηδούν ανάμεσα σε δέντρα δύο 
ελάφια καταδιωκόμενα από ένα λιοντάρι. Χαμηλότερα, στο λιμάνι, 
βρίσκεται ο στόλος σε πλου προς τα δεξιά. Το προπορευόμενο στα δεξιά 
πλοίο έχει ήδη φθάσει στην άλλη πόλη, ενώ το τελευταίο αριστερά 
μόλις αποπλέει από το λιμάνι αναχώρησης. Ο καλλιτέχνης δημιούργησε 
λοιπόν ένα πανόραμα, όπου σε μία μόνον εικονογραφική σύνθεση συνε-
νώνονται διαδοχικές σκηνές.

Στόλος   Επτά μεγάλα πλοία, μία κωπήρης λέμβος και ένα κανώ πλέουν 
σε σχήμα νηοπομπής σε δύο παράλληλους στοίχους προς τα δεξιά. 
Κάτω από τους κατεβασμένους ιστούς και τις κεραίες κάθονται ζεύγη 
επιβατών, φορώντας μακριά ενδύματα. Τα οδοντόφρακτα κράνη, τα 
οποία σε μερικά από τα πλοία κρέμονται πάνω από αυτούς, υποδηλώ-
νουν ότι πρόκειται για πολεμιστές. Τα μέλη του πληρώματος φορούν 
μόνο βραχύ ζώμα. Κοπάδια από παιχνιδιάρικα, περίτεχνα ζωγραφισμέ-
να δελφίνια ζωντανεύουν την εορταστική σκηνή.

Δελφίνια   Τα πλοία περιβάλλονται από δελφίνια που πηδάνε πάνω 
από την επιφάνεια της θάλασσας. Συμπεριφέρονται έτσι, μόνον όταν η 
θάλασσα είναι ήρεμη. Εδώ πρόκειται ίσως για επινόηση του ζωγράφου 
της ζωφόρου στην προσπάθειά του να αποδώσει εικονογραφικά μια 
γαλήνια θάλασσα. Τα πλοία, καθώς είναι πλήρως φορτωμένα με το 
σύνολο των επιβαινόντων και κάποιων απαραίτητων τροφίμων, συμπε-
ριλαμβανομένου και πόσιμου νερού, έχουν το ιδανικό βύθισμα, έτσι 
ώστε να είναι δυνατόν να κινηθούν με κουπιά.

H Ζωφόρος της Νηοπομπής από τη Δυτική 
Οικία του Ακρωτηρίου. Φηρά, Μουσείο 
Προϊστορικής Θήρας. Στον ελεύθερο πα-
ρένθετο πίνακα του παρόντος οδηγού 
υπάρχει απόδοση σε μεγαλύτερο μέγε-
θος. Στις σελ. 70–73 ακολουθεί αρίθμη-
ση και περιγραφή των επιμέρους πλοίων.

Αρχαιολογικές πηγές
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Πόλη κατάπλου   Η φαινομενικά σχεδόν ήσυχη ατμόσφαιρα που επι-
κρατεί στην πόλη αριστερά, έρχεται σε πλήρη αντίθεση με την ένταση 
της σκηνής στο λιμάνι κατάπλου. Εδώ, μια ολόκληρη πόλη γεμάτη 
ενθουσιασμό περιμένει την άφιξη των πρώτων πλοίων. Αγγελιαφόροι 
τρέχουν από ένα κτήριο στην κορυφή ενός λόφου προς την πόλη, 
προφανώς για να ανακοινώσουν την επικείμενη άφιξη του στόλου. 
Μία λέμβος με δύο κωπηλάτες φαίνεται ότι συνοδεύει τα εισερχόμενα 
πλοία. Οι κάτοικοι της πόλης έχουν καθηλώσει τα βλέμματά τους πάνω 
στη θάλασσα και τα πλοία. Στην αποβάθρα, μπροστά από τη μεγάλη 
πύλη της πόλης, πολλοί άνδρες ντυμένοι με ζώμα περιμένουν την 
άφιξη των πλοίων. Στον όρμο του λιμανιού, μπροστά από την πόλη, βρί-
σκονται δύο λέμβοι με κουπιά του ίδιου τύπου με αυτές του αριστερού 
άκρου της ζωφόρου. Στον απομακρυσμένο όρμο ακόμη αριστερότερα 
απεικονίζεται κάτω από πυργοειδείς σκοπιές ένα μεγάλο οικοδόμημα. 
Εδώ, τρεις μικρές λέμβοι είναι τραβηγμένες στην ακτή.

Ταρσοπλοϊκή λέμβος   Η λέμβος είναι επανδρωμένη με δύο άτομα. 
Όπως γίνεται συνήθως και σήμερα, ο βαρύτερος (δυνατότερος) 
κωπηλάτης ταρσοπλόος βρίσκεται στην πρύμνη, ενώ ο ελαφρύτερος 
(λιγότερο δυνατός) κωπηλατεί από την πλώρη δίνοντας τον ρυθμό. Η 
όρθια στάση τους δείχνει ότι οι κωπηλάτες υποστηρίζουν το βάρος του 
σώματός τους, αντιστηριζόμενοι με τους γλουτούς σε εγκάρσιες δο-
κούς (ζυγά). Το καμπύλο σχήμα του σκάφους υποδηλώνει ότι ίσως να 
πρόκειται για μονόξυλο, το πλάτος του οποίου αυξήθηκε με προσθήκη 
σανίδων. Περισσότερες όμοιες λέμβοι βρίσκονται επάνω αριστερά, 
στην παραλία.

Αλιευτικά/φορτηγίδες   Μέσα στον όρμο βρίσκονται λέμβοι ίδιου 
τύπου με το Πλοίο 1. Στα πρυμναία θρανία (κατασκευασμένα από πλεγ-
μένα καλάμια;) εικονίζεται ανά ένα άτομο.

Αρχαιολογικές πηγές
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Πλοιο 2
Mήκος σκάφους  23,2 μ.
Πλάτος     4,7 μ.
Βύθισμα     0,8 μ.
Εκτόπισμα  22,0 τόνοι

Πλοιο 1
Mήκος σκάφους     9,7 μ.
Πλάτος     2,0 μ.
Βύθισμα     0,5 μ.
Εκτόπισμα    2,3 τόνοι

Η παρούσα σχεδιαστική απο-
κατάσταση των ναυπηγικών 
γραμμών των πλοίων βασίζεται 
στην ανασύνθεση του Πλοίου 3, 
με προσαρμογή προς το μήκος 
και το ύψος των σκαφών. Με 
τη μέθοδο αυτή προκύπτουν 
αποκλίσεις στις πλευρικές όψεις, 
εφόσον οι διαφορετικές διαμορ-
φώσεις πλώρης και πρύμνης δεν 
λαμβάνονται υπόψη.

Πλοιο 1
Μικρή κωπήρης λέμβος με κάθισμα για τον κυβερνήτη. Το μέγεθός της 
δείχνει ότι μάλλον πρόκειται για αλιευτική λέμβο, η οποία ίσως χρησί-
μευε και για τη μεταφόρτωση του φορτίου μεγαλύτερων πλοίων. Ένας 
ιστός κυανού χρώματος και κεραίες είναι σε οριζόντια θέση, ακου-
μπώντας πάνω σε στυλίσκους. Η στείρα και το ποδόστημα αποδίδονται 
έγχρωμα, ενώ η πλώρη διακοσμείται με τα τυπικά γωνιώδη μοτίβα. 
Πιθανόν πρόκειται εδώ για σχηματική απόδοση φτερών (χελιδονιών;). 
Κάθε ερέτης κωπηλατεί με δύο κουπιά, με συνολικό πλήρωμα 7 ατόμων. 
Η λέμβος αυτή είναι η μόνη που παρέχει ένδειξη κλίμακας: την απόστα-
ση μεταξύ των κωπηλατών (interscalmium).

Πλοιο 2
Ο ιστός, οι κεραίες και τα ιστία με λοξές λωρίδες βρίσκονται σε οριζόντια 
θέση, στηριζόμενα σε στυλίσκους. Ακριβώς από κάτω, υπάρχουν δέσμες 
από λόγχες ή κουπιά. Ανθρώπινες μορφές με λευκά ενδύματα κάθονται 
στο κατάστρωμα ή σε εγκάρσιες δοκούς (ζυγά). Το ικρίον στην πρύμνη 
καλύπτεται με μελανή δορά. Στο κεντρικό του υποστήριγμα έχει τοποθε-
τηθεί οδοντόφρακτο κράνος. Το ακρόπρωρο είναι διακοσμημένο με ένα 
χελιδόνι, έναν ρόδακα και δύο άγκιστρα.

Αρχαιολογικές πηγές
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Πλοιο 4
Mήκος σκάφους  19,3 μ.
Πλάτος     3,9 μ.
Βύθισμα     0,8 μ.
Εκτόπισμα  15,3 τόνοι

Πλοιο 3
Mήκος σκάφους  18,4 μ.
Πλάτος     3,7 μ.
Βύθισμα     0,8 μ.
Εκτόπισμα  13,4 τόνοι

Πλοιο 3
Ο ιστός του πλοίου είναι ανορθωμένος, οι κεραίες και 
οι δέσμες δοράτων είναι σε οριζόντια θέση, στηριζό-
μενα σε στυλίσκους. Τα ξάρτια κρέμονται από δακτυλί-
ους (καρχήσια) στερεωμένους στην κορυφή του ιστού. 
Ο ιστός έχει λοξές ραβδώσεις. Μάλλον πρόκειται για 
διακόσμηση ή για σχοινιά που βοηθούν στην ύψωσή 
του. Κάτω από αυτόν κάθονται επιβάτες. Το πλήρωμα 
αποτελείται από 42 κωπηλάτες ταρσοπλόους, έναν 
πηδαλιούχο με μεγάλο πηδάλιο και έναν κυβερνήτη 
σε καλυμμένο με δέρμα λεοπάρδαλης ικρίον. Από τον 

Πλοιο 4
Ο ιστός, οι κεραίες, τα ιστία με διαγώνιες ραβδώσεις και οι δέσμες δο-
ράτων ή κουπιών βρίσκονται, όπως στο Πλοίο 2, πάνω σε στυλίσκους. Το 
ικρίον στην πρύμνη καλύπτεται με δέρμα λεοπάρδαλης.

Αρχαιολογικές πηγές

ψηλότερο στυλίσκο του ικρίου κρέμεται ένα οδοντό-
φρακτο κράνος. Ένα δόρυ (ξυστόν ναύμαχον, λατ. 
hasta navalis) προεξέχει πολύ πίσω από το άφλαστο. 
Η πρύμνη φέρει πλαστική παράσταση λιονταριού (ή 
λέαινας), το ακρόπρωρο διακοσμείται με μια πεταλού-
δα και έναν ρόδακα. Η παράσταση αυτού του πλοίου 
αποτέλεσε τη βάση για την κατασκευή του ομοιώμα-
τος του θηραϊκού τύπου πλοίου. Είναι το μοναδικό 
μεγάλο σκάφος του στόλου της ζωφόρου που σώζεται 
ακέραιο.
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Πλοιο 6
Mήκος σκάφους  16,7 μ.
Πλάτος     3,3 μ.
Βύθισμα     0,8 μ.
Εκτόπισμα  10,9 τόνοι

Πλοιο 5
Mήκος σκάφους  23,6 μ.
Πλάτος     4,7 μ.
Βύθισμα     0,9 μ.
Εκτόπισμα  25,6 τόνοι

Πλοιο 5 («Ναυαρχίδα»)
Το πλοίο στο κέντρο της ζωφόρου φέρει ιστό που είναι ανορθωμένος και διακοσμημέ-
νος με πεταλούδες. Οι κεραίες και τα τυλιγμένα ιστία επικάθονται σε στυλίσκους. 
Η πρύμνη διαθέτει διακοσμητική μορφή σε σχήμα λιονταριού. Χρυσές σφαιρικές και 
σε σχήμα κρόκου ψήφοι απλώνονται από εκεί προς την κορυφή του ιστού και προς την 
πλώρη. Οι πλευρές του σκάφους είναι διακοσμημένες με λιοντάρια και δελφίνια και το 
ακρόπρωρο με πεταλούδες και λουλούδια. Αξιοσημείωτη είναι η γραπτή διακόσμηση 
του κύτους, γνωστή από αιγυπτιακά πλοία. Στο Δωμάτιο 4 της Δυτικής Οικίας απαντούν 
παραστάσεις ικρίων διακοσμημένων όπως αυτά του Πλοίου 5, με κρινόσχημα άνθη. 
Υπάρχει άραγε κάποια σχέση μεταξύ των ενοίκων της οικίας και του απεικονιζόμενου, 
ιδιαίτερα πλούσια διακοσμημένου και σε κεντρική θέση στην εικόνα πλοίου;

Πλοιο 6 («Πελειάς»)
Το Πλοίο 6 πλέει με ανοιγμένα πανιά. Διακρίνονται στοιχεία της εξαρτίας 
όπως σκότες και μπράτσα για τον χειρισμό των ιστίων και των κεραιών. 
Δύο πηδαλιούχοι κρατάνε την πορεία. Τρεις άνδρες είναι πίσω από ένα 
τοίχωμα, το οποίο προφανώς χρησιμεύει για να προστατεύει φορτίο στοι-
βαγμένο σε μεγάλο ύψος. Οι κουπαστές διακοσμούνται με περιστέρια 
που πετούν.

Αρχαιολογικές πηγές



73

Πλοιο 8
Mήκος σκάφους  21,1 μ.
Πλάτος     4,2 μ.
Βύθισμα     0,7 μ.
Εκτόπισμα  16,6 τόνοι

Πλοιο 7
Mήκος σκάφους  19,6 μ.
Πλάτος     3,9 μ.
Βύθισμα     0,7 μ.
Εκτόπισμα  14,3 τόνοι

Πλοιο 7
Και σε αυτό το πλοίο ο ιστός είναι κατεβασμένος και αποθηκευμένος 
μαζί με τις κεραίες. Ο πηδαλιούχος αγγίζει ένα δεύτερο πηδάλιο, το 
οποίο βρίσκεται μαζί με άλλα κουπιά επάνω σε στυλίσκους. Η πρύμνη 
διακοσμείται με μορφή γερακιού ή γρύπα και το ακρόπρωρο με άνθη 
και δύο μικρά δελφίνια. Στην κουπαστή διακρίνεται ένα κυανό σπειρο-
ειδές θέμα.

Πλοιο 8
Το Πλοίο 8 ομοιάζει με τα υπόλοιπα πλοία που εικονίζονται με κατεβα-
σμένους ιστούς. Αξιοσημείωτος ο μεγάλος αριθμός οδοντόφρακτων 
κρανών κάτω από τους στυλίσκους που φέρουν τους ιστούς. Φαίνεται 
επομένως ότι οι επιβάτες του ήταν πολεμιστές.

Αρχαιολογικές πηγές
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Αιγαιακές παραστάσεις πλοίων σε ένα 
χρονικό διάστημα 1200 ετών.
Αριστερά: Πρώιμη Εποχή του Χαλκού
Κέντρο: Μέση Εποχή του Χαλκού
Δεξιά: Ύστερη Εποχή του Χαλκού

4  Η ΕΞΕΛΙΞΗ ΤΗΣ ΑΙΓΑΙΑΚΗΣ ΝΑΥΠΗΓΙΚΗΣ
Κυκλαδικα πλοια της Πρωιmης Εποχης του Χαλκου

Λόγω της έλλειψης σχετικών πληροφοριών προερχόμενων από ναυάγια, 
η προσπάθεια ανασύνθεσης του τρόπου ναυπήγησης, της μορφής και των 
ναυτικών χαρακτηριστικών των αιγαιακών σκαφών εξαρτάται από τις παρα-
στάσεις πλοίων σε διάφορα εικονιστικά μέσα από ποικίλα υλικά.

Το βασικό πρόβλημα στην ερμηνεία της πλειοψηφίας αυτών των παραστά-
σεων αποτελεί η έντονα σχηματοποιημένη απόδοσή τους και – στην περί-
πτωση των σφραγίδων – η μικρογραφική τους κλίμακα, η οποία επέβαλε 
σοβαρούς περιορισμούς στον τρόπο απεικόνισης, ενώ ήταν εξάλλου υπο-
ταγμένη και στο ύφος του εκάστοτε καλλιτεχνικού ρυθμού που επικρατού-
σε. Οι απεικονίσεις των πλοίων αποδίδουν μόνο τα ουσιώδη στοιχεία τους 
και μοιάζουν μάλλον με εικονογράμματα, η σημασία των οποίων γίνεται 
δύσκολα αντιληπτή από τον σημερινό παρατηρητή.

Παρότι οι εικονιστικές αυτές παραστάσεις τεκμηριώνουν τα σημαντικότε-
ρα στάδια της εξελικτικής ιστορίας των αιγαιακών πλοίων, τα συνδετικά 
τους νήματα παραμένουν σε μεγάλο βαθμό ακαθόριστα. Τα εικονιζόμενα 
πλοία έχουν τόσο διαφορετικά σχήματα, ώστε είναι δύσκολο να γίνει 
κατανοητό πώς αυτά συνδέονται μεταξύ τους. Αυτό οφείλεται και στη με-
γάλη ποικιλία της καλλιτεχνικής έκφρασης στην Εποχή του Χαλκού, αλλά 
και στο γεγονός ότι οι τύποι σκαφών που εικονίζονται αντιπροσωπεύουν 
διάφορα εξελικτικά στάδια.

Η εθνολογική μελέτη των ναυπηγικών παραδόσεων θαλασσινών λαών 
της εποχής μας ή και του πρόσφατου παρελθόντος προσφέρει τα ση-
μαντικότερα στοιχεία για την ανασύνθεση και κατανόηση του ιδιαίτερα 
ετερογενούς υλικού της Εποχής του Χαλκού στο πλαίσιο μιας μακραίω-

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής

Η αρίθμηση είναι αυτή του καταλόγου 
της δημοσίευσης του M. Wedde, Towards 
a hermeneutics of Aegean Bronze Age 
ship imagery (Mannheim 2000).
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νης διαδικασίας ναυπηγικής εξέλιξης. Το σημαντικότερο κλειδί για την 
κατανόηση των αιγαιακών πλοίων αποτελούν δηλαδή συγκρίσιμες εξελί-
ξεις, οι οποίες έλαβαν χώρα σε υστερότερους πολιτισμούς. Οι ιθαγενείς 
της Νέας Ζηλανδίας, των αμερικανικών ακτών του Βόρειου Ειρηνικού, 
της νοτιοανατολικής Ασίας, των νήσων του Ειρηνικού, καθώς και της Δυ-
τικής Αφρικής συνεχίζουν μέχρι σήμερα να κατασκευάζουν λέμβους, οι 
οποίες είναι σε μεγάλο βαθμό ανάλογες με τις κατασκευές του Αιγαίου 
της Εποχής του Χαλκού. Αν και αυτές οι ναυπηγικές παραδόσεις χωρίζο-
νται μεταξύ τους από μεγάλες χωρικές αποστάσεις, έχουν ωστόσο δώσει 
παρόμοιες λύσεις σε τεχνικά, οικολογικά και οικονομικά προβλήματα. 
Είναι σε θέση να μας βοηθήσουν να καλύψουμε κενά που αφήνουν οι 
ιστορικές πηγές και να φθάσουμε σε έναν ικανοποιητικότερο βαθμό 
κατανόησης των αιγαιακών πλοίων. Με βάση τις απεικονίσεις, η εξέλιξη 
των τελευταίων ακολούθησε τρία κύρια στάδια, τα οποία εξηγούνται με 
μεγαλύτερη λεπτομέρεια στη συνέχεια.

Κυκλαδικά πλοία και τα νεωτερα παράλληλά τους
Οι επίκρουστες επάνω σε λίθους παραστάσεις πλοίων που βρέθηκαν 
μόλις πριν από λίγα χρόνια στην Άνδρο και την Αστυπάλαια, δείχνουν ότι 
ο τύπος της κυκλαδικής μακράς λέμβου με πολυάριθμους κωπηλάτες 
ταρσοπλόους ήταν ήδη γνωστός και σε χρήση κατά την ύστερη Νεολιθική 
περίοδο, δηλαδή την 4η χιλιετία π.Χ.

Επίσης και η ναυσιπλοΐα της Εποχής του Χαλκού κατά την 3η χιλιετία π.Χ. 
βασιζόταν σε αυτόν τον τύπο πλοίου. Την εξωτερική μορφή του διασώ-
ζουν απεικονίσεις του στα κυκλαδικά τηγανόσχημα σκεύη και κάποια 
πήλινα ομοιώματα. Η ιδιαίτερα απλή τεχνοτροπία των παραστάσεων 
αυτών καθιστά δύσκολη τη συναγωγή συγκεκριμένων συμπερασμάτων 
για τον τρόπο κατασκευής και τη χρήση αυτών των πλοίων. Ακόμη και το 
θεμελιώδες ερώτημα ποια είναι η πλώρη και ποια η πρύμνη τους παρα-
μένει αναπάντητο. Συμφωνία απόψεων υπάρχει μόνο για το γεγονός ότι 
τα εικονιζόμενα σκάφη είναι μεγάλα ποντοπόρα μονόξυλα, τα οποία κω-
πηλατούνταν με κουπιά που βυθίζονταν κάθετα στο νερό (ταρσοπλοΐα).

Για να μπορέσει κανείς από τις απλοϊκές αυτές παραστάσεις να αντλή-
σει πληροφορίες σχετικά με τη ναυπηγική των Κυκλάδων πρέπει να τις 
συγκρίνει με αντίστοιχα μονόξυλα θαλάσσιων πολιτισμών άλλων περι-
οχών της υφηλίου. Παρεμφερή σκάφη απαντούν στους Μαορί της Νέας 
Ζηλανδίας και στις ινδιάνικες φυλές των Χάιντα, Νούτκαν και Κουακιούτλ 
της βορειοδυτικής ακτής της Αμερικής. Οι πολιτισμοί αυτοί αναπτύχθη-
καν κάτω από πολύ παρόμοιες περιβαλλοντικές συνθήκες με αυτές των 

Κυκλαδικό τηγανόσχημο σκεύος από 
τη Σύρο με παράσταση πλοίου (περί το 
2500 π.Χ.). Αθήνα, Εθνικό Αρχαιολογικό 
Μουσείο.

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής
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Τρεις κυκλαδικές μακρές λέμβοι, η μία με σειρές από 
κουπιά. Παράσταση (μήκος έως 70 εκ.) επάνω σε ογκό-
λιθο εισόδου της οχυρωμένης ακρόπολης στο Βαθύ της 
Αστυπάλαιας (4η χιλιετία π.Χ.).

Κυκλάδων της Πρώιμης Εποχής του Χαλκού. Το ήπιο κλίμα, ο νησιωτικός 
πλούτος και η πρόσβαση σε γιγάντια δέντρα έκαναν δυνατή την κατα-
σκευή και εξέλιξη ποντοπόρων, κωπήλατων πλοίων.
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Οι λέμβοι των Χάιντα και των Νούτκαν
Οι ιθαγενείς της αμερικανικής ακτής του Βόρειου Ειρηνικού ναυπηγού-
σαν και χρησιμοποιούσαν – πέραν των καθημερινής χρήσης μικρών 
κανώ – και ειδικές εμπορικές, φαλαινοθηρικές και πολεμικές λέμβους. 
Τα κανώ με τη μεγαλύτερη χωρητικότητα ήταν τα πολεμικά. Λέμβοι με 
μήκος σκάφους 12–16 μ., σε εξαιρετικές μάλιστα περιπτώσεις μέχρι και 
18 μ., ήταν συνηθισμένες. Η χωρητικότητά τους έφθανε τους 20–25, ενώ 
στα ακόμη μεγαλύτερα κανώ έως και τους 30 άνδρες. Στο αμερικανικό 
μουσείο φυσικής ιστορίας εκτίθεται μία λέμβος μήκους 19,2 μ. και πλά-
τους 2,6 μ. Στα νησιά Queen Charlotte Islands στο Massett της Βρετα-
νικής Κολομβίας μαρτυρείται το μεγαλύτερο έως σήμερα γνωστό πλοίο 
του τύπου αυτού, μήκους 27,4 μ. Λέμβοι αυτού του μεγέθους, ωστόσο, 
υπερέβαιναν τα όρια πρακτικής χρήσης και πρέπει επομένως να χρησι-
μοποιούνταν κατά κύριο λόγο για σκοπούς επίδειξης. Για τις γάστρες των 
επιβατικών και πολεμικών κανώ τους, οι Χάιντα χρησιμοποιούσαν το ξύλο 
του κέδρου (Western Red Cedar, Thuja plicata). Τα δέντρα αυτά σε ηλικία 
περίπου 1000 ετών φθάνουν σε ύψος έως 53 μ. με διάμετρο κορμού στο 
ύψος του στήθους τα 2,4 μ.

Η λέμβος των Χάιντα, που εκτίθεται στο 
αμερικανικό μουσείο φυσικής ιστορίας 
της Νέας Υόρκης, έχει 19,2 μ. μήκος και 
2,6 μ. πλάτος.

Δύο κανώ των Κουακιούτλ από ξύλο κέ-
δρου κατά τη διάρκεια γαμήλιας τελετής.

Υδατογραφία ενός πολεμικού κανώ των 
Κουακιούτλ από τον Paul Cane, περί το 
1850. Οι λέμβοι αυτές διαθέτουν ζυγά, 
τα οποία κρατούν τη γάστρα ανοικτή.

To ξύλο του κέδρου Western Red Cedar 
(Thuja plicata) παρέχει στις ινδιάνικες 
φυλές της ακτής του Ειρηνικού στη βο-
ρειοδυτική Αμερική την ύλη ναυπήγησης 
όλων των τύπων κανώ.
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Το κανώ αυτό των Νούτκαν φωτογραφή-
θηκε το 1912 στη δυτική ακτή της νήσου 
Βανκούβερ. Είχε μήκος 16,6 μ. και 
πλάτος 1,8 μ. Μετά τη ναυπήγησή του, 
διαπιστώθηκε ότι το μέγεθός του ήταν 
ακατάλληλο για χρήση. Το τράβηξαν στη 
στεριά και δεν το ξαναχρησιμοποίησαν.
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Οι λέμβοι των Νεοζηλανδών Μαορί
Οι Μαορί διακρίνουν τρεις τύπους λέμβων: τις «βάκα τονγκάτα» (ιδιωτικά 
κανώ) για καθημερινή χρήση, τις «βάκα τέτε» (ποντοπόρα κανώ) για την 
αλιεία βαθέων υδάτων και την ακτοπλοΐα και τις «βάκα τάουα» (πολεμι-
κά κανώ) για τις εκστρατείες και την επικοινωνία μεταξύ των φυλών. Το 
μέσο μέγεθος μίας «βάκα τάουα» κυμαίνεται από 18 έως 21 μ. με πλάτος 
από 1,8 έως 2,0 μ. Για την προώθησή της απαιτούνταν έως και 50 κωπη-
λάτες ταρσοπλόοι («κάιχο»).

Οι ιδιαίτερα μεγάλες λέμβοι δεν κατασκευάζονταν πάντα από έναν 
μόνο κορμό. Αν ένας κορμός επαρκούς μεγέθους δεν ήταν διαθέσιμος, 
η γάστρα συναρμολογούνταν από τρία μέρη (πλώρη, κεντρικό τμήμα, 
πρύμνη). Όταν η θάλασσα ήταν ταραγμένη, οι κωπηλάτες ταρσοπλόοι για 
να στηριχθούν πίεζαν το γόνατο και τους γοφούς μεταξύ των εγκάρσιων 
δοκών (ζυγών) της «βάκα». Η απόσταση μεταξύ των ζυγών έφτανε περί-
που τα 0,7 μ., όντας έτσι προσαρμοσμένη στο μέγεθος του σώματος των 
Μαορί. Οι ιστορικές πηγές για τα μεγέθη των ομάδων επάνδρωσης δεν 
επιτρέπουν ωστόσο πάντα να συνάγουμε τον αριθμό των ενεργών κωπη-
λατών που βρίσκονταν μεταξύ των ζυγών. Οι λέμβοι ήταν τόσο πλατιές, 
ώστε να προσφέρουν κατά μήκος του κέντρου τους χώρο για επιπλέον 
πολεμιστές. Ένα κανώ π.χ. 18 μέτρων προσέφερε χώρο για 20 κωπηλά-
τες σε κάθε πλευρά. Ανάμεσα σε αυτούς τους 40 ενεργούς κωπηλάτες 
υπήρχε χώρος στο μέσο του πλοίου για τουλάχιστον 10 επιβάτες. Έτσι, 
μία λέμβος αυτού του μεγέθους θα μπορούσε να περιλάβει πλήρωμα 
ακόμα και 50 ατόμων.

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής

Δεξιά:
H λέμβος «Τε Χέκε Ρανγκατίρα» στο 
μουσείο dominion του Ουέλλινγκτον 
της Νέας Ζηλανδίας. Πρόκειται για μία 
μετασκευασμένη αλιευτική λέμβο με 
ευρωπαϊκές επιρροές.

Κάτω:
Σχέδιο της βάκα τάουα «Τε Τόκι Α 
Ταπίρι». Η λέμβος ναυπηγήθηκε το 1836 
και χρησιμοποιήθηκε σε πολλές ναυτι-
κές επιδρομές. Άλλαξε πολλές φορές 
χέρια, έως ότου το 1863 κατασχέθηκε 
από Βρετανούς στρατιώτες. Το 1868 επι-
σκευάστηκε και κατέληξε στο μουσείο 
του ωκλαντ της Νέας Ζηλανδίας, όπου 
εκτίθεται έως σήμερα.

116 115



79

Για την κατασκευή των κανώ τους, οι Μαορί προτιμούν ξύλο από τα δέ-
ντρα «τoτάρα» (Podocarpus Totara) και «καουρί» (Agathis australis). Τα 
«τοτάρα» είναι κοινά στη Βόρεια και τη Νότια Νήσο της Νέας Ζηλανδίας, 
ενώ «καουρί» απαντούν μόνο στη Βόρεια Νήσο. Τα «τοτάρα» φθάνουν 

σε ύψος τα 60 μ. με διάμετρο κορμού στη βάση του δέντρου τα 1,8 μ. 
Τα «καουρί» φθάνουν τα 65 μ., με διάμετρο κορμού 2,2 μ. Το ξύλο των 
«καουρί» προτιμούνταν για τα ποντοπόρα σκάφη «βάκα».

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής

Δεξιά:
Συστάδα δέντρων «καουρί» (Agathis 
australis) στη Ρουακάκα της Βόρειας 
Νήσου της Νέας Ζηλανδίας. Μέχρι ενός 
ύψους περίπου 26 μ., οι κορμοί αυτοί 
δεν έχουν κλαδιά, προσφέροντας έτσι 
ιδανικό υλικό για τη ναυπήγηση λέμβων.

Αριστερά:
Η βάκα τάουα «Νγκατοκιματαουαορούα» 
κατά το παρθενικό της ταξίδι το έτος 
1940. Η λέμβος είναι αρκετά πλατιά ώστε 
να προσφέρει επαρκή χώρο για επιβάτες 
στο μέσον της, μεταξύ των ταρσοπλόων.
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Οι κυκλαδικές μακρές λέμβοι
Τα πλοία στα κυκλαδικά τηγανόσχημα σκεύη διαθέτουν άνω και κάτω 
σειρές από εντομές ή τρίγωνα κατά μήκος της γάστρας, τα οποία ερμη-
νεύονται ως κουπιά. Για να προσδιορίσουμε το μέγεθος ενός κυκλαδικού 
πλοίου, μπορούμε να πάρουμε ως γνώμονα τον χώρο που απαιτεί ο κω-
πηλάτης (ερέτης). Θέτοντας ως βάση μέτρησης ένα interscalmium 0,80 
μέτρων (καθαρή απόσταση μεταξύ των ζυγών περίπου 0,70 μ.), το οποίο 
είναι σύνηθες στις «βάκα τάουα» των Μαορί, προκύπτει κατ’ αναλογία 
μήκος σκάφους από 11,9 έως 23,0 μ. για τα κυκλαδικά πλοία 20 έως 
50 ερετών ταρσοπλόων. Το μέγεθος αυτό είναι συγκρίσιμο με αυτό των 
κανώ που χρησιμοποιούσαν οι Χάιντα και οι Μαορί για ταξίδια ή ναυτικές 
εκστρατείες.

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής

Πήλινο ομοίωμα πλοίου από το Παλαί-
καστρο, ανατολική Κρήτη. Μερικώς συ-
μπληρωμένο. Μήκος 19,1 εκ. Η απλοποι-
ημένη μορφή και η αξιοσημείωτα πλατιά 
και επίπεδη γάστρα εξηγούνται από το 
υλικό κατασκευής, τον πηλό. Στην πλώρη 
διακρίνεται οξύληκτη προεξοχή της 
τρόπιδας. Στο εσωτερικό του σκάφους 
απαντούν δύο εγκάρσια (στη συγκεκρι-
μένη περίπτωση συμπληρωμένα) ζυγά. 
Πάνω από την πρύμνη υψώνεται ένα 
ψηλό άφλαστο, στις πλευρές του οποίου 
διακρίνονται στερεωμένες σανίδες. 
Αρχαιολογικό Μουσείο Ηρακλείου.

Πήλινο ομοίωμα πλοίου από τον Μόχλο, 
ανατολική Κρήτη. Μήκος 20,6 εκ. Μέσα 
στη λέμβο απαντούν προεξοχές που θα 
μπορούσαν να έχουν χρησιμεύσει ως 
στηρίγματα κουπιών (σκαρμοί). Από αυτό 
προκύπτει ότι πρόκειται για απόδοση 
μιας μικρής μάλλον λέμβου. Η υπερυ-
ψωμένη στείρα αλλά και το ποδόστημα 
πάνω από τις προεξοχές της τρόπιδας 
υποδεικνύουν μάλλον λέμβο με κέλυ-
φος από σανίδες παρά πλατύ μονόξυλο. 
Αρχαιολογικό Μουσείο Ηρακλείου.
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Φύλλωμα
(Κόμη)

Ανώτερος 
κορμός

Μέσος 
κορμός

Κατώτερος 
κορμός

Ρίζωμα
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Κορμός πλήρως ανεπτυγμένου ελλη-
νικού ελάτου (Abies cephalonica), του 
μεγαλύτερου δέντρου της Εποχής του 
Χαλκού στην Ελλάδα. Με έντονο γκρίζο 
το χωρίς κλαδιά κατώτερο και μεσαίο 
τμήμα του κορμού, με ανοιχτό γκρίζο 
το ανώτερο μέρος του κορμού και το 
φύλλωμα (κόμη). Τα μεγέθη πλοίων που 
προτιμούσαν οι Μαορί και οι Χάιντα 
εμφανίζονται αντίστοιχα ως σκοτεινές 
και τα εξαιρετικά μεγάλα μεγέθη ως 
ανοικτότερες γκρίζες δέσμες.

Η σύγκριση των υποθετικών διαστάσεων 
των κυκλαδικών πλοίων με τους κορμούς 
ελληνικού ελάτου (Abies cephalonica) 
δείχνει ότι οι τελευταίοι ήταν αρκετά 
μεγάλοι για την κατασκευή πλοίων αυτού 
του μεγέθους. Το μέσο μήκος των κυκλα-
δικών πλοίων αντιστοιχεί με εκείνο των 
πιρογών των Χάιντα και των Μαορί.

Τα πλοία Wedde* 404, 408, 417 και 
403 είναι τόσο μεγάλα, ώστε δεν θα 
ήταν δυνατόν να κατασκευαστούν από 
έναν μόνο κορμό ελάτου. Ναυπήγηση 
πλοίων τέτοιου μεγέθους ήταν δυνατή 
μόνον εάν συναρμολογούνταν από 
περισσότερα του ενός τμήματα. Είναι 
λοιπόν πιθανότερο ότι οι παραστάσεις 
αυτές αποδίδουν μάλλον τον συνολικό 
αριθμό επιβαινόντων παρά ενεργούς 
κωπηλάτες. Αν υπολογίσουμε σχεδόν το 
ένα τρίτο των επιβαινόντων ως επιβάτες, 
τότε τα μεγέθη των κυκλαδικών πλοίων 
κυμαίνονται σε συνήθεις διαστάσεις.

* Η αρίθμηση αναφέρεται στη δη-
μοσίευση του M. Wedde, Towards a 
hermeneutics of Aegean Bronze Age 
ship imagery (Mannheim 2000).

Πλοίο Wedde* 411
Mήκος γάστρας και 
κορμού δέντρου 11,9 μ.
Κορμός ø 1,0/0,75 μ.
Ύψος δέντρου 30,0 μ.

Πλοίο Wedde* 410
Mήκος γάστρας και 
κορμού δέντρου 14,3 μ.
Κορμός ø 1,2/0,9 μ.
Ύψος δέντρου 36,0 μ.

Πλοίο Wedde* 409
Mήκος γάστρας και 
κορμού δέντρου 15,9 μ.
Κορμός ø 1,3/1,0 μ.
Ύψος δέντρου 40,0 μ.

122 α–γ

123

,

,

,

,

,
,

,
,

,

,

,
,

,
,

,

,

Τρία παραδείγματα κυκλαδικών 
πλοίων και των απαιτούμενων για την 
κατασκευή τους μεγεθών δέντρων.
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Enα κυκλαδικο πλοιο γεννιεται

Η κατασκευή μονόξυλων
Η μεταμόρφωση του δέντρου σε ένα ποντοπόρο μονόξυλο προϋποθέτει 
μια πολύπλοκη και χρονοβόρα διαδικασία κατασκευής. Παρά τις κάποιες 
διαφορές στη ναυπήγηση ενός πλοίου, ανάλογες πρακτικές παρατηρού-
νται τόσο στους Χάιντα όσο και στους Μαορί. Τα στερεότυπα αυτά, τα 
οποία είναι κοινά σε διάφορους πολιτισμούς, προκύπτουν από τη χρήση 
παρόμοιων υλικών και εργαλείων. Για την κατασκευή ενός σκάφους που 
θα ήταν ικανό να πλεύσει σε ανοικτή θάλασσα, οι Κυκλαδίτες ναυπηγοί 
ήταν υποχρεωμένοι να ακολουθήσουν παρόμοιες τεχνικές διαδικασίες. 
Η ναυπήγηση των μεγάλων αυτών πλοίων ήταν συλλογικό επίτευγμα, το 
οποίο προϋπόθετε μία αντίστοιχη κοινωνική δομή. Οι ναυπηγοί έπρεπε 
να είναι απαλλαγμένοι από τις καθημερινές τους υποχρεώσεις, καθώς 
η κοινότητα ανέθετε τα καθήκοντά τους σε άλλους αλλά και μεριμνού-
σε για τη συντήρησή τους. Έτσι, οι λέμβοι των Χάιντα και των Μαορί 
αποτελούσαν συλλογική ιδιοκτησία της φυλής. Η κυριότητα του πλοίου 
ανήκε στον αρχηγό της φυλής ή τον πολέμαρχο. Τα κουπιά ωστόσο ήταν 
ιδιοκτησία των μελών της φυλής. Όταν ένας αρχηγός πέθαινε, θαβόταν 
μέσα σε ένα κανώ. Μετά την ταφή του ήταν λοιπόν αναγκαία η κατα-
σκευή ενός νέου πλοίου.

Yλικά ναυπήγησης
Για την κατασκευή ενός μεγάλου μονόξυλου, ένα δέντρο, εκτός από 
ένα ελάχιστο μέγεθος, έπρεπε να πληροί και άλλες επίσης σημαντικές 
απαιτήσεις:

Το δέντρο έπρεπε

• να βρίσκεται σε πυκνό δάσος, έτσι ώστε ο κορμός να μην έχει μεγάλα 
κλαδιά,

• να είναι ορθοφυές και υγιές,

• να είναι κοντά σε ύδατα ή τουλάχιστον να υπάρχει δυνατότητα να με-
ταφερθεί εκεί ο ακατέργαστος όγκος της μελλοντικής λέμβου, ώστε να 
επιτευχθεί στη συνέχεια η περαιτέρω μεταφορά του,

• να είναι τέτοια η φυσική δομή του, ώστε ο κορμός όταν θραύεται ή 
κόβεται να μην παρουσιάζει φθορές, και τέλος,

• να μεταφερθεί σε εύκολα προσβάσιμη τοποθεσία, ώστε οι ναυπηγοί 
κατά τη μακρά διάρκεια της κατασκευής του πλοίου να μπορούν να προ-
μηθεύονται εφόδια.

Δέντρα και τοποθεσίες που πληρούσαν όλα αυτά τα κριτήρια, σπάνιζαν. 
Μερικά λοιπόν από αυτά τα γιγαντιαία δέντρα προστατεύονταν ως «τα-
μπού» από τους Μαορί ή σημαδεύονταν από τους Χάιντα για τη διατήρη-
σή τους, έτσι ώστε να είναι διαθέσιμα για μελλοντική χρήση.

Για την κατασκευή των κυκλαδικών πλοίων, λόγω των απαιτούμενων 
διατομών του κορμού, μόνο δύο είδη ξύλου θεωρούνταν κατάλληλα: 
το ξύλο του ελληνικού ή κεφαλληνιακού ελάτου (Abies cephalonica), 
με διάμετρο έως 1,7 μ. και ύψος έως 38 μ., ή αυτό του λευκού ελάτου 
(Abies alba) με διάμετρο έως 2,0 μ. και ύψος έως 60 μ. Τα δέντρα αυτά 
δεν είναι ενδημικά στις Κυκλάδες. Σήμερα υπάρχουν ακόμη αποθέμα-
τα του ελληνικού ελάτου στην Πελοπόννησο, στις νότιες υπώρειες της 
οροσειράς της Πίνδου, στην Εύβοια και την Κεφαλλονιά. Για να αναπτυ-
χθεί απαιτείται δροσερό κλίμα σε υψόμετρο 700 έως 2000 μ. Λέμβοι 
κατασκευασμένες από το συγκεκριμένο ξύλο απαιτούν ειδική φροντίδα 
και έχουν σύντομη διάρκεια ζωής. Παρά τα μειονεκτήματα αυτά, το ξύλο 
ελάτου συμπεριφέρεται γενικά ομαλά, όταν αυτό εκτίθεται σε σταθερή 
ή κυμαινόμενη υγρασία, επιδεικνύοντας ελάχιστη τάση ραγίσματος ή 

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής

Εκτός από ολόκληρες λέμβους, χρησι-
μοποιούνταν ως φέρετρα και τμήματα 
μεγάλων κανώ.

Νεκροταφείο των Σινούκ. Για να μετατρα-
πούν τα κανώ σε τάφους διανοίγονταν 
οπές στο δάπεδό τους, που τα καθιστού-
σαν μη χρησιμοποιήσιμα.
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παραμόρφωσης. Επίσης δεν περιέχει ρητίνες, απορροφώντας έτσι με 
ευκολία τα έλαια που εμποτίζονται σε αυτό για την προστασία του από 
την υγρασία. Λόγω της ομαλής υφής του, το ξύλο ελάτου μπορεί εύκολα 
να αποσχιστεί και να κατεργαστεί.

Σήμερα, η περιοχή όπου απαντά η Abies 
alba είναι τα Βαλκάνια, έως τις νότιες 
υπώρειες της οροσειράς της Ροδόπης 
στη Θράκη. Αποθέματα του υβριδικού 
είδους Abies borisii regis απαντούν έως 
τις παράκτιες περιοχές του Κορινθιακού 
Κόλπου (βλ. Εικ. 158, σελ. 96). Και τα 
δύο είδη ελάτου είναι κατά τη νεαρή 
τους ηλικία ετερωτικά και υφίστανται 
διασταυρώσεις. Κατά τη διάρκεια της 
παλιννόστησης αποθεμάτων κεντροευ-
ρωπαϊκών ελάτων, τα οποία διατηρήθη-
καν στη Μεσόγειο κατά την Παγετωνική 
περίοδο Βουρμ (115 000–10 000 π.Χ.), 
θα ήταν δυνατόν το είδος Abies alba να 
υπήρξε στην Εποχή του Χαλκού ενδημικό 
και στην ηπειρωτική Ελλάδα, έως τις 
παράκτιες περιοχές της. Με την αύξηση 
της θερμοκρασίας, η περιοχή όπου αυτό 
φύεται μετατοπίστηκε προς τα υψηλό-
τερα ορεινά, άνω των 700 μ. από την 
επιφάνεια της θάλασσας.

Οι ναυπηγοί των Κυκλάδων ήταν υπο-
χρεωμένοι να κόψουν τους κορμούς που 
χρειάζονταν για τις λέμβους τους στην 
Εύβοια ή την Πελοπόννησο. Η σύγκριση 
με ιθαγενείς λαούς δείχνει ότι ήταν 
σύνηθες, τα ιδιαίτερα κατάλληλα δέντρα 
να διατηρούνται για τη ναυπηγική και 
μετά την υλοτόμηση να γίνεται επιτόπου 
μια πρώτη κατεργασία του κορμού. 
Στη συνέχεια ο ελαφρύτερος, αδρά 
κατεργασμένος όγκος της μελλοντικής 
λέμβου, για την περαιτέρω επεξεργασία 
του μέχρι να γίνει αξιόπλοος, διαδικασία 
που απαιτούσε ένα διάστημα αρκετών 
μηνών, πιθανώς μεταφερόταν στην 
ακτή του εκάστοτε κυκλαδικού νησιού, 
όπου ολοκληρωνόταν η κατασκευή και ο 
εξοπλισμός της λέμβου.

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής

Για τη ναυπήγηση των κυκλαδικών πλοί-
ων το ξύλο του ελληνικού (κεφαλληνι-
ακού) ελάτου (abies cephalonica) ή του 
λευκού ελάτου (Abies alba) αποτελούσε 
το μοναδικό κατάλληλο υλικό. Ελληνικά 
έλατα φύονται στην Πελοπόννησο και 
την Εύβοια σε υψόμετρο από 700 έως 
2000 μ. Πλήρως ανεπτυγμένα φθάνουν 
σε ύψος τα 38 μ. με διάμετρο κορμού 
στο ύψος του στήθους περί τα 1,7 μ. Στη 
φωτογραφία το έλατο Watzlikhain στον 
Εθνικό Δρυμό της Βαυαρίας.

ευβοιακεφαλλονια
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Υλοτόμηση
Οι δεξιότητες που απαιτούνται για την κατασκευή ενός μονόξυλου 
ταιριάζουν περισσότερο σε εκείνες του γλύπτη παρά σε αυτές του ναυ-
πηγού. Ολόκληρη σχεδόν η μορφή της λέμβου παίρνει το σχήμα της με 
την κατεργασία αυτούσιου του κορμού, στον οποίο λίγα μόνον επιπλέον 
τμήματα συναρμόζονται. Στην αρχή της κατασκευής της λέμβου, ένας 
κορμός κομμένος σε μήκος 17 μέτρων με μέση διάμετρο 1,6 μέτρα ζυγί-
ζει περίπου 14 τόνους. Η ολοκληρωμένη λέμβος μαζί με όλα τα εξαρτή-
ματά της φθάνει περίπου τους 1,7 τόνους, κάτι που αντιστοιχεί μόνο στο 
12% του αρχικού βάρους του κορμού.

Τα εργαλεία ξυλουργικής των τριών πολιτισμών είχαν πολύ παρόμοια 
μορφή και περιορίζονταν σε τσεκούρια με αιχμή στον διαμήκη ή τον 
εγκάρσιο άξονα, σφήνες, ξύστρες και τρυπάνια. Τα εργαλεία των Χάιντα 
και των Μαορί ήταν φτιαγμένα από πέτρα, κόκαλο ή όστρεο. Οι κάτοικοι 
των Κυκλάδων εκτός από εργαλεία από τα ίδια υλικά χρησιμοποιούσαν 
και άλλα με αιχμές χάλκινες και ορειχάλκινες, τα οποία είχαν μεγαλύτε-
ρη διάρκεια ζωής και δεν ήταν αναγκαίο να υφίστανται συχνή επανεπε-
ξεργασία και ακόνισμα. Κανείς από τους τρεις πολιτισμούς δεν γνώριζε 
τα πριόνια. Για την κοπή γιγαντιαίων δέντρων ήταν αναγκαία η εφαρμογή 
άλλων τεχνικών.

Οι ναυπηγοί της βορειοδυτικής ακτής της Αμερικής ανέπτυξαν για τον 
σκοπό αυτό τρεις διαφορετικές μεθόδους, που συνήθως εφαρμόζονταν 
από εξειδικευμένους τεχνίτες:

• Στη βάση του προς υλοτόμηση δέντρου ανοιγόταν μια τρύπα, μέσα 
στην οποία τοποθετούνταν καυτές πέτρες. Οι πέτρες απανθράκωναν το 
ξύλο, το οποίο μπορούσε κατόπιν εύκολα να αφαιρεθεί. Η διαδικασία 
αυτή επαναλαμβανόταν όσες φορές χρειαζόταν ώστε να καταπέσει το 
δέντρο.
• Κατά μία δεύτερη μέθοδο, στη βάση του δέντρου αναβόταν μια 
φωτιά. Υγρός πηλός γύρω από τον κορμό εμπόδιζε τη μετάδοση 
της φωτιάς στο ανώτερο μέρος του.
• Η τρίτη μέθοδος περιλάμβανε αποκλειστικά τη χρήση σφυ-
ριού και σκεπάρνου. Με την κατασκευή σκαλωσιάς γύρω 
από τον κορμό γινόταν δυνατή η εργασία σε σημείο υψη-
λότερο από αυτό της ευρείας βάσης του δέντρου. Σε όλο 
το μήκος της περιφέρειας του κορμού ανοίγονταν δύο 
εγκοπές, σε απόσταση μεταξύ τους ίση περίπου με 
το ένα τρίτο της μέσης διαμέτρου του κορμού. Στη 
συνέχεια μπορούσε να γίνει εκτεταμένη απόσχι-
ση του ξύλου που απέμενε μεταξύ των εγκο-
πών, μέχρι να καταπέσει το δέντρο. Για να 
αποκοπεί δέντρο διαμέτρου περίπου 
2 μέτρων χρειαζόταν γύρω 
στη μία εβδομάδα.
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Οι Μαορί χρησιμοποιούσαν παρόμοιες μεθόδους και εργαλεία υλοτο-
μίας με τους Χάιντα. Για να διευκολυνθεί αυτή η κουραστική δουλειά 
ανέπτυξαν μια περαιτέρω τεχνική, κατά την οποία στερέωναν πέτρες 
κατεργασμένες σε σχήμα σμίλης σε επιμήκεις ράβδους. Για να διανοί-
ξουν εγκοπές στην περιφέρεια του κορμού, κρεμούσαν τις ράβδους 
αυτές στα κλαδιά του προς υλοτόμηση δέντρου και τις χειρίζονταν σαν 
πολιορκητικούς κριούς.

Όσον αφορά τον Κυκλαδικό πολιτισμό, 
κατά την αρχική φάση της κατασκευής 
πλοίων τα δέντρα κόβονταν προφανώς 
με τη χρήση φωτιάς και λίθινων πελέ-
κεων. Αργότερα, κατά την Πρωτοκυ-
κλαδική ΙΙ φάση (περίπου από το 2650 
π.Χ. κ.ε.), ήταν διαθέσιμα χάλκινα και 
ορειχάλκινα εργαλεία που διευκόλυναν 
την εργασία. Οι μέθοδοι υλοτόμησης 
πάντως δεν φαίνεται πιθανό να άλλα-
ξαν ριζικά. Η καλή σχασιμότητα του 
ξύλου ελάτου καθιστούσε περισσότερο 
πρόσφορη τη μέθοδο διάνοιξης δύο 
εγκοπών στην περιφέρεια του κορμού. Μεταλλικά και λίθινα εργαλεία της δεύ-

τερης φάσης της κυκλαδικής Πρώιμης 
Εποχής του Χαλκού (2650–2250 π.Χ.) από 
τη Νάξο. Λονδίνο, Βρετανικό Μουσείο.

Υλοτόμηση δέντρου καουρί με τη βοή-
θεια ελεγχόμενης πυράς και εμβόλου.
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Από τον κορμό του δέντρου στη λέμβο
Tην κοπή του δέντρου ακολουθούσε η αποκοπή του ανώτερου τμήματος 
του κορμού με τα κλαδιά. O κορμός έχει παχύτερους δακτυλίους προς 
την πλευρά που βλέπει αντίθετα από τον ήλιο και είναι επομένως βα-
ρύτερος από ό,τι στην αντίθετη πλευρά. Αυτό το παχύτερο και συνεπώς 
σκληρότερο και πιο συμπαγές ξύλο είναι κατάλληλο για το κάτω μέρος 
του πλοίου. Όπως και σε όλους τους πολιτισμούς που ναυπηγούν ποντο-
πόρα μονόξυλα, το χαμηλότερο, πλατύτερο άκρο του κορμού αποτελεί 
την πλώρη. Στο σημείο της υλοτόμησης ο κορμός ερχόταν με τη βοήθεια 
μοχλών και σχοινιών στην επιθυμητή θέση, και στη συνέχεια καθαρι-
ζόταν χονδρικά και κοιλαινόταν. Έτσι, το αρχικό του βάρος μειωνόταν 
περίπου στο μισό. Κατόπιν ακολουθούσε η μεταφορά τού προς περαι-
τέρω κατεργασία όγκου της μελλοντικής λέμβου στον καθαυτό χώρο 
ναυπήγησης.

Κατά τους χειμερινούς μήνες οι εργασίες διακόπτονταν. Στο διάστημα 
αυτό, ο προς τελική κατεργασία κορμός (το προσχέδιο δηλαδή της λέμ-
βου) διατηρείτο μέσα σε νερό ή έστω υγρός ώστε να παραμείνει νωπός. 
Επιπλέον, το νερό απελευθερώνει από το ξύλο τα παράσιτα και αποβάλ-
λει τα περιττά συστατικά, ώστε όταν αργότερα ξηρανθεί να αποφευ-
χθούν τυχόν ρωγμές. Οι εργασίες συνεχίζονταν την άνοιξη και έπρεπε 
να ολοκληρωθούν εγκαίρως πριν τον καλοκαιρινό καύσωνα. Αρχικά 
διαμορφωνόταν το εξωτερικό σχήμα του μονόξυλου. Πριν κοιλανθεί 
εσωτερικά ο κορμός, διατρυπάτο η άτρακτος και μπήγονταν στις οπές 
ξύλινοι πείροι (καβίλιες), το μήκος των οποίων αντιστοιχούσε στο μετέ-
πειτα πάχος του τοιχώματος της λέμβου. Στη συνέχεια αφαιρείτο από το 
εσωτερικό τόσο ξύλο όσο χρειαζόταν μέχρι να εμφανιστούν τα άκρα των 
πείρων και επομένως να επιτευχθεί το τελικό πάχος του τοιχώματος. Τη 
μέθοδο αυτή ελέγχου του πάχους του τοιχώματος εφάρμοζαν τόσο οι 
Χάιντα όσο και οι Μαορί.

Για να αποκτηθεί επιπλέον χώρος και να δοθεί περισσότερη πλευρική 
σταθερότητα στη λέμβο, η γάστρα διαπλατυνόταν. Για να γίνει αυτό, το 
σκάφος γεμιζόταν με νερό, το οποίο στη συνέχεια με πυρωμένες πέτρες 
έφθανε σε σημείο βρασμού. Η γάστρα που είχε θερμανθεί με αυτόν τον 
τρόπο, μπορούσε προσεκτικά να καμφθεί. Ζυγά κρατούσαν τη γάστρα 
ανοιχτή και σταθεροποιούσαν το όλο κέλυφος της λέμβου. Μέσω αυτής 
της διαδικασίας η γάστρα μπορούσε ελαφρώς να βραχυνθεί ή διευρυν-
θεί, αποκτώντας έτσι μια σχετικά καμπύλη γραμμή τρόπιδας. Ακολου-
θούσε η προσθήκη στο κέλυφος δομικών στοιχείων της πλώρης και της 
πρύμνης, τα οποία από πολιτισμό σε πολιτισμό διέφεραν.

Το εσωτερικό ενός κανώ από ξύλο κέδρου 
δέχεται κατεργασία με πέλεκυ ώστε να 
επιτευχθεί το τελικό πάχος τοιχώματος.

Ο έλεγχος γίνεται με τη βοήθεια καρφω-
τών πείρων μήκους αντίστοιχου με 
το πάχος του τοιχώματος του πλοίου.
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Οι Μαορί για να υψώσουν τα έξαλα και να διευρύνουν τη γάστρα 
τοποθετούσαν στις πλευρές της ανά μία σανίδα, την οποία έδεναν στη 
γάστρα. Για να σφίξουν τις χορδές των ραφών χρησιμοποιούσαν ένα 
εργαλείο από διχάλα κλαδιού (το «τανεκάχα» ή «μιμίρο»), το οποίο συ-
ναντούμε επίσης στην αιγυπτιακή αμαξοποιία. Το ράμμα τυλιγόταν στο 
κάτω άκρο της διχάλας. Τα άκρα της διχάλας χρησίμευαν ταυτόχρονα 
ως λαβές και μοχλοί για να σφίξουν τις χορδές και να στερεωθούν με 
πείρο στις οπές των ραφών. Ειδικά διακοσμημένα ακροστόλια («ταου-
ίχου») και άφλαστα («ταουράπα») ολοκλήρωναν την εξωτερική μορφή 
μίας «βάκα τάουα». Για τους ερέτες ταρσοπλόους κατασκευαζόταν 
δάπεδο σε μορφή πυκνοπλεγμένου πλέγματος, το οποίο τοποθετείτο 
στο βαθύτερο σημείο της γάστρας. Εδώ έβρισκε τη θέση του ένα πτύον 
(κν. σέσουλα, αγγλ. «bailer»), με το οποίο αντλούνταν τα νερά που 
είχαν ξεχειλίσει στη σεντίνα. Οι Χάιντα παρέλειπαν το δάπεδο, έχοντας 
τις λέμβους τους ανοικτές καθ’ όλο το μήκος τους. Και στους δύο πολι-
τισμούς, τα σκάφη επαλείφονταν και διακοσμούνταν με συντηρητικό 
ξύλου από λάδι καρχαρία με προσθήκη χρωστικών ουσιών.

Λεπτομέρειες ενός κυκλαδικού πλοίου
Η τήρηση των διαδικασιών που περιγράφηκαν παραπάνω, ήταν ανα-
γκαία προϋπόθεση για την ορθή – όσον αφορά τα υλικά και τις τεχνικές 
παραμέτρους – ναυπήγηση ενός κυκλαδικού πλοίου. Διαφορές μεταξύ 
των κυκλαδικών πλοίων και των «βάκα» των Μαορί ή των κανώ των 
Χάιντα απαντούν μόνο σε επιμέρους λεπτομέρειες που αφορούν τη 
λύση μικρότερων προβλημάτων.

Η τοποθέτηση σανίδων και το υψωμένο ακροστόλιο καθιστούν τα 
κυκλαδικά πλοία πολύ όμοια με τις «βάκα» των Μαορί. Στο πήλινο 
ομοίωμα του Παλαίκαστρου απαντά, όπως και στις «βάκα τάουα», 
ένα πανύψηλο άφλαστο στο σημείο που στενεύει η γάστρα, σε κάθε 
πλευρά του οποίου έχει στερεωθεί από μία σανίδα. Στο ευρύτερο άκρο 
της σταγονόσχημης γάστρας έχει συναρμοστεί ένα έμβολο. Ποια είναι 
όμως η πλώρη και ποια η πρύμνη; Σε όλα τα ποντοπόρα μονόξυλα η 
πλώρη διαμορφώνεται με κατεργασία του κατώτερου, πλατύτερου 
τμήματος του κορμού. Ο λόγος είναι η αποτελεσματική αντιμετώπιση 
των κυμάτων στην ανοικτή θάλασσα: αν ένα κύμα χτυπήσει τις στενό-
μακρες αυτές λέμβους, μια οξεία πλώρη θα βυθιστεί μέσα στη ράχη 
του κύματος και το πλοίο αμέσως θα γεμίσει νερό. Αντίθετα, μια πλατιά 
πλώρη θα υψωθεί πάνω από το κύμα, έτσι ώστε η λέμβος μπορεί να 
ολισθήσει επάνω του.

Στο σημείο της υλοτόμησης ο κορμός ερχόταν 
με τη βοήθεια μοχλών και σχοινιών στην επι-
θυμητή θέση, και στη συνέχεια καθαριζόταν 
χονδρικά και κοιλαινόταν (1). Έτσι, το αρχικό 
του βάρος μειωνόταν περίπου στο μισό (2). 
Κατόπιν ακολουθούσε η μεταφορά τού προς 
περαιτέρω κατεργασία όγκου της μελλοντικής 
λέμβου στον καθαυτό χώρο ναυπήγησης.

Κατά τους χειμερινούς μήνες οι εργασίες 
διακόπτονταν. Στο διάστημα αυτό, ο κορμός 
διατηρείτο μέσα σε νερό ή έστω υγρός, ώστε 
να παραμείνει νωπός, να απελευθερωθούν 
από το ξύλο τα παράσιτα και να αποβληθούν 
τα περιττά συστατικά (3). Αυτό ήταν σημαντι-
κό, ώστε αργότερα να αποφευχθούν τυχόν 
ρωγμές εξαιτίας της ξηρότητας.

Οι εργασίες συνεχίζονταν την άνοιξη και 
έπρεπε να ολοκληρωθούν εγκαίρως πριν τον 
καλοκαιρινό καύσωνα. Αρχικά διαμορφωνόταν 
το εξωτερικό σχήμα του μονόξυλου και στη 
συνέχεια η γάστρα δουλευόταν στο εσωτερικό 
της, ώστε να επιτευχθεί με σταδιακή μείωση 
το τελικό πάχος των τοιχωμάτων της (4).

Για να διαπλατυνθεί, η γάστρα γεμιζόταν με 
νερό, το οποίο με τη βοήθεια πυρωμένων 
λίθων έφθανε σε σημείο βρασμού, και μπο-
ρούσε έτσι να καμφθεί. Ζυγά κρατούσαν τη 
γάστρα ανοιχτή και σταθεροποιούσαν ολό-
κληρο το κέλυφος της λέμβου.

Ακολουθούσε η προσθήκη δομικών στοι-
χείων στην πλώρη και την πρύμνη, τα οποία 
ποίκιλαν ανάλογα με την περιοχή και τον πο-
λιτισμικό χώρο (5). Οι Μαορί για να υψώσουν 
τα έξαλα και να διευρύνουν τη γάστρα τοπο-
θετούσαν ανά μία σανίδα, την οποία προσάρ-
μοζαν δετή στη γάστρα. Ειδικά διακοσμημένα 
πρωραία και πρυμναία τμήματα ολοκλήρωναν 
την εξωτερική μορφή του πλοίου. Επιπλέον, 
εξόπλιζαν τις λέμβους τους με δάπεδο και 
πρυμναίο επισείοντα (λάβαρο) (6).

Και στους δύο πολιτισμούς (Xάιντα και Μαο-
ρί) για την προστασία της λέμβου, η γάστρα 
επαλειφόταν και διακοσμείτο με συντηρη-
τικό ξύλου από λάδι καρχαρία με προσθήκη 
χρωστικών ουσιών.

134 Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής



88

Στις κυκλαδικές παραστάσεις πλοίων απαντά μία ιδιάζουσα μορφή πλώ-
ρης με κοίλη την κάτω πλευρά. Ένα τέτοιο σχήμα προκύπτει αναπόφευ-
κτα όταν απεικονίζεται μια οξεία πλώρη με κοίλες πλευρές (που ονο-
μάζεται καμπυλωτή, προκλίνουσα ή ατλαντική πρώρα). Νόημα έχει ένα 
τέτοιο σχήμα μόνο στην πλώρη, διότι εκτρέπει τα προσκρούοντα κύματα 
προς τις πλευρές και μειώνει την εισροή νερού επάνω από αυτήν. Επιπλέ-
ον, η καμπυλωτή πλώρη μειώνει τις αναταράξεις του πλοίου στη φουσκο-
θαλασσιά. Τόσο το εύρος της πλώρης όσο και το ειδικό σχήμα της είναι 
λειτουργικώς απαραίτητα στοιχεία χαμηλών λέμβων, ώστε να μη γεμίζει 
το σκάφος με νερά στην τρικυμία. Tα δύο αυτά στοιχεία συνηγορούν στη 
θεώρηση του χαμηλού μέρους των απεικονιζόμενων πλοίων ως πλώρης.

Τα πλοία στα κυκλαδικά τηγανόσχημα σκεύη συχνά επίσης αποδίδονται 
με ελαφρώς κοίλη γραμμή τρόπιδας. Η κοίλη τρόπιδα είναι κάπως ασυνή-
θιστη και θα μπορούσε να επηρεάσει ακόμη αρνητικότερα την ευελιξία 
του έτσι κι αλλιώς πολύ επιμήκους πλοίου. Η διαπλάτυνση της γάστρας 
με τη διεύρυνση των κουπαστών (επηγκενίδων) στις δύο αντίθετες πλευ-
ρές του πλοίου, αναπόφευκτα οδηγεί σε μια ελαφρώς στρογγυλεμένη 
γραμμή τρόπιδας, όπως αυτή που φαίνεται στην εικόνα μιας πρωτοελλα-
δικής αναπαράστασης κυκλαδικού πλοίου.

Απεικόνιση πλοίου της Πρώιμης Εποχής 
του Χαλκού με στρογγυλεμένη τρόπιδα. 
Ανήκει στον τύπο των κυκλαδικών μακρών 
λέμβων. Παράσταση σε θραύσμα αγγείου 
από τον Βοιωτικό Ορχομενό (2650–2250 
π.Χ.). Αρχαιολογικό Μουσείο Χαιρώνειας.

Ατλαντική (καμπυλωτή ή προκλίνουσα) 
πρώρα σε κυκλαδικό πλοίο που απεικο-
νίζεται σε κυκλαδικό τηγανόσχημο σκεύ-
ος (Cambridge, Μουσείο Fitzwilliam) και 
σε ένα σημερινό ομοίωμα.
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Στις περισσότερες απεικονίσεις αποδίδεται ωστόσο μια μορφή πλοίου, 
η οποία παρουσιάζει ακριβώς την αντίθετη κυρτότητα. Την εξήγηση σε 
αυτό παρέχει ένα οπτικό φαινόμενο: ανεξάρτητα των συνθηκών φωτι-
σμού με τις οποίες εξετάζει κανείς τη γάστρα, η γραμμή της τρόπιδας 
βρίσκεται πάντοτε στη σκιά, ενώ τα άκρα του πλοίου στην πλώρη και 
την πρύμνη συγκεντρώνουν περισσότερο φως. Δημιουργείται έτσι η 
εντύπωση ότι η γραμμή της τρόπιδας στα δύο άκρα της λέμβου έλκεται 
προς τα κάτω.

Οι δετές ενώσεις μεταξύ της γάστρας και των σανίδων των «βάκα τάουα» 
σφραγίζονταν με μια πρόσθετη λωρίδα από συμπιεσμένες φυτικές ίνες. 
Η διαμόρφωση αυτή της ραφής είναι με σαφήνεια ορατή στο εξωτερικό 
της γάστρας. Η εφαρμογή μιας ανάλογης τεχνικής λύσης θα έπρεπε να 
απεικονίζεται – και μάλιστα με ξεκάθαρο τρόπο – στις εγχάρακτες πα-
ραστάσεις των κυκλαδικών πλοίων και στο ομοίωμα του Παλαίκαστρου. 
Από τις παραστάσεις όμως αυτές απουσιάζουν ανάλογες γραμμές ή 
κάποιου είδους εξόγκωμα, από το οποίο να είναι δυνατόν να συναχθεί 
με ποια τεχνική σύρραψης συναρμόζονταν στο εσωτερικό της γάστρας 
τα παρεμβύσματα από φυτικές ίνες. Για τη δομική σταθεροποίηση 
της επιμήκους γάστρας ώστε να μπορεί να αντιμετωπίσει τις δυνάμεις 
κάμψης της, που παράγονται από τον κυματισμό, χρειάζονται κατάλλη-
λες ενισχύσεις. Εγκάρσιες δοκοί (ζυγά), όπως αυτά των «βάκα τάουα», 
εξασφαλίζουν επαρκή σταθερότητα και ακαμψία.

Τρεις πιθανές διατομές των κυκλαδικών 
πλοίων:
Αριστερά: διευρυμένο μονόξυλο
Κέντρο: αποστρογγυλεμένη διατομή
Δεξιά: οξεία διατομή

Όταν το απλό αυτό ομοίωμα φωτιστεί με 
έντονο φως δημιουργείται στο κέντρο 
του μία μεγάλη σκιά, η οποία δεν υπάρ-
χει στα δύο άκρα του πλοίου. Η γραμμή 
της τρόπιδας μοιάζει έτσι κοίλη, στην 
πραγματικότητα όμως είναι ευθεία.
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Τα κυκλαδικα πλοια καθ’ οδον

Τεχνικές πρόωσης
Ταρσοπλοούσαν οι Κυκλαδίτες στις λέμβους τους καθιστοί σε ζυγά όπως 
οι Χάιντα ή γονατιστοί στο δάπεδο του σκάφους όπως οι Μαορί; Και οι 
δύο αυτές εκδοχές είναι δυνατές, όταν οι αβαθέστερες γάστρες λέμβων 
παρέχουν ανεπαρκή στήριξη στα απλωμένα πόδια του ταρσοπλόου. Η γο-
νατιστή θέση, με τον κωπηλάτη ημικαθήμενο στα θρανία για να ανακου-
φίζεται το γόνατο, επιτρέπει όρθια και εργονομικά καλύτερη στάση του 
σώματος σε αβαθείς λέμβους. Αυτή η στάση αποδίδεται καθαρά σε ένα 
σφράγισμα από την Αγία Τριάδα (Εικ. 141), στο ταρσοπλοϊκό κανώ της 
ζωφόρου της Δυτικής Οικίας της Θήρας (Εικ. 142) και σε μία σφραγίδα 
από τα Ανεμόσπηλια κοντά στις Αρχάνες (Εικ. 143).

Όλες οι απεικονίσεις που προαναφέρθηκαν προέρχονται από μινωικούς, 
άρα μεταγενέστερους χρόνους. Πιθανώς όμως υποδεικνύουν παραδεδο-
μένους τρόπους ταρσοπλοϊκού χειρισμού των κουπιών, υποδηλώνοντας 
επιπλέον ότι τα πλοία διέθεταν μάλλον δάπεδο με βαθιά κοίλανση στο 

μέσο. Η υψωμένη θέση, που προκύπτει από αυτήν την υπόθεση, επέτρε-
πε στους κωπηλάτες ταρσοπλόους σε περίπτωση θαλασσοταραχής να 
συμπιέσουν ισχία και γόνατο μεταξύ των ζυγών. Ταυτοχρόνως προφυ-
λάσσονταν από νερό που θα είχε εισέλθει στη σεντίνα. Κάτω από το 
δάπεδο έμενε χώρος για εφόδια, φορτίο, ή εάν ήταν απαραίτητο, έρμα. 
Στα δάπεδα των «βάκα τάουα» υπήρχε εύκαμπτο πλέγμα από ρίζες, το 
οποίο στερεωνόταν στη γάστρα. Το πλέγμα αυτό μπορούσε εύκολα να 
σηκωθεί, ώστε να επιτραπεί η πρόσβαση στο «αμπάρι». Ένα κενό στο 
δάπεδο στο πρόσθιο μέρος του πλοίου, όπου βρισκόταν και το βαθύτερο 
σημείο της γάστρας, διευκόλυνε το άδειασμα της σεντίνας. Αν τα κυκλα-
δικά πλοία είχαν δάπεδο, θα πρέπει να διέθεταν και αυτά την εν λόγω 
πρόσβαση στη σεντίνα.

Τα ελλειπτικά οξύληκτα κουπιά που απεικονίζονται στην Τοιχογραφία 
της Νηοπομπής της Δυτικής Οικίας του Ακρωτηρίου (βλ. παρένθετο 
πίνακα) και σε μινωικές σφραγίδες, δεν διαφέρουν στο σχήμα από αυτά 
των Μαορί. Οι Χάιντα χρησιμοποιούσαν κουπιά με διάφορα σχήματα, τα 
περισσότερα ομοίως με ελλειπτικό οξύληκτο περίγραμμα. Τέτοια μα-
κρόστενα σχήματα κουπιών χρησιμοποιούνταν μόνο σε νερά με αρκετό 
βάθος. Κουπιά για αβαθέστερα ύδατα και ποτάμια είναι μικρότερα και 
πιο στρογγυλεμένα. 

Στις επανδρωμένες λέμβους έπρεπε να συντονιστούν οι κουπιές από 
20 (Χάϊντα) έως 100 (Μαορί) κωπηλάτες ταρσοπλόους. Στο Πλοίο 3 της 
Ζωφόρου της Νηοπομπής του Ακρωτηρίου (βλ. σελ. 71 και παρένθετο 
πίνακα) διακρίνεται μπροστά από τον πηδαλιούχο κυβερνήτη μία καθιστή 
μορφή, η οποία υποτίθεται ότι έδινε τον ρυθμό στους κωπηλάτες (time 
keeper). Κάτι παρόμοιο πρέπει να υποθέσουμε και για τα κυκλαδικά 
πλοία: έναν κελευστή ή έναν κανόνα τραγουδιών για διάφορες περι-
στάσεις, με τον οποίο συγχρονίζονταν οι κινήσεις των κωπηλατών και 
εξασφαλιζόταν ένας συγκεκριμένος ρυθμός. Ο ρυθμός των κινήσεων των 
κουπιών στις «βάκα τάουα» των Μαορί ήταν τέλεια συντονισμένος, έτσι 
ώστε με τις λέμβους αυτές να επιτυγχάνουν μέγιστες ταχύτητες έως και 
10 κόμβων (18,5 χλμ.) την ώρα.

Για να τεθεί ένα πλοίο σε κίνηση, για να διατηρήσει την ταχύτητα πλεύ-
σης ή για να επιταχύνει, υπάρχουν διάφορα είδη χειρισμού των κουπιών. 
Αυτά ποικίλουν ανάλογα με τις συνθήκες, όπως για παράδειγμα όταν 

Ο «κάϊ-χαούτου» (κυβερνήτης) ανα-
λαμβάνει κατά κανόνα και τον ρόλο του 
«καϊτάκι» (κελευστή), υπαγορεύοντας 
συγκεκριμένους χρόνους και ρυθμούς 
στα χτυπήματα των κουπιών.
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η λέμβος πρέπει να αντεπεξέλθει σε πλευρικά κύματα και άνεμο. Οι 
«βάκα» και τα κανώ κυβερνούνταν από τον πηδαλιούχο με τη βοήθεια 
ενός μεγαλύτερου και από βαρύτερο ξύλο κουπιού-πηδαλίου. Η καθημε-
ρινή κωπηλασία σε ταξίδια διάρκειας μηνών άφηνε ίχνη στη σωματική δι-
άπλαση των κωπηλατών. Οι μύες των ποδιών ατροφούσαν, ενώ αυτοί του 
άνω κορμού και των χεριών υπεραναπτύσσονταν, κάτι που αποτελούσε 
φυσιολογικό επακόλουθο για τη σωματική διάπλαση λαών, των οποίων οι 
κωπήρεις λέμβοι ήταν δεύτερο σπίτι τους.

Άγκυρες και λιμενικές αποθήκες
Όλοι σχεδόν οι πρώιμοι ναυτικοί πολιτισμοί χρησιμοποιούσαν λίθους ως 
άγκυρες. Ακόμη και οι Χάιντα, οι οποίοι έπλεαν κατά κανόνα παράκτια, 
μετέφεραν λίθινες άγκυρες. Στην περίπτωση των Μαορί έχουν τεκμη-
ριωθεί εξελιγμένες τεχνικές για τον χειρισμό λίθινων αγκυρών για την 
προσάραξη των πλοίων τους, αλλά και πλωτών αγκυρών σε θυελλώδεις 
καιρικές συνθήκες στην ανοικτή θάλασσα. Υπάρχουν αρκετά στοιχεία και 
για λίθινες μινωικές άγκυρες, είναι δε πολύ πιθανό ότι όμοιες χρησιμο-
ποιούνταν και στα αρχαιότερα κυκλαδικά πλοία. Κατά την αγκυροβολία, 
το άφλαστο της πρύμνης ασκούσε θετική επίδραση στο πλοίο: όταν 
η πλώρη του συγκρατείτο από την άγκυρα, ο άνεμος το περιέστρεφε. 
Ο άνεμος και τα κύματα χτυπούσαν έτσι το πλοίο μόνον από μπροστά 
και όχι πλέον πλευρικά. Με αυτόν τον τρόπο σταθεροποιείτο μέσα στο 
νερό χωρίς να είναι πλέον δυνατές οι όποιες κινήσεις κατά τον μακρύ 
άξονα της λέμβου. To άφλαστο της πρύμνης μπορούσε να εκπληρώσει 
και άλλες πρακτικές λειτουργίες: ως μοχλός θα ήταν χρήσιμο για την 
αναστροφή της λέμβου, ώστε να καθαριστούν και καλαφατιστούν τα 
ύφαλα. Όπως η μέσα στη θάλασσα ευρισκόμενη τρόπιδα, έτσι και το 
ψηλά ευρισκόμενο άφλαστο σταθεροποιούσε τη γάστρα. Στη φουσκοθα-
λασσιά το πλήρωμα ενός στόλου θα μπορούσε να διακρίνει ευκολότερα 
τα γειτονικά πλοία από το ψηλό άφλαστο της πρύμνης τους. Τέλος, ένα 
μέλος του πληρώματος θα μπορούσε να αναρριχηθεί σε αυτό για να έχει 
καλύτερη ορατότητα προς όλες τις κατευθύνσεις.

Όποτε ήταν δυνατό, τα πλοία τραβιούνταν στην ξηρά. Αυτό παρείχε με-
γαλύτερη ασφάλεια στη λέμβο και το πλήρωμα, ενώ η γάστρα στέγνωνε 
και έτσι το βάρος της μειωνόταν. Ένα κυκλαδικό πλοίο μήκους 17 μ. 
και με πλήρωμα περίπου 40 ατόμων πρέπει να ζύγιζε κενό περίπου 3,2 
τόνους. Σε κάθε μέλος του πληρώματος αναλογούσε έτσι βάρος περί-
που 80 κιλών για τη μεταφορά της λέμβου στην ξηρά. Το τράβηγμα των 
λέμβων στην ξηρά και το ρίξιμό τους στη θάλασσα απαιτούσαν λοιπόν 

σκληρή σωματική εργασία, η οποία επιβαρυνόταν περαιτέρω και από το 
γεγονός ότι η γάστρα δεν προσφέρει ευχερή λαβή. Οι λέμβοι των Μαορί 
και των Χάιντα φυλάσσονταν κάτω από ευάερα στέγαστρα ή πανιά. Αυτός 
ο τρόπος κάλυψης ήταν απαραίτητος, καθώς το εξαιρετικά γρήγορο στέ-
γνωμα μπορούσε να οδηγήσει σε ρηγμάτωση της γάστρας. Τα στέγαστρα 
του είδους αυτού δεν χρειάζεται να είναι αδιάβροχα, αλλά πρέπει να 
προστατεύουν από την άμεση ηλιακή ακτινοβολία και τον άνεμο, και να 
επιτρέπουν επαρκή εξαερισμό από όλες τις πλευρές ώστε να εμποδίζε-
ται η ανάπτυξη μούχλας.

Kανώ των Νούτκαν σκεπασμένα με ψά-
θες για προστασία από την ξήρανση.
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Μακρινοί πλόες και πλοήγηση
Τόσο οι Μαορί όσο και οι Χάιντα και οι Νούτκαν επιχειρούσαν επανει-
λημμένα με τις λέμβους πολύμηνα ταξίδια σε αποστάσεις από 800 έως 
2400 χιλιόμετρα! Οι Χάιντα ακολουθούσαν την ακτογραμμή και προσα-
νατολίζονταν με τοπόσημα. Οι Μαορί μπορούσαν να καλύπτουν μεγα-
λύτερες αποστάσεις στην ανοικτή θάλασσα. Προκειμένου να διατηρoύν 
την πορεία τους και να εκτιμούν τις αποκλίσεις από αυτήν, έδεναν στο 
υψωμένο άφλαστο της πρύμνης των λέμβων τους έναν ανεμοδείκτη 
(«πούχι») από φτερά. Σε συνθήκες άπνοιας το «πούχι» συρόταν μέσα στο 
νερό πίσω από τη λέμβο σαν «τρέιλερ», σχηματίζοντας ευθεία γραμμή 
με τη γάστρα. Τυχόν απόκλιση από αυτήν τη γραμμή έδειχνε αλλαγή της 
πορείας, η οποία μπορούσε έτσι να διορθωθεί αναλόγως. Στα υψωμένα 
άφλαστα της πρύμνης των κυκλαδικών πλοίων δένονταν υφασμένα ή 
πλεκτά λάβαρα (επισείοντες), τα οποία θα μπορούσαν να χρησιμεύουν 
ως ανεμοδείκτες. Φαίνονται, αντίθετα, πολύ μικρά για να μπορούσαν να 
λειτουργήσουν ως «τρέιλερ», όπως στις λέμβους «βάκα» των Μαορί. Από 
τις απεικονίσεις κυκλαδικών λέμβων δεν μπορεί να συναχθεί με σαφή-
νεια αν ο σκοπός αυτών των λαβάρων ήταν να δείχνουν την κατεύθυνση 
του ανέμου ή σε ποια φυλή ανήκε η λέμβος, ή ακόμη αν αυτά είχαν 
απλώς διακοσμητικό ρόλο.

Έχοντας ως δεδομένο την εντυπωσιακή εμβέλεια των πλοίων των Χάιντα 
και των Μαορί, προκύπτει για τους Κυκλαδίτες μία ακτίνα δράσης που 
εκτείνεται πολύ πέρα από τις Κυκλάδες. Η πρόωση με κουπιά επέτρεπε 
ταξίδια σχεδόν ανεξάρτητα από τη διεύθυνση του ανέμου. Η διάσχι-
ση των Δαρδανελίων και του Βοσπόρου προς τον Εύξεινο Πόντο ήταν 
ευκολότερη με τα κωπήρη κυκλαδικά πλοία παρά με τα μεταγενέστερα 
ιστιοφόρα. Τα ιστιοφόρα έπρεπε να περιμένουν στην Τροία ευνοϊκούς 
ανέμους από τον Νότο για να εισέλθουν στον Εύξεινο Πόντο, πλέοντας 
αντίθετα στα επικρατούντα θαλάσσια ρεύματα.

Υπό καλές καιρικές συνθήκες (όχι πολύ υψηλά κύματα), τα πολεμικά κανώ 
των Μαορί έφθαναν τελική ταχύτητα 10 κόμβων, ή 18,5 χλμ. την ώρα (η 
ταχύτητα πλεύσης ήταν περίπου 7 κόμβοι ή 13 χλμ. την ώρα). Στα Δαρ-
δανέλια σε μήκος 80 χιλιομέτρων και στο Βόσπορο σε μήκος 30 χιλιομέ-
τρων, επικρατούν αντίθετα ρεύματα 3–4 κόμβων (5,5–7,4 χλμ. την ώρα). 
Η επάνδρωση και τα μεγέθη των «βάκα τάουα» αντιστοιχούν με εκείνα των 
κυκλαδικών πλοίων, έτσι ώστε να είναι δυνατόν να υποτεθούν παρόμοιες 
ταχύτητες. Ακόμη και αν συνυπολογιστεί ο συνήθως επικρατών αντίθετος 
άνεμος ταχύτητας 3 μέτρων το δευτερόλεπτο, θα ήταν εύκολο να εισέλθει 

«Tαουράπα» (πρυμναίο άφλαστον) με 
«πούχι» (ανεμοδείκτη) σε ένα πολεμικό 
κανώ των Μαορί. Λεπτομέρεια χαλκο-
γραφίας του S. Parkinson (1770).

Στην πρύμνη των κυκλαδικών πλοίων 
τοποθετούνται στα άφλαστα υφαντές ή 
πλεκτές ταινίες/λάβαρα, οι οποίες έχουν 
θεωρηθεί ανεμοδείκτες. Το μικρό μήκος 
τους δεν επιτρέπει την ερμηνεία τους 
ως «τρέιλερ», αντίστοιχων εκείνων των 
πλοίων «βάκα» των Μαορί.
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κανείς με τα κυκλαδικά πλοία στον Εύξεινο Πόντο. Ο ναυτικός Πολιτισμός 
της Tροίας Ι–ΙΙΙ αντιστοιχεί χρονικά με την εποχή των κυκλαδικών πλοίων. 
Η προστατευμένη από ανέμους περιοχή με τον ποταμό Σκάμανδρο ως 
δεξαμενή γλυκού νερού ήταν ιδανικό σημείο εκκίνησης για ταξίδια προς 
τις ακτές του Εύξεινου Πόντου.

Η χρησιμοποίηση μεγάλων κωπήρων πλοίων
Τα μεγάλα κανώ των Χάιντα και των Μαορί εξυπηρετούσαν κυρίως τη 
μεταφορά πολεμιστών/ερετών στα θέατρα εσωτερικών συγκρούσεων. 
Οι μάχες γίνονταν κατά κανόνα στη στεριά. Αν ήταν αναπόφευκτες συ-
γκρούσεις στην ανοικτή θάλασσα, τα κουπιά χρησιμοποιούνταν ως όπλο. 
Επίσης και τα κυκλαδικά πλοία προφανώς χρησιμοποιούνταν κυρίως για 
τη μεταφορά ανθρώπων. Για τη μεταφορά εμπορευμάτων – πέρα από 
τον απαραίτητο εξοπλισμό και τις προμήθειες – δεν απέμενε σχεδόν κα-
θόλου χώρος. Ταξίδια σε ξένα εδάφη είχαν σκοπό ειρηνικές δοσοληψίες 
ή την αρπαγή αγαθών. Στην τελευταία περίπτωση, καθοριστικός παράγο-
ντας για την επιτυχή ή ανεπιτυχή έκβαση μιας τέτοιας εξόρμησης ήταν η 
αντίσταση του ντόπιου πληθυσμού.

τροια

Μ
αο

ρί

Κυκλαδίτες

Χάιντα

Περιοχή δράσης των Μαορί και Χάιντα 
με τα επιβατηγά πλοία τους, σε παραβο-
λή με την πιθανή εμβέλεια των κυκλα-
δικών πλοίων νότια προς την Κρήτη και 
βόρεια προς τον Εύξεινο Πόντο.

Εκστρατεία των Μαορί. Χαρακτικό του Louis Auguste de Sainson, 1839.
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Το τελος των κυκλαδικων πλοιων
Σε κανέναν από τους τρεις ναυτικούς πολιτισμούς που προαναφέρθη-
καν, τα μεγάλα αυτά μονόξυλα δεν είχαν μακρά παράδοση. Τα εξερευ-
νητικά ταξίδια της Δύσης και ο μετέπειτα αποικισμός των Ευρωπαίων 

έβαλε τέλος στη ναυπηγική 
παράδοση μεγάλων κωπήρων 
μονόξυλων των Μαορί και των 
Χάιντα. Κατ’ ανάλογο τρόπο, 
στις Κυκλάδες η εποχή κατά 
την οποία χρησιμοποιούνταν 
μεγάλες ποντοπόρες πιρό-
γες έφθασε και αυτή κάποια 

στιγμή στο τέλος της. Καθοριστικό πιθανώς ρόλο για αυτό έπαιξε το 
γεγονός ότι για την ανάπτυξη των δέντρων που χρησιμοποιούνται για 
την κατασκευή μεγάλων μονόξυλων απαιτούνται από 300 έως 600 έτη. 
Οι πιρόγες θα μπορούσαν ωστόσο να χρησιμοποιηθούν το πολύ για 
μία γενιά, πριν αρχίσουν να σαπίζουν. Έτσι, τα αποθέματα κατάλληλων 
δέντρων μειώνονταν ταχύτερα από την ανάπτυξη νέων. Επιπλέον, η 
υλοτόμηση αραιώνει σε σημαντικό βαθμό το δασικό απόθεμα. Σε αραιά 
δάση, νέα δέντρα αναπτύσσουν στο κατώτερο μέρος του κορμού τους 
περισσότερα κλαδιά, κάνοντάς τα έτσι ακατάλληλα για την κατασκευή 
μονόξυλων. Το απόθεμα γιγαντιαίων δέντρων που θα μπορούσαν να 
χρησιμοποιηθούν για τη ναυπήγησή τους πρέπει να εξαντλήθηκε σε 
σύντομο χρονικό διάστημα.

Ένας άλλος λόγος για την εξαφάνιση των κυκλαδικών πλοίων πρέπει 
να ήταν η ανάπτυξη ειρηνικών σχέσεων. Την περίοδο αυτή ενισχύονται 
οι πρώτες επαφές μεταξύ των διαφόρων νησιωτικών κοινωνιών. Τη 
δυσπιστία αντικαθιστούσαν έτσι βαθμιαία το εμπόριο και οι ειρηνικές 
σχέσεις. Η ανταλλαγή αγαθών απαιτούσε περισσότερο χώρο φόρτωσης, 
τον οποίο οι παλαιοί τύποι πλοίων δεν μπορούσαν να προσφέρουν. Οι 
κομψές και ταχύπλοες κυκλαδικές λέμβοι έγιναν πλέον απρόσφορες. 
Στο Αιγαίο εξελίχθηκε ένας νέος τύπος λέμβου που πληρούσε αυτές 
τις νέες απαιτήσεις αλλά και ήταν συμβατός με τα διαθέσιμα υλικά 
ναυπήγησης. Ο βασικός νεωτερισμός ήταν το ιστίο. Τα νέα αυτά ιστιο-
φόρα πλοία απαιτούσαν πολύ μικρότερο αριθμό πληρώματος, έχοντας 
ταυτόχρονα μεγαλύτερο χώρο φορτίου.

Μία πλευρά πρισματικής σφραγίδας 
με απεικόνιση κωπήρους μακράς λέμ-
βου(;). Εάν εδώ αποδίδεται πλοίο, το 
πλήρωμά του αποτελείτο από τουλάχι-
στον 18 άνδρες. Η δεύτερη πλευρά της 
ίδιας σφραγίδας με παράσταση κωπή-
ρους πλοίου με έναν ιστό. Ο αριθμός 
κουπιών (ταρσός ) δείχνει ότι το πλήρω-
μα αποτελείτο από τουλάχιστον πέντε 
έως το πολύ δέκα άνδρες.

Θέση εύρεσης της σφραγίδας είναι οι 
Αδρομύλοι, κοντά στο χωριό Λιθίνες, 
νοτιοδυτικά της Πραισού στην Κρήτη 
(Πρωτομινωική III ή Mεσομινωική I). 
Αρχαιολογικό Μουσείο Ηρακλείου.
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H εξελιξη της ναυπηγικhς εως τη 
Μεσοmινωικη περιοδο

Η τεχνικη προοδος ως θεmελιο αναπτυξης
Η καινοτομία αυτή στη ναυπηγική παράδοση του Αιγαίου συνδέεται 
άρρηκτα με μία μεγάλη ιστορική τομή στην εξέλιξη του Mινωικού 
πολιτισμού. Αυτήν την εποχή ιδρύονται οικισμοί, διευρύνεται η κλίμακα 
των εμπορικών δραστηριοτήτων μέσω επαφών με μακρινούς τόπους και 
οικοδομούνται ανάκτορα ως κέντρα εξουσίας, διοίκησης και εμπορίου. 
Λόγω της αλματώδους αυτής οικονομικής ανάπτυξης ήταν απαραίτητα 
περισσότερα πλοία με μεγάλη χωρητικότητα και μικρότερο πλήρωμα. 
Τόσο για την κατασκευή όσο και για τη χρήση του νέου τύπου πλοίων 
«με ράμφος» απαιτείτο πιο ολιγάριθμο εργατικό δυναμικό από ό,τι για 
τα προγενέστερα κυκλαδικά πλοία.

Νέος εργαλειακός εξοπλισμός από μεταλλικούς κοπείς επιτάχυνε την 
εργασία. Η επινόηση του πριονιού έκανε δυνατή την οικονομικότερη 
παραγωγή σανίδων, έτσι ώστε μπορούσαν να χρησιμοποιηθούν ακόμη 
και ξύλα με ρόζους και κλαδιά που αποσχίζονταν δύσκολα. Οι σημα-
ντικότεροι νεωτερισμοί σε σύγκριση με την παραδοσιακή κατασκευή 
μονόξυλων μπορούν να συνοψιστούν ως εξής:

Χάλκινη λεπίδα πριονιού μήκους 
22 εκ. Βρέθηκε στον Αηλιά της 
Νάξου. Αθήνα, Εθνικό Αρχαιολο-
γικό Μουσείο.

• Με τη χρήση μεταλλικών ακίδων στα τρυπάνια, εξοικονομήθηκαν 
χρόνος και πόροι στη διάνοιξη οπών για τη συναρμογή των σανίδων. 
Αντίθετα, θραυσμένα λίθινα τρυπάνια έπρεπε να αντικαθίστανται συχνά. 
Έτσι δεν ήταν πια απαραίτητη η εξάρτηση των ναυπηγικών δραστηριοτή-
των από τεχνίτες που κατασκεύαζαν λίθινα εργαλεία.
• Οι απαιτήσεις στην αντοχή των δετών συναρμογών των ξύλων με 
ιμάντες αυξήθηκαν. Σε πρωιμότερες περιόδους δεν ήταν αναγκαίο οι 
ραφές να είναι αδιάβροχες, επειδή έτσι και αλλιώς βρίσκονταν πάνω 
από την ίσαλο γραμμή. Αυτό άλλαξε με τη νέα κατασκευαστική μέθο-
δο. Το μονόξυλο ως βάση της λέμβου συντμήθηκε σε μία ουσιαστικά 
κοίλη τρόπιδα, στην οποία τοποθετήθηκαν αρκετές σειρές σανίδων. Οι 
ενώσεις των σανίδων βρίσκονταν τώρα κάτω από την ίσαλο γραμμή και 
έπρεπε επομένως να καταστούν μόνιμα αδιάβροχες. Η εμπιστοσύνη που 
είχε κανείς στην ασφάλεια και αντοχή ενός πλοίου βασιζόταν όλο και 
περισσότερο στη στιβαρή κατασκευή του από τον ναυπηγό. Σε αντίθεση 
με το παρελθόν, όταν απλώς κοιλαινόταν ένας κορμός δέντρου, τώρα 
έπρεπε να συναρμολογηθούν διάφορα τμήματα με επιδεξιότητα.

Μυκηναϊκό πήλινο ομοίωμα από την Τί-
ρυνθα (13ος αι. π.Χ.). Στο εσωτερικό της 
γάστρας διακρίνονται γραπτές διαμήκεις 
πλατιές γραμμές, οι οποίες αποδίδουν τις 
ραφές με παχιές ένθετες ίνες που υπάρ-
χουν στα δετά πλοία για τη σφράγιση των 
αρμών. Τίρυνθα, αποθήκη ανασκαφής.

Μυκηναϊκό πήλινο ομοίωμα λέμβου 
από την Ασίνη της Πελοποννήσου 
(1400–1200 π.Χ.). Εθνολογικά δεδομένα 
δείχνουν ότι τα από φυτικές ίνες παρεμ-
βύσματα ενσωματώνονται πάντοτε στους 
εσωτερικούς αρμούς. Ως εκ τούτου, αυτά 
απαντούν και στο εξωτερικό των πλοίων, 
στη συγκεκριμένη περίπτωση μεταξύ της 
τρόπιδας και των σανίδων του κελύφους. 
Αρχαιολογικό Μουσείο Ναυπλίου.

• Ενώ σε πρωιμότερες περιόδους τα διαθέσιμα υλικά δομής, δηλαδή ο 
κορμός του δέντρου, καθόριζαν το μέγεθος του σκάφους, οι Μινωίτες 
κατόρθωσαν με τον νέο τρόπο ναυπήγησης να απεξαρτηθούν από τις 
διαστάσεις των δέντρων. Οι τρόπιδες και οι σανίδες του κελύφους μπο-
ρούσαν πλέον να επιμηκυνθούν με εναλλάξ συναρμοζόμενα τμήματα. 
Το μέγεθος των πλοίων καθοριζόταν τώρα από τις υπάρχουσες απαιτή-
σεις και την ευκολία χειρισμού και όχι από τις διαστάσεις της ξυλείας.

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής
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• Τώρα λοιπόν μπορούσαν να χρησιμοποιηθούν και ξύλα μικρότερων 
δέντρων. Έτσι η διαθέσιμη πρώτη ύλη πολλαπλασιάστηκε με δύο τρό-
πους: μικρότερα δέντρα καλύτερης ποιότητας που ήταν πλέον προσιτά 
σε κοντινές περιοχές, όπως το κρητικό τραχύ πεύκο (Pinus brutia), 
το κοινό πεύκο (Pinus pinea), και η φοινικική άρκευθος (Juniperus 
phoenicea), ήταν τώρα δυνατόν να χρησιμοποιηθούν για τη ναυπηγι-
κή βιομηχανία. Ο αριθμός των κατάλληλων ειδών ξύλου και κορμών 
δέντρων που ήταν διαθέσιμα, έστω και μικρότερων διαστάσεων, 
αυξήθηκε έτσι σημαντικά. Επιπλέον, παλαιότερα πλοία ήταν δυνατόν 
να αποσυναρμολογηθούν και ορισμένα κατάλληλα τμήματά τους να 
επαναχρησιμοποιηθούν.
• Οι φυσικοί πόροι βοήθησαν σημαντικά την τεχνολογική πρόοδο. Με 
αυτόν τον τρόπο έγινε δυνατή η ναυπήγηση μεγαλύτερου αριθμού και 
καλύτερης ποιότητας πλοίων. Τα μέρη του πλοίου υποβάλλονταν σε 
ριζικότερη κατεργασία, η οποία είχε ως επακόλουθο αυξημένη ανάγκη 
εργαλείων.
• Κατά τη Μεσομινωική περίοδο μπορούσαν να ναυπηγηθούν σε σχε-
τικά σύντομο χρονικό διάστημα πλοία από μικρές ομάδες ανθρώπων. 
Τα πλοία αυτά ήταν μικρότερα από τις κυκλαδικές λέμβους, η δαπάνη 
πρώτης ύλης μικρότερη και τα εργαλεία καλύτερα. Έτσι, μεγαλύτερο 
μέρος του πληθυσμού είχε πρόσβαση στη θάλασσα προκειμένου να 
διεξάγει εμπόριο ή αλιεία.

Η ζήτηση ξυλείας όχι μόνο για τη ναυπηγική, αλλά και για τη χρήση της 
ως καύσιμη ύλη, ήταν αναμφίβολα τεράστια, μεταβάλλοντας διαρκώς 
το φυσικό περιβάλλον του Αιγαίου.

Σημερινά δάση κωνοφόρων (Pinus 
brutia) σε μια κοιλάδα της οροσειράς 
της Θρυπτής, ανατολική Κρήτη.

Δάσος κεφαλληνιακού ελάτου (Abies 
cephalonica) στην οροσειρά του Χελμού, 
στη βόρεια Πελοπόννησο. Δεξιά, στην 
Εικ. 158, ο κορμός ενός υβριδογενούς 
ελάτου (Αbies borisii regis).

Κομμένος κορμός 
ελάτου ηλικίας 
400 ετών.

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής
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«Πλοία mε ράmφος» – Συγκριτικά εθνολογικά στοιχεία
Σε μεσομινωικούς σφραγιδόλιθους απεικονίζονται σε μικροσκοπική 
κλίμακα πλοία με ασυνήθιστες αιχμηρές απολήξεις και ραμφόσχημες 
προεξοχές στα δύο άκρα, τα οποία μπορούν να συγκριθούν με μεταφο-
ρικά μέσα άλλων ναυτικών πολιτισμών που διαθέτουν παρόμοιες προε-
ξοχές της τρόπιδας. Η κοινή ρίζα αυτών των «πλοίων με ράμφος» ήταν 
μονόξυλα και πιρόγες, οι οποίες στη συνέχεια εξελίχθηκαν σε πλοία με 
κέλυφος από πολλαπλές σανίδες. Όλοι αυτοί οι τύποι ακολουθούν ένα 
όμοιο κατασκευαστικό πρότυπο, στο οποίο εντάσσονται αρμονικά και 
τα πλοία των Μινωιτών. Για να αυξηθεί η χωρητικότητα ενός μονόξυλου, 
τοποθετούνταν σανίδες στις κουπαστές. Η μέθοδος αυτή απαιτούσε 
από τους ναυπηγούς ειδική τεχνική στις συνδέσεις των σανίδων στην 
πλώρη και την πρύμνη. Στις πιρόγες τοποθετείτο επιπλέον μπροστά από 
την απόληξη του μονόξυλου μία εγκάρσια σανίδα, με την οποία συνδέ-
ονταν οι πλευρικές. Σε πολλούς πολιτισμούς το βήμα από το μονόξυλο 
προς το πλοίο με κέλυφος σανίδων έγινε με βάση αυτό το πρότυπο.

Στη νήσο Νουκουταβάκε (Ωκεανία, αρχιπέλαγος Τουαμότου) ναυπη-
γούνταν έως τις αρχές του 20ου αιώνα ταξιδιωτικά πλοία, στα οποία 
παρατηρούνταν οι ίδιες χαρακτηριστικές προεξοχές της τρόπιδας με 
αυτές που φέρουν τα μινωικά παράλληλά τους. Όλες οι ενώσεις ήταν 
δετές και οι σανίδες που χρησιμοποιούνταν σχετικά μικρές και ακανό-
νιστες. Δεν υπήρχε διαμόρφωση της γάστρας με νομείς. Το μήκος των 
πλοίων ήταν 8 με 9 μ. και το πλάτος περίπου 2,1 μ. Στη βόρεια Ταϋλάν-
δη χρησιμοποιούνταν διευρυμένα μονόξυλα με σανίδες τοποθετημένες 
επάνω στις κουπαστές και εγκάρσια σανίδα ως συνδετήρια. Οι πιρόγες 
κατασκευάζονταν με συμμετρικό σχήμα και οι εγκάρσιες σανίδες απα-
ντούσαν και στα δύο άκρα της λέμβου. Οι ενώσεις μεταξύ του μονόξυ-
λου και των σανίδων ήταν επικαλυπτόμενες και δετές.

Η πρύμνη του «Βαχιτάχι», ενός από 
τα τελευταία ταξιδιωτικά κανώ στη 
νήσο Νουκουταβάκε.

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής
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Στις ακτές του ινδονησιακού νησιού Μαντούρα ναυπηγούνταν έως και τη 
δεκαετία του 1980 τρεις τύποι λέμβων από ξύλο τικ, οι στείρες των οποί-
ων απέληγαν σε μία τυπική διπλή αιχμή: Τα «τζαμπάρ», μικρές αλιευτικές 
λέμβοι με μέγιστο μήκος 8 μ., πλάτος 2,8 μ. και βύθισμα 0,8 μ. (Εικ. 162). 
Τα «άλι-άλι» που έχουν μήκος έως 12,2 μ. και χρησιμεύουν για τη μετα-
φορά αλιευμάτων (Εικ. 163). Τα «τζανγκόλαν», εμπορικά πλοία με μήκος 
γάστρας 22 μ. και πλάτος 9 μ., τα οποία είναι τα μεγαλύτερα αυτού του 
τύπου πλοία της Ινδονησίας (Εικ. 161).

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής
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Οι Μασσίμ των νήσων Τρόμπριαντ (Μελανησία/Παπούα-Νέα Γουινέα) ναυπηγούν 
ποντοπόρες λέμβους με εξωτερικούς πλωτήρες. Οι ίδιοι οι ιθαγενείς αποκαλούν 
αυτόν τον τύπο λέμβου «μασάβα». Είναι πλούσια διακοσμημένος με κοχύλια, 
εγχάρακτα και γραπτά σχέδια, και χρησιμοποιείται στα πλαίσια του τελετουργικού 
ανταλλακτικού εμπορίου («κούλα»). Εκτός από αυτές τις τελετουργικές λέμβους, οι 
κάτοικοι των νήσων Τρόμπριαντ χρησιμοποιούν μικρά μονόξυλα με εξωτερικό πλω-
τήρα («κέβου») για την ακτοπλοΐα και μεγαλύτερες λέμβους με εξωτερικούς πλω-
τήρες μήκους 7 έως 8 μ. («καλίπουλο») για ψάρεμα. Οι λέμβοι αυτές είναι ελάχιστα 
διακοσμημένες και είναι φανερό ότι έχουν κατασκευαστεί με βάση ένα μονόξυλο.

Οι κατασκευαστές των κανώ τοποθε-
τούν μία σανίδα «τούμουι-τούμουι».

Το κανώ ολοκληρωμένο, με εξω-
τερικό πλωτήρα και εξέδρα.
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Στις εκβολές του ποταμού Γκάμπια στη Δυτική Αφρική, η πλήρης γραμμή 
εξέλιξης από το μονόξυλο στο πλοίο με κέλυφος σανίδων έχει διατηρη-
θεί μέχρι σήμερα. Κωπήρη μονόξυλα χρησιμοποιούνται ακόμη και σήμε-
ρα για την αλιεία, τη συλλογή στρειδιών στους μαγκρόβιους βάλτους και 
για μικρές μεταφορές. Για να αυξηθεί το ωφέλιμο φορτίο των στοιχειω-
δών αυτών μονόξυλων, με τη στερεά σανίδα της τρόπιδάς τους που έχει 
κοιλανθεί εσωτερικά, προστίθενται πλευρικές σανίδες και μια εγκάρσια 
σανίδα πλώρης που διευρύνουν το σκάφος («εν’ντεν», Εικ. 167). Εξω-
τερικά της γάστρας διατηρείται η προεξοχή της τρόπιδας («τυόν»). Ένα 
ή δύο ζυγά τεντώνουν τις σανίδες και διευρύνουν τη χωρητικότητα της 
λέμβου, ενώ σε μεγαλύτερες λέμβους «μαντάλια» (πρόσθετα ξύλα λοξά 
τοποθετημένα κάτω από τις άκρες των ζυγών και κάθετα προς τις σανί-
δες, βλ. Εικ. 169, η λέμβος στο δεξιό άκρο της εικόνας) κατανέμουν την 
ασκούμενη στις σανίδες πίεση. Στις λέμβους αυτές δεν υπήρχαν νομείς 
που διαμόρφωναν το σχήμα της γάστρας.

Στην περιοχή αυτή, οι μικρές πιρόγες εφοδιάζονταν με ένα ημιολικό 
ιστίο για την αλιεία καρχαριών και μπαρακούντα. Το ελεύθερο κουπί 
χρησιμεύει στους ψαράδες ταυτόχρονα και ως πηδάλιο. Για την αλιεία 
και τη μεταφορά εμπορευμάτων κατά μήκος της ακτής του Ατλαντικού, 
οι ντόπιοι μετασκευάζουν τα στενόμακρα, μήκους 14 έως 24 μ. «καγιού-
κο» τους σε ιστιοφόρα. Τα τελευταία χρόνια, ασιατικές και ευρωπαϊκές 
μηχανότρατες εξαντλούν τα αλιευτικά αποθέματα με τέτοιους ρυθμούς, 
ώστε οι αλιείς να πρέπει να εφοδιάζουν τις λέμβους τους με κινητήρες 
για να έχουν πρόσβαση σε απομακρυσμένα αλιευτικά πεδία. Για αυτόν 
τον λόγο πριονίζουν συχνά κατακόρυφα την πρύμνη της λέμβου για την 
προσαρμογή του κινητήρα.

Ένας Μαντίνκα με μονόξυλο, καθ’ οδόν 
προς συλλογή στρειδιών στα μαγκρόβια 
δάση του ποταμού Γκάμπια.

Πιρόγες στις όχθες του ποταμού Γκάμπια, 
κοντά στην κωμόπολη Τζουφφούρε. 
Το μόνο μεγεθυμένο τμήμα τους είναι 
ο ωφέλιμος όγκος του εσωτερικού. Ως 
επακόλουθο της εξέλιξης αυτής, η τρόπι-
δα, που προεξέχει αισθητά, η απαρχή 
δηλαδή του «πλοίου με ράμφος», παρέ-
μεινε έξω από το κέλυφος της λέμβου.

Ιστιοφόρος πιρόγα στις εκβολές του 
ποταμού Γκάμπια. Το κουπί χρησιμεύει 
ταυτόχρονα και ως πηδάλιο. Κατεβάζο-
ντας το ιστίο, οι λέμβοι αυτές «σερφά-
ρουν» με τη βοήθεια ενός κύματος με το 
κατάλληλο μήκος προς την όχθη.

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής
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Ένα ιστιοφόρο «καγιούκο» στον ποταμό 
Γκάμπια, κοντά στην πρωτεύουσα της χώ-
ρας Μπαντζούλ. Εξωλέμβιοι κινητήρες 
έχουν σχεδόν τελείως αντικαταστήσει 
την πρόωση με το ημιολικό ιστίο (κν. 
μπούμα) και τον αρτέμονα (κν. φλόκο).

Τη βάση μίας νέας λέμβου αποτελεί μία 
σανίδα τρόπιδας που έχει κοιλανθεί και 
φέρει πρόσθετες προεξοχές. Η πρώτη 
σειρά σανίδων επικαλύπτει τις ενώσεις 
της τριμερούς τρόπιδας. «Μαντάλια» 
έχουν μόνο οι μεγαλύτερες λέμβοι, 
ώστε να επιμερίζεται η πίεση των ζυγών 
και να σταθεροποιείται η γάστρα. Στις 
μικρότερες και μεσαίου μεγέθους 
λέμβους η γάστρα «ανοίγει» μόνο με τα 
ζυγά και γίνεται άκαμπτη στις πιέσεις.

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής
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Νέες mορφές και νέα mεγέθη
Η εξέλιξη των πλοίων των Μινωιτών από την Πρωτοκυκλαδική/Πρωτομι-
νωική Ι έως τη Μεσομινωική ΙΙΙ (3100–1650 π.Χ.), ταιριάζει καθ’ όλη τη 
διάρκειά της απόλυτα στο εξελικτικό σχήμα που περιγράφηκε παραπάνω 
από το μονόξυλο έως το πλοίο με κέλυφος σανίδων. Έτσι γίνεται προφα-
νές, ότι η κατασκευή και η εξωτερική όψη των μεσομινωικών λέμβων, 
όπως αποδίδεται με ακρίβεια στους σφραγιδόλιθους, δικαιολογείται 
απολύτως από λειτουργική άποψη, καθώς ο ωφέλιμος εσωτερικός χώρος 
συνεχώς μεγεθύνεται. Η τεχνικά ορθολογική αυτή εξέλιξη αφορά εκτός 
από το κέλυφος του πλοίου και την εντυπωσιακή εμπρόσθια προεξοχή 
της τρόπιδας. Με την αύξηση του ύψους της γάστρας, η κατασκευή του 

διαπλατυσμένου μονόξυλου παρουσίαζε ένα αδύνατο σημείο: όταν 
μεταφέρονταν βαριά φορτία, η προς τα εμπρός προεξέχουσα τρόπιδα 
και η εγκάρσια πρωραία σανίδα βυθίζονταν κάτω από την ίσαλο γραμμή 
και έτσι αυξανόταν σημαντικά η αντίσταση στο νερό κατά την πρόωση. 
Η μέθοδος κατασκευής με ευθεία τρόπιδα επέτρεπε ως εκ τούτου μόνο 
μικρό βύθισμα (Εικ. 172α). Η λύση ήταν ο διαμοιρασμός της τρόπιδας, 
το πρόσθιο τμήμα της οποίας προσαρμοζόταν υπό γωνία περίπου 20–25 
μοιρών. Με τον τρόπο αυτόν μπορούσαν να τοποθετηθούν περισσότερες 
σανίδες και το φορτίο να αυξηθεί. Το «ράμφος» υψωνόταν πάντα πάνω 
από την ίσαλο γραμμή (Εικ. 172β).

Το πλοίο που εικονίζεται στη σφραγίδα 
Wedde* 705 έχει ευθεία τρόπιδα.

Η τρόπιδα του πλοίου της σφραγίδας 
Wedde* 834 είναι φανερά υψωμένη.

705

812 702

834

Το σημαντικό αυτό εξελικτικό βήμα στη μινωική ναυπηγική έλαβε χώρα 
κατά τη Mεσομινωική περίοδο, σχεδόν ταυτόχρονα με την ίδρυση των 
πρώτων ανακτόρων της νήσου. Η διαφοροποίηση στη μορφή της τρόπι-
δας είναι εμφανής στις παραστάσεις πλοίων σε σφραγίδες του τέλους 
της Πρωτομινωικής καθώς και της Μεσομινωικής περιόδου. Πλοία με 
ευθεία τρόπιδα απεικονίζονται κυρίως σε σφραγίδες που χρονολο-
γούνται στην πρωιμότερη περίοδο, ενώ η εμπρός καμπτόμενη τρόπιδα 
παρουσιάζεται συχνότερα στις νεώτερες σφραγίδες και τα σφραγίσματά 

Το μέγεθος των πλοίων είναι δυνατόν να 
υπολογιστεί από την απόσταση μεταξύ των 
ζυγών, το interscalmium, το οποίο προσδι-
ορίζει την απόσταση μεταξύ δύο σκαλμών. 
Δεν έχει σταθερό μήκος αλλά εξαρτάται 
από τον σωματικό όγκο των ερετών. Ένα 
interscalmium αντιστοιχεί σε τρία πόδια, 
με μήκος ενός μινωικού ποδιού 30–33 εκ. 
Στους ακόλουθους υπολογισμούς μεγεθών 
χρησιμοποιήθηκε ως βάση πόδι μήκους 
30,5 εκ. (κατά τον P. Faure). Στις σφραγιστι-
κές παραστάσεις όπου εικονίζονται κουπιά, 
προκύπτει με τον τρόπο αυτό μήκος πλοίων 
μεταξύ 7,6 και 15,6 μ.

*Η αρίθμηση αναφέρεται στη μονογραφία του M. Wedde, Towards a hermeneutics 
of Aegean Bronze Age ship imagery (Mannheim 2000).

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής
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τους. Λόγω της χαρακτηριστικής μορφής των σφραγίδων, από την οποία 
προκύπτει αποστρογγυλεμένο το σχήμα της γάστρας του εικονιζόμενου 
πλοίου, προκύπτει μια σχετική αβεβαιότητα στη χρονολογική κατανομή 
του εικονογραφικού αυτού υλικού. Η τεχνική αυτή διαφοροποίηση είναι 
ωστόσο φανερά αναγνωρίσιμη στις απεικονίσεις των πλοίων και θα ήταν 
ίσως δυνατόν να συμβάλει και στη χρονολόγηση ορισμένων σφραγίδων. 
Ακολουθώντας τη ναυπηγική παράδοση των πιρογών των Κυκλάδων, τα 

Η διαφοροποίηση στη μορφή της τρόπι-
δας είναι εμφανής στις παραστάσεις των 
μεσομινωικών σφραγίδων. Τα περισσό-
τερα πλοία με ευθεία τρόπιδα απαντούν 
σε αρχαιότερες (Εικ. 173 αριστερά), ενώ 
εκείνα με καμπτόμενη εμπρός τρόπιδα 
σε νεώτερες σφραγίδες (Εικ. 173 δεξιά).

μεσομινωικά πλοία δεν χρειάζονταν ενισχυτικές νευρώσεις (νομείς, κν. 
στραβόξυλα). Οι σανίδες τους ήταν επαρκώς ανθεκτικές, και το κέλυφος 
(πέτσωμα) παρέμενε ανοικτό με τη βοήθεια εγκάρσιων δοκών (ζυγών), 
οι οποίες ταυτοχρόνως χρησίμευαν ως θρανία για τους ερέτες. Για να 
κινηθούν τα πλοία αυτά, με το αυξημένο ύψος γάστρας και με μικρότερο 
αριθμό πληρώματος, δεν επαρκούσε πλέον η ταρσοπλοΐα. Για αυτόν τον 
λόγο τα μινωικά πλοία έπλεαν με κωπηλάτες ή με ιστία.

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής
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823 813 706 843

Άφλαστον – Ακρα κορυmβα
Στα κυκλαδικά τηγανόσχημα σκεύη εικονίζονται μακρές λέμβοι με 
άφλαστο σε μορφή ιχθύος, ίσως τόνου, το οποίο είναι στραμμένο προς 
τα πίσω. Αντίθετα, στις μεσομινωικές σφραγίδες δεν εμφανίζονται 
παρόμοια ιχθυόσχημα λάβαρα. Στην υψωμένη πρύμνη των μεσομινωι-
κών πλοίων μάλλον διακρίνονται αγκιστροειδή, τριγωνικά και καμπύλα 
στοιχεία. Μπορούν να ερμηνευτούν ως ουραία πτερύγια, οι απαρχές των 
οποίων θα ήταν δυνατόν να ανιχνευτούν στα ιχθυόσχημα λάβαρα των κυ-
κλαδικών πλοίων. Στις σφραγίδες Wedde* 803, 805, 806 δεξιά, 807 και 
824 τα πτερύγια έχουν ακόμη την αρχική διεύθυνση. Ο προσανατολισμός 

των πτερυγίων αντιστρέφεται με την πάροδο του χρόνου και ολόκληρη 
η γάστρα προσλαμβάνει το σχήμα ψαριού. Έτσι, με κριτήριο την κατεύ-
θυνση των λέμβων, τα πτερυγιόσχημα σύμβολα βρίσκονται πάντοτε στην 
πρύμνη. Η αναλογία μεταξύ γάστρας πλοίου και σώματος ψαριού είναι 
ιδιαίτερα εμφανής στις σφραγιστικές εικόνες Wedde* 706, 813 και 823. 
Στη σφραγίδα 843 εικονίζεται πλοίο, γύρω από το οποίο παίζουν δύο 
ψάρια ή δελφίνια. Η απόδοση των πτερυγίων τους είναι πανομοιότυπη με 
αυτών της πρύμνης του πλοίου.

Με κριτήριο την κατεύθυνση των λέμβων, 
τα πτερυγιόσχημα σύμβολα βρίσκονται 
πάντοτε στην πρύμνη. Ιδιαίτερα εμφανής 
η αναλογία μεταξύ γάστρας πλοίου και 
σώματος ψαριού είναι στις σφραγιστικές 
εικόνες Wedde* 706, 813 και 823. Στη 
σφραγίδα 843 εικονίζεται πλοίο, γύρω 
από το οποίο παίζουν δύο ψάρια ή δελφί-
νια. Η απόδοση των πτερυγίων τους είναι 
πανομοιότυπη με αυτήν των πτερυγίων 
της πρύμνης του πλοίου.

Εικ. 175. Αριστερά παράσταση σκου-
μπριού από τη θηραϊκή ζωφόρο, δίπλα 
δεξιά μια σύγχρονη απεικόνιση του ίδιου 
είδους ψαριού.

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής
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Τα πλοια αποκτουν «φτερα» – Οι απαρχες της εξαρτιας
Προς το τέλος της Προανακτορικής περιόδου, μεταξύ του 2100 και 
2000 π.Χ., εμφανίζονται για πρώτη φορά ως σφραγιστικά μοτίβα πλοία 
με κατάρτια, πάντοτε όμως χωρίς πανιά. Η τεχνική πρόωσης πλοίων με 
τη βοήθεια ιστίου δοκιμάστηκε στο Αιγαίο για πρώτη φορά κατά την 
εποχή αυτή. Όσον αφορά τις πρώιμες σφραγιστικές εικόνες, μπορεί να 
υποθέσει κανείς ότι – όπως και στις απεικονίσεις πάνω σε μεταγενέστε-
ρες σφραγίδες – τα ιστία ήταν τοποθετημένα κατά μήκος της γάστρας 
και έτσι δεν ήταν ορατά. Η στενή γάστρα των πρώιμων μινωικών πλοίων 
(Πρωτομινωική ΙΙΙ – Μεσομινωική I) παρείχε μικρή πλευρική σταθερότη-
τα και μπορούσε να φέρει μόνον ελαφρά εξαρτία, γιατί ήταν επιρρεπής 
σε ταλαντώσεις («διατοίχιση», κν. μπότζι). Το πλεονέκτημα των στενών 
αυτών σκαφών ήταν ότι το σχετικά μεγάλο βύθισμά τους συνέβαλε 
σημαντικά στην αποφυγή πλευρικής παράσυρσης. Πλοία με φαρδύτερη 
γάστρα ήταν καταλληλότερα για ιστιοφορία, γιατί επανέρχονταν ευκο-
λότερα σε ορθή θέση. Με την εξάπλωση και καθιέρωση του νέου αυτού 
τρόπου πρόωσης τα πλοία έγιναν πλατύτερα και μπορούσαν να φέρουν 
μεγαλύτερο φορτίο. Φορός ιστιοδρομία (πλαγιοδρομία) δεν ήταν δυνατή 
εξαιτίας της ύπαρξης ιστίων με άνω και κάτω κεραία. Καθώς συνέχιζαν 
να εξελίσσονται, τα σκάφη απέκτησαν τη δυνατότητα να φέρουν ιστία 
μεγαλύτερου εμβαδού.

Ανοιγμένα ιστία παριστάνονται για πρώτη φορά σε σφραγιδόλιθους κατά 
τη Μεσομινωική ΙΙ φάση (1850–1750 π.Χ.) Ιστία απαντούν στη σφραγίδα 
Wedde* 824 καθώς και σε τρεις ακόμη (Wedde* 811, 821, 822). Μεγα-
λύτερα ιστία μπορεί να προξενούσαν ισχυρότερη πλευρική μετατόπιση, 
η οποία εξισορροπείτο με τη χρήση διπλού πηδαλίου. Σχετικά παρα-
δείγματα μπορούν να βρεθούν στις σφραγίδες Wedde* 705, 834, 815 
καθώς και αργότερα, για παράδειγμα στο πλησίστιο θηραϊκό Πλοίο 6. 
Σε όλες τις υπόλοιπες σφραγιστικές παραστάσεις εμφανίζεται μόνο ένα 
κατάρτι, με εξαρτία που συνίσταται σε προτόνους, επιτόνους και υπέρας 
του τετραγώνου του ιστίου. Παράτονοι για πλευρική σταθεροποίηση 
των ιστών δεν εικονίζονται. Τα τετράγωνα ιστία φαίνεται να κείνται κατά 
μήκος της λέμβου. Για αυτόν τον λόγο τα ξάρτια απεικονίζονται συνήθως 
να οδηγούν στον ιστό.

Μεσομινωικές σφραγίδες με απεικονί-
σεις ιστιοφόρων πλοίων εφοδιασμένων 
με κεραίες τετράγωνων ιστίων. Οι δύο 
σφραγίδες Wedde* 918 και 811 παρι-
στούν πλοία του νέου υστερομινωικού 
τύπου χωρίς προεξοχή της τρόπιδας.

Για τον χειρισμό του ιστίου και του πηδαλίου αρκούσε ολιγάριθμο πλήρω-
μα. Ευνοϊκοί άνεμοι καθόριζαν τη διάρκεια του πλου. Αν αυτοί καθυστε-
ρούσαν να πνεύσουν, τα πλοία συχνά παρέμεναν αγκυροβολημένα για 
μεγάλο χρονικό διάστημα. Πλοία με φορτίο σε εμπορικό ταξίδι τους δεν 
ήταν δυνατόν – λόγω του μεγάλου βάρους τους – να προσαράξουν στην 
ακτή. Ήταν λοιπόν έτσι υποχρεωμένα λόγω των προσπιπτόντων κυμάτων 
να αγκυροβολήσουν σε κάποιον υπήνεμο κόλπο. Οι αρχαίοι ναυτικοί 
χρησιμοποιούσαν, ανάλογα με τη φύση του βυθού, διαφόρων τύπων 
λίθινες άγκυρες.

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής

833705

836 843 918

811824802

706

*Η αρίθμηση αναφέρεται στη μονο-
γραφία του M. Wedde, Towards a her-
meneutics of Aegean Bronze Age ship 
imagery (Mannheim 2000).

Παράσυρση  χαρακτηρίζεται η πλευρική 
μετατόπιση ενός πλοίου, δηλαδή η από-
κλιση από την επιδιωκόμενη πορεία.
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Ενα ιστιοφορο mε τετραγωνα ιστια 
της Εποχης του Χαλκου στη θαλασσα
Ένα ιστιοφόρο είναι εξαρτημένο από δύο καθοριστικές δυνάμεις: την 
ισχύ του ανέμου και την αντίσταση του νερού. Για να εξασφαλίζει η 
ισχύς του ανέμου πρόωση στο πλοίο πρέπει να είναι μεγαλύτερη από 
την αντίσταση του νερού. Για να υπολογιστούν αυτές οι δυνάμεις, πρέπει 
όλες οι επιφάνειες που είναι εκτεθειμένες στον άνεμο να συναιρεθούν 
σε ένα σημείο: στο κέντρο πίεσης ή πρόσπτωσης των ιστίων . Όλες 
οι υποβρύχιες επιφάνειες συναιρούνται στο κέντρο πλευρικής αντίστα-
σης . Το κέντρο πίεσης των ιστίων συνάπτεται άμεσα με τη θέση του 
ιστού, μόνον το κέντρο πλευρικής αντίστασης μπορεί να μεταβληθεί με 
τα πηδάλια. Εάν το κέντρο πίεσης των ιστίων βρίσκεται μπροστά από το 
κέντρο πλευρικής αντίστασης, το πλοίο πλέει δευτερόπρυμα προς τον 
άνεμο (Εικ. 178). Εάν το κέντρο πίεσης των ιστίων βρίσκεται πίσω από το 
κέντρο πλευρικής αντίστασης, τότε το πλοίο κινείται προς τον άνεμο, κν. 
ορτσάρει (Εικ. 179).

Tα ιστία λειτουργούν κατά δύο διαφορετικούς τρόπους: πρόωση με την 
πίεση του ανέμου και πρόωση με δυναμική ροή. Τα τετράγωνα ιστία 
λειτουργούν προωθητικά μόνον υπό την πίεση του ανέμου, δεδομένου 
ότι δεν διαθέτουν λώματα (κν. γραντί). Τα σημερινά ιστία (τριγωνικό ιστίο 
με λώμα) λειτουργούν αντίθετα σαν το φτερό ενός αεροπλάνου: η ταχύ-
τητα της ροής του ανέμου πίσω από το ιστίο είναι μεγαλύτερη από ό,τι 
μπροστά του. Η υποπίεση που προκαλείται με τον τρόπο αυτό παράγει 
πρόωση.

Το κέντρο πίεσης των ιστίων 
μπροστά από το κέντρο πλευ-
ρικής αντίστασης: το πλοίο 
επιβραδύνει.

Το κέντρο πίεσης των ιστίων 
πίσω από το κέντρο πλευρικής 
αντίστασης: το πλοίο στρέφε-
ται στον άνεμο.
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Για ένα πλοίο της Εποχής του Χαλκού με τετράγωνα ιστία, η ρότα του 
προς έναν κόλπο θα ήταν αδύνατη χωρίς να καταφύγει στα κουπιά ή τα 
πηδάλια. Η βραδύτητά του δεν επέτρεπε κανενός είδους πλου αντίθετα 
προς τον άνεμο. Οι συνθήκες ναυσιπλοΐας στο Αιγαίο επέβαλαν επομέ-
νως στα μινωικά πλοία τον εξοπλισμό τους με πηδάλια και κουπιά για τη 
βελτίωση της ευελιξίας τους.

Ουριοδρομία (κν. πρύμα): Πλοία με τετράγωνα ιστία είναι ιδανικά για 
πλεύση με ούριο άνεμο. Ένας έμπειρος ναυτικός όμως πάντα προτιμά 
ένα μέρος της πίεσης του ανέμου να ασκείται λοξά προς το ιστίο, ώστε η 
γάστρα να κρατιέται σταθερότερη έναντι των κυμάτων.

Επίφορος ιστιοδρομία (κν. δευτερόπρυμα): Έως γωνία 15°, το τετράγωνο 
ιστίο μπορεί να ανοιχθεί στον άνεμο, χωρίς να «αδειάσει» (πλαταγίσει). 
Με λίγη πίεση στο πηδάλιο είναι δυνατή ρότα με απόκλιση έως 45° από 
τον άνεμο.

Φορός ιστιοδρομία (πλαγιοδρομία): Όλες οι απεικονίσεις μεσομινωικών 
πλοίων δείχνουν το ιστίο σε θέση διαμήκη προς τον άξονα του πλοίου, 
πράγμα που θα μπορούσε να δηλώνει πραγματικές ιστιοπλοϊκές συν-
θήκες σε πλου κάθετα προς τον άνεμο. Στην πραγματικότητα όμως δεν 
υπάρχει πρόωση αλλά μόνον πλαγιοδρομία. Σε πιο δυνατούς ανέμους 
υπάρχει κίνδυνος το πλοίο να ανατραπεί.

Εγγυτάτη εκ κεραίας (κν. όρτσα): Όταν το τετράγωνο ιστίο διαθέτει δύο 
κεραίες, η ανώτερη δεν μπορεί να περιστραφεί προς τα κάτω για να 
δημιουργήσει ρεύμα και να υπάρξει έτσι μεταβολή σε δυναμική ροή 
ανέμου. Το ιστίο αμέσως «αδειάζει» και πλαταγίζει (σβέσις ιστίου) με 
αποτέλεσμα να μην παράγεται καθόλου πρόωση. Η πρύμνη του πλοίου 
ωθείται προς την υπήνεμη πλευρά, λοξά προς την κόλπωση του ιστίου, 
με συνέπεια το πλοίο να ανατραπεί.

Για να δοθεί μία ιδέα της ισχύος που αναπτύσσεται σε ένα ιστίο: με 
άνεμο 2 Μποφώρ ένα ιστίο 45 τ.μ. παράγει δύναμη 324 kp, με άνεμο 4 
Μποφώρ 756 kp και με 6 Μποφώρ 1,35 τόνων!
 

2.5. Maritime Bedingungen IV:       
Die physikalische Eigenschaften bronzezeitlicher Rahsegelschiffe.

Physikalische Gesetze:y

Ein gesegeltes Schiff unterliegt zwei Krafteinwirkungen: Windkraft 
und Wasserwiderstand. Die angreifende Windkraft muß größer sein 
als der Wasserwiderstand, um einem Schiff Vortrieb geben zu 
können. Um diese Kräfte berechnen zu können , werden alle dem 
Wind ausgesetzten Flächen in einem Punkt zusammengefaßt: dem 
Segeldruckpunkt. Alle unter Wasser liegenden Flächen sind 
konzentriert im Lateral-Druckpunkt. Der Segeldruckpunkt ist mit der 
Stellung des Mastes festgelegt, nur der Lateral-Druckpunkt kann mit 
den Steuerrudern verändert werden. Liegt der Segeldruckpunkt vor 
dem Lateral-Druckpunkt fällt das Schiff vom Wind ab. Liegt der 
Segeldruckpunkt hinter dem Lateral-Druckpunkt läuft das Schiff in 
den Wind.

Es gibt zwei unterschiedliche Funktionsweisen von Segel: Vortrieb

Segeldruckpunkt vor dem Lateral-Druckpunkt: 
das Schiff fällt ab.

Es gibt zwei unterschiedliche Funktionsweisen von Segel: Vortrieb 
durch Winddruck und Vortrieb durch dynamische Anströmung. Rah-
Segel funktionieren nur unter Winddruck, da keine stabile 
Anströmkante vorhanden ist. Moderne Segel (Dreiecksegel mit 
Anströmkante) funktionieren wie die Tragfläche eines Flugzeuges: die 
Geschwindigkeit des Luftstromes hinter dem Segel ist höher als vor 
dem Segel. Der dadurch bewirkte Unterdruck bewirkt den Vortrieb.   

Segeldruckpunkt hinter dem Lateral-
Druckpunkt: das Schiff dreht in den Wind.

Mögliche Kurse zum Wind:

Segeln vor dem Wind: Rah gesegelte Schiffe eignen sich am Besten 
für Wind aus achtern. Ein erfahrener Seemann wird jedoch immer 
etwas Druck schräg in das Segel vorziehen, um den Bootsrumpf gegen 
Wellen stabiler zu halten.

Mit den Wind Abfallen: Bis zu einem Winkel von 15° kann das 
Rahsegel in den Windgestellt werden ohne zu Flattern. Mit etwas 
Druck auf die Ruder ist ein Kurs bis 45° ab vom Wind möglich. 

Am Wind Segeln: Alle bildnerische Darstellungen von MM-Schiffen 
zeigen ein Segel in Längsachse des Schiffes. Dies könnte eine 
realistische Situation des Segelns am Wind zeigen In Wirklichkeit

Πλαγιοδρομία

Π
ρύ
μα

Όρτσα

realistische Situation des Segelns am Wind zeigen. In Wirklichkeit 
steht kein Vortrieb an, sondern nur ein quer Abtrieb. Bei stärkerem 
Wind droht die Kenterung. 

Segeln dicht/ hart am Wind: Da das Rahsegel mit zwei Bäumen 
ausgestattet ist,  kann die obere Rah nicht nach unten verschwenkt 
werden um eine Anströmkante zu erzeugen und in eine dynamische 
Anströmung zu wechseln. Das Segel kommt sofort ins Flattern und 

45°

Μεγ. 60°

g g
bewirkt keinen Vortrieb. Das Schiff 
die Dünung gedrückt, in der Folge wird es kentern.

Um eine Vorstellung über die Kraftentfaltung eines Segels zu erhalten: bei 2Bf erzeugt ein Segel mit 

45qm eine Kraft von 324kp, bei 4Bf 756kp, bei 6Bf 1,35to!
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Προωση mε mυϊκη δυναmη
Τo πλήρωμα των μεσομινωικών πλοίων έφθανε πιθανόν τα 5–10 άτομα, 
με βάση τον αριθμό των παριστανόμενων κουπιών. Στις περισσότερες 
σφραγιστικές εικόνες όπου αποδίδονται κουπιά, αυτά δείχνουν προς την 
κατεύθυνση της προεξοχής της τρόπιδας και της εγκάρσιας σανίδας της 
πλώρης. Εδώ, είτε πρόκειται για συμβατική απεικόνιση των κουπιών λίγο 
πριν το τράβηγμά τους είτε οι σκαρμοί ήταν τοποθετημένοι στο ύψος των 
θρανίων και ο χώρος κίνησης των κωπηλατών βρισκόταν προς την πλώρη. 
Από κατασκευαστική άποψη αυτό φαίνεται να έχει νόημα: τα μαντάλια 
για την κατανομή της πίεσης στις κουπαστές θα μπορούσαν να επιμηκυν-
θούν και να χρησιμοποιηθούν ως σκαρμοί, ενώ ταυτοχρόνως εγκάρσιες 

δοκοί (ζυγά), οι οποίες κρατούν ανοιχτή τη γάστρα, εξυπηρετούν και 
τους ερέτες ως θρανία. Δυσμενώς όμως επιδρά στην περίπτωση αυτή η 
ανεπάρκεια της παραγόμενης από τους κωπηλάτες ισχύος, διότι τα κου-
πιά κατά το τράβηγμά τους δεν μπορούν να κινηθούν παράλληλα προς 
τη γάστρα. Αν χρησιμοποιηθούν θηλιές για τα κουπιά μεταξύ των ζυγών, 
η μυϊκή δύναμη που καταβάλουν οι ερέτες μπορεί να χρησιμοποιηθεί 
αποδοτικότερα (Εικ. 182β). Ο τρόπος αυτός διευθέτησης των κουπιών 
απαντά στο μικρό κωπήρες Πλοίο 1 της θηραϊκής ζωφόρου (βλ. Εικ. 106 
και παρένθετο πίνακα).

Στις περισσότερες παραστάσεις πλοίων 
τα κουπιά κοιτούν προς την πλώρη 
(από πάνω προς τα κάτω οι σφραγίδες 
Wedde* 702, 706, 705, 816· οριζόντια 
ανεστραμμένες).

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής

181 α–δ 182 α–β



109

Η περαιτέρω εξέλιξη των mεσοmινωικών πλοίων
Mε την πάροδο του χρόνου, οι ναυπηγοί κατανόησαν ότι το «ανοιχτό 
ράμφος» στην κατασκευή των πλοίων ήταν περιττό. Οι τεχνικές συ-
ναρμογής των τμημάτων της τρόπιδας και των σανίδων του κελύφους 
είχαν δοκιμαστεί και βελτιωθεί. Έτσι, το κενό μεταξύ της προέκτασης 
της τρόπιδας και της εγκάρσιας πρωραίας σανίδας έκλεισε. Αυτό έγινε 
είτε με επένδυση της γάστρας με σανίδες ως την προέκταση της τρό-
πιδας είτε με βράχυνση της εγκάρσιας πρωραίας σανίδας στο πλάτος 
του ακροστολίου, όπου ήταν δυνατόν να στερεωθούν οι σανίδες. Στην 
τελευταία περίπτωση η προέκταση της τρόπιδας έπρεπε να αποκοπεί. 
Απάντηση στο ερώτημα ποια λύση υιοθέτησαν οι Μινωίτες ναυπηγοί, 
μπορούν να δώσουν μόνον αρχαιολογικές μαρτυρίες.

Ένα «μπαλάμ» στον ποταμό Καρναφού-
λι του Μπανγκλαντές με πριονισμένη 
προεξοχή τρόπιδας.

Κατά την τεχνική της εξέλιξη, η προέκτα-
ση της τρόπιδας είτε επενδύθηκε με σα-
νίδες είτε η εγκάρσια σανίδα της πλώρης 
μετατράπηκε σε ποδόστημα/ακροστόλιο 
και η προέκταση πριονίστηκε.
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Η ναυπηγικη της Υστερης Εποχης του Χαλκου

Θεmελιωδεις αρχές της προσπάθειας ανασύνθεσης
Η κυριότερη πηγή για τη ναυτιλία της Ύστερης Εποχής του Χαλκού στο 
Αιγαίο είναι η λεγόμενη μικρογραφική ζωφόρος από τη Δυτική Οικία 
του Ακρωτηρίου της Θήρας (βλ. Εικ. 105 και παρένθετο πίνακα). Αποτε-
λεί μια μοναδική ιστορική πηγή όσον αφορά τον πλούτο των στοιχείων 
των εικονιζόμενων πλοίων, τα οποία είναι τόσο αντισυμβατικά στο 
σχήμα, τον χρωματισμό και τον τρόπο πρόωσης, ώστε να μην έχουν 
παύσει να αποτελούν το επίκεντρο πολλών συζητήσεων και διαμαχών. 
Εκτός από τη μοναδική αυτή ζωφόρο, υπάρχουν και πολλά σφραγιστικά 
μοτίβα, στα οποία, με δύο εξαιρέσεις, δεν απεικονίζονται πλέον κουπιά. 
Τα πλοία είναι είτε ιστιοφόρα είτε αποδίδονται συντετμημένα.

Tα στολισμένα πλοία της ζωφόρου της Δυτικής Οικίας του Ακρωτηρίου 
πρέπει να ταυτιστούν ως εμπορικά, όμοια με αυτά που εμφανίζονται σε 
πλήθος σφραγιδόλιθων της Υστερομινωικής περιόδου. Το ανορθωμένο, 
ελισσόμενο δρεπανοειδές ακροστόλιο αποτελεί ριζική τομή σε σχέση 
με την προηγούμενη ναυπηγική παράδοση. Oι έντονα ραμφόσχημες 
πλώρες και τα πτερυγιόσχημα διακοσμητικά στοιχεία της πρύμνης 
εξαφανίζονται. Τα πλοία εξοπλίζονται τώρα με δόρατα και πρυμναία 
έμβολα και εφοδιάζονται με υπερκατασκευές καλυμμένες με δορές.

Όσον αφορά κατασκευαστικές καινοτομίες δεν μπορούμε να αντλήσου-
με αξιοποιήσιμες πληροφορίες ούτε από τη θηραϊκή ζωφόρο ούτε από 
τα σφραγιστικά μοτίβα. Δεν γνωρίζουμε εάν οι σανίδες του κελύφους 
(πετσώματος) ήταν δεμένες μεταξύ τους (δετά πλοία) ή εάν συνδέο-

νταν με εντορμίες και τένοντες ασφαλιζόμενες με πείρους, ή ακόμη, 
εάν χρησιμοποιούνταν και οι δύο τεχνικές. Τα μεταγενέστερα ωστόσο 
ναυάγια του Ουλούμπουρουν (ύστερος 14ος αι. π.Χ.) και της Χελιδονίας 
Άκρας (12ος αι. π.Χ.), στα οποία οι σανίδες συνδέονται με εντορμίες 
και τένοντες, μπορούν να μας δώσουν μία ιδέα της εξελικτικής πορεί-
ας προς την οποία είχε κινηθεί η μινωική ναυπηγική: οι πλανισμένες 
σανίδες ήταν μικρότερες, νομείς (στραβόξυλα) συνέβαλαν στη στερεό-
τητα του κύτους, ενώ το σχήμα της γάστρας έγινε ογκωδέστερο για να 
αυξηθεί η χωρητικότητα. Δεν υπάρχουν όμως μέχρι σήμερα ασφαλείς 
μαρτυρίες για τις μινωικές τεχνικές συναρμογής των σανίδων του κελύ-
φους του πλοίου.

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής

Σχηματική παράσταση πλοίου με ακρο-
στόλιο και υπερκατασκευή της πρύμνης 
(ικρίον). Ανήκει στις λεγόμενες ταλισμα-
νικές σφραγίδες. Από την Κρήτη. Λονδί-
νο, Βρετανικό Μουσείο.

Παράσταση σε σφραγίδα 
με σχηματική απόδοση 
των ξαρτιών ενός ιστιο-
φόρου. Παλαιότερα σε 
ιδιωτική συλλογή.

Παράσταση σε σφραγίδα 
ενός ιστιοφόρου με ακρο-
στόλιο και άφλαστο. Από 
το Λασίθι. Αρχαιολογικό 
Μουσείο Ηρακλείου.

Παράσταση σε σφραγίδα 
με απλοποιημένη εικόνα 
ενός ιστιοφόρου. Aπό την 
Κρήτη. Αρχαιολογικό Μου-
σείο Ηρακλείου.

Σφραγίδα με παράσταση ιστιοφόρου. Αρι-
στερά η πλώρη με ένα διακοσμητικό στοι-
χείο, δεξιά το υψωμένο ποδόστημα της 
πρύμνης. Γραμμίδια κάτω από τη γάστρα 
αποδίδουν κύματα. Βοστώνη, Μουσείο 
Καλών Τεχνών.

Οι σφραγιστικές εικόνες είναι σημαντικές 
πηγές για την ανασύνθεση των μινωικών 
τύπων πλοίων. Περίπου 100 σφραγιδό-
λιθοι, διαστάσεων μεταξύ 1,5 και 2,5 εκ., 
απεικονίζουν πλοία. Η αξία τους ως εικο-
νογραφικών τεκμηρίων μειώνεται όμως 
από το γεγονός ότι πολλές από αυτές τις 
παραστάσεις αποδίδουν τις λεπτομέρειες 
των πλεούμενων με σχηματικό και βρα-
χυγραφικό τρόπο. Απεικονίζουν πάντως 
αρκετά καλά τα χαρακτηριστικά του νεο-
ανακτορικού τύπου πλοίου, με την κυρτή 
γάστρα, τα ξάρτια, το σχήμα των ιστίων και 
τον εξοπλισμό με κουπιά και ακρόπρωρο/
ακροστόλιο σχήματος διπλού αγκίστρου.
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Τη δυνατότητα προσδιορισμού του μεγέθους των εικονιζόμενων στη 
θηραϊκή ζωφόρο πλοίων, παρέχουν οι εικονιζόμενες ανθρώπινες 
μορφές. Ακόμη και εδώ όμως πρέπει να ληφθεί υπόψη η επίδραση 
των εικονογραφικών συμβάσεων. Οι Aιγαίοι ζωγράφοι απέδιδαν τους 
απεικονιζόμενους ανθρώπους σε διαφορετική κλίμακα ανάλογα με τη 
σημασία τους: σημαντικές μορφές παριστάνονταν μεγαλύτερες από τις 
ασήμαντες. Για τον λόγο αυτόν η προσπάθεια ανασύνθεσης του μεγέ-
θους των πλοίων παραμένει προβληματική. Η εκτίμηση του μήκους ενός 
και του αυτού πλοίου (του θηραϊκού Πλοίου 3) στη μέχρι τώρα έρευνα 
κυμαίνεται από 19,5 έως 39 μ. Αξιόπιστη ένδειξη για την εκτίμηση του 
μεγέθους ενός πλοίου βρίσκουμε μόνο στο μικρό κωπήρες Πλοίο 1, 
μέσω του interscalmium των τριών μινωικών ποδών (Εικ. 191). Μπορεί 
κανείς να θεωρήσει ως δεδομένο ότι στη ζωφόρο τα πλοία της κύριας 
σκηνής παριστάνονται σε ενιαία κλίμακα. Αυτό μπορεί να επαληθευτεί 
συγκρίνοντας για παράδειγμα τους πηδαλιούχους, οι οποίοι έχουν όλοι 
σχεδόν ομοιόμορφο μέγεθος (Eικ. 190).

Εάν το μέγεθος των πηδαλιούχων προβληθεί πάνω στο μήκος και το 
ύψος των πλοίων και αν αυτό ελεγχθεί με βάση το ύψος που φθάνει το 
ανθρώπινο χέρι και συσχετιστεί με τον ελεύθερο χώρο πάνω από το κε-
φάλι τους, και ληφθούν υπόψη και άλλες παρόμοιες εργονομικές συνθή-
κες, τότε προκύπτει σαφής εικόνα των διαστάσεων και του χειρισμού των 
πλοίων. Τη βάση για τον προσδιορισμό του πλάτους των πλοίων και για 
την εκπόνηση της τρισδιάστατης αναπαράστασής τους (Εικ. 191) παρέχει 
το μήκος των κουπιών. Το χάλκινο ομοίωμα πλοίου από την Κέα, το οποίο 
ανήκει στην Υστερομινωική ΙΒ/Υστεροελλαδική ΙΙΑ φάση (Εικ. 192), 
συμπληρώνει τα δεδομένα αυτά και παρέχει στοιχεία για τη διατομή της 
τρόπιδας και της γάστρας.

Το πάνω σε αυτή τη βάση προσδιοριζόμενο μέγεθος των μινωικών εμπο-
ρικών πλοίων παρέχει μήκη 16,7 έως 23,7 μ. και πλάτη 3,3 έως 4,7 μ. Το 
μικρό κωπήρες Πλοίο 1 της θηραϊκής ζωφόρου, προφανώς μία φορ-
τηγίδα ή αλιευτική λέμβος, έχει μήκος 9,7 μ. Όσον αφορά το θηραϊκό 
Πλοίο 3, είναι δυνατόν αναλύοντας την τρισδιάστατη αναπαράσταση να 
προσδιοριστεί εκτόπισμα περίπου 13 τόνων.

Στην Εικ. 106 αποδίδεται το ναυπηγικό περίγραμμα των σκαφών του 
στόλου της θηραϊκής ζωφόρου, που ανασυντέθηκε με βάση την αναπα-
ράσταση του Πλοίου 3, με μεταβολή μήκους και ύψους και διατήρηση 
της αναλογίας μήκους προς πλάτος. Με τη μέθοδο αυτή προκύπτουν 
αποκλίσεις στις πλευρικές όψεις, εφόσον δεν λαμβάνονται υπόψη οι 

Θραύσμα από σπάνιο χάλκινο ομοίωμα 
πλοίου από την Κέα. Σώζεται η οξύλη-
κτη πλώρη. Το συνολικό αρχικό μήκος 
υπολογίζεται σε περίπου 20 εκ. Αρχαιο-
λογικό Μουσείο Κέας.

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής
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διαφορετικές διαμορφώσεις της πλώρης και της πρύμνης. Όλα τα προ-
κύπτοντα μήκη και ύψη αφορούν τη γάστρα, χωρίς τις προεξοχές των 
ποδοστημάτων/ακροστολίων. Αξιοσημείωτη είναι η έντονη απόκλιση 
του σχήματος της γάστρας του Πλοίου 6. Οι βραχύτερες γραμμές της γά-
στρας του οφείλονται ίσως στη συντετμημένη απόδοση του ιστιοφόρου 
αυτού πλοίου στην τοιχογραφία.

Πολύτιmο φορτίο και ολιγαριθmο πλήρωmα
Τα πλοία της Υστερομινωικής περιόδου ήταν μεγαλύτερα, ο όγκος – και 
ως εκ τούτου η αξία – του φορτίου τους αυξήθηκε. Αυτό γίνεται φανερό 
με έναν πρόχειρο υπολογισμό με βάση το θηραϊκό Πλοίο 3: με συνολικό 
βάρος του έτοιμου για απόπλου πλοίου σχεδόν 9 τόνων (συμπεριλαμβα-
νομένου του πληρώματος και των εφοδίων του) και μέγιστο εκτόπισμα 
της τάξεως των 13,4 τόνων, απομένουν 4,4 τόνοι ή 30% της χωρητικότη-
τας για το φορτίο. Στα σημερινά πλοία η αναλογία είναι αντίστροφη. Για 
ολόκληρο τον θηραϊκό στόλο προκύπτει ολική χωρητικότητα (τονάζ) πε-
ρίπου 118 τόνων και καθαρό μέγιστο βάρος φορτίου 35 τόνων. Ο σχετικά 
μικρός ωφέλιμος χώρος χρησιμοποιούνταν για τη μεταφορά πολύτιμων 
και περιζήτητων ειδών, όπως υφασμάτων, μπαχαρικών, ελαίων, κερα-
μεικών, λίθινων και μεταλλικών αντικειμένων. Η αξία του φορτίου ενός 
παρόμοιου στόλου πρέπει να ήταν σημαντική.

Τα υστερομινωικά πλοία απαιτούσαν για τη λειτουργία τους σχετικά ολι-
γάριθμο πλήρωμα: εκτός από τον πλοίαρχο και έναν κυβερνήτη (πηδαλι-
ούχο), υπήρχαν περίπου δέκα ακόμη κωπηλάτες, οι οποίοι αναλάμβαναν 
και άλλα περισσότερο εξειδικευμένα καθήκοντα. Η πειρατεία την εποχή 
εκείνη ήταν ευρέως διαδεδομένη στο Αιγαίο και προξενούσε βαριές 
απώλειες στο εμπόριο. Είναι αμφίβολο αν το ολιγάριθμο πλήρωμα ήταν 
αρκετό για να υπερασπιστεί ένα πολύτιμο φορτίο. Επαρκή προστασία 
από πειρατικά πλοία που επιχειρούσαν μεμονωμένα προσέφερε ο πλους 
σε οργανωμένες νηοπομπές. Αν αυτές διασπούνταν λόγω δυσμενών 
καιρικών συνθηκών, τα πληρώματα των πλοίων θα έπρεπε να αντιμετωπί-
σουν μόνα τους τυχόν πειρατική επίθεση.

Iκρίον και έmβολο – Άmυνα και επίθεση
Τα μεγάλα πλοία των τοιχογραφιών της Θήρας διαθέτουν μία κατα-
σκευή στην πρύμνη, η οποία περιγράφεται ως ικρίον ή θαλαμίσκος (βλ. 
παρένθετο πίνακα). Πολλές υστερομινωικές σφραγίδες δεν εικονίζουν 
ολόκληρο το πλοίο αλλά μόνον το μισό, μαζί με το ικρίον. Στο Δωμάτιο 
4 της Δυτικής Οικίας της Θήρας απαντούν μεμονωμένα τέτοια μεγάλου 
μεγέθους ζωγραφισμένα ικρία. Στην περίπτωση αυτή είχαν προφανώς 
εμβληματική λειτουργία (Εικ. 194). Είναι ωστόσο πιθανόν, οι κατασκευ-
ές αυτές να μην αποτελούσαν αναπόσπαστο μέρος του πλοίου και να 
μπορούσαν σε ειδικές περιπτώσεις να αφαιρεθούν.

Στις λεγόμενες ταλισμανικές σφραγίδες εικονίζονται, όπως προανα-
φέρθηκε, μόνον η πλώρη (!) του πλοίου με πτηνόσχημη διακόσμηση 
και ένα πρυμναίο ικρίον (Εικ. 193). Η ταυτόχρονη παράσταση ικρίου 
και «πτερών» στο ίδιο σφραγιστικό μοτίβο σχήματος πλοίου φαίνεται 
αντιφατική. Ίσως δεν πρόκειται για ρεαλιστικές παραστάσεις πραγματι-
κών πλοίων. Μπορούμε λοιπόν να υποθέσουμε ότι αυτή η συμπύκνωση 
συμβολικών εικονιστικών στοιχείων υπηρετούσε τη μετάδοση ενός 
συγκεκριμένου νοηματικού περιεχομένου: του ασφαλούς θαλασσινού 
ταξιδιού. Το ικρίον ενός μινωικού πλοίου πληρούσε δηλαδή δύο σημα-
ντικές λειτουργίες: τον εμβληματικό χαρακτήρα αλλά και την προστασία 
του πλοιάρχου ή πολεμιστή.

Ο όρος ικρίον χρησιμοποιείται στον 
Όμηρο ( ἴκριον, πληθ. ἴκρια) για τμήματα 
του καταστρώματος και υπερκατασκευές 
στην πλώρη και την πρύμνη.

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής

Τμηματικά εικονιζόμενο (πλευρά της πλώ-
ρης) πλοίο σε «ταλισμανική» σφραγίδα 
της Υστερομινωικής περιόδου από την 
Κνωσό. Οξφόρδη, Μουσείο Ashmolean. 193
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Σύμφωνα με τις παραστάσεις, τα καλύμματα των ικρίων και η εξωτερική 
πλευρά των κρητομυκηναϊκών ασπίδων μοιάζουν, καθώς αποδίδονται 
σχεδιαστικά ως δέρμα ζώου. Οι ασπίδες αποτελούνταν από επάλληλες 
στρώσεις αποξηραμένων τομαριών αγελάδας, μερικές φορές με πλεκτό 
υπόστρωμα στην εσωτερική πλευρά. Στο τομάρι της εξωτερικής στρώσης 
αποδίδεται τις περισσότερες φορές η υφή της δοράς, ενισχυμένης με 
δερμάτινες ή μεταλλικές παρυφές που προστατεύουν τις ραφές. Από τους 
ορθοστάτες των ικρίων και από τους στυλίσκους των ιστών κρέμονται 
οδοντόφρακτα κράνη, ενώ ένα μακρύ ναυτικό δόρυ είναι εμφανώς έτοιμο 
για χρήση. Πλοία με ικρίον δήλωναν έτσι από μακριά την πολεμική τους 
ιδιότητα έναντι εχθρικών πλοίων. Η εξωτερική πλευρά του ικρίου αποτε-
λούσε περίπου το 10% του συνολικού μήκους του πλοίου. Το ικρίον στην 
πρύμνη ενός πλοίου δημιουργούσε έτσι μεγάλη επιφάνεια αντίστασης 
στον άνεμο. Δεν ήταν εύκολη δουλειά για τον πηδαλιούχο να κρατήσει 
στη ρότα του ένα πλοίο που έφερε μια τέτοια υπερκατασκευή. Η χρησιμο-
ποίηση δύο πηδαλιούχων στο ιστιοφόρο Πλοίο 6 της Θήρας αποδεικνύει 
τη δυσκολία του έργου αυτού (βλ. σελ. 72).

Στη θηραϊκή ζωφόρο όλα τα μεγάλα πλοία φέρουν 
στην πρύμνη ένα έμβολο, η απόληξη του οποίου είναι 
σφηνοειδής ή οξεία (Εικ. 196). Στην πλώρη υπάρχουν 
ανθόσχημα κοσμήματα με πεταλούδες. Οι αιχμηρές 
απολήξεις ερμηνεύονται ως έμβολα πλοίων, τα οποία 
έχουν μια φιλική (πλώρη) και μια επιθετική (πρύμνη) 
πλευρά και μπορούσαν να χρησιμοποιηθούν αμφίδρο-
μα. Η πρόσδεση του εμβόλου στο κύτος με τη βοήθεια 
σχοινιών υποδηλώνει ότι η σύνδεση αυτή δεν ήταν 
μόνιμη αλλά συνέβαινε μόνο σε ειδικές περιπτώσεις. 
Η προσθετική τεχνική ενισχύει επίσης την υπόθεση 
της εκ των υστέρων 
τοποθέτησης: κανένα 
από τα δομικά στοι-
χεία του εμβόλου δεν 
ενσωματώνεται στη 
δομή του κύτους και 
της τρόπιδας.

Παράσταση ικρίου στον νότιο τοίχο 
του Δωματίου 4 της Δυτικής Οικίας του 
Ακρωτηρίου Θήρας.

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής

Αποτύπωμα υστερομινωικής σφραγίδας 
από τη Θήβα(;). Μία από τις λίγες σφρα-
γιστικές παραστάσεις που εικονίζουν 
ολόκληρο πλοίο με ικρίον. Αθήνα, Εθνικό 
Αρχαιολογικό Μουσείο.

Τα έμβολα των θηραϊκών πλοίων απολή-
γουν σε τρεις διαφορετικές παραλλαγές: 
στα Πλοία 2 και 5 σε σχήμα στόματος, 
στο Πλοίο 3 σε μορφή πηρουνιού και 
στο Πλοίο 4 σε σφήνα.
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Η εκτόνωση στην τρόπιδα – ως του στερεότερου δομικού στοιχείου του 
πλοίου – των δυνάμεων που ασκούνται από μία κρούση του εμβόλου, 
δεν είναι η βέλτιστη λύση. Εάν όμως λάβει κανείς υπόψη την εκ των 
υστέρων τοποθέτηση του τελευταίου, λύνεται το πρόβλημα κατά τον κα-
λύτερο δυνατό τρόπο: το ίδιο το έμβολο συνδέεται με την πρύμνη με ένα 
γωνιασμένο ξύλο, το οποίο εφαπτόμενο σε μεγάλο μήκος του εμβόλου 
το σταθεροποιεί κάθετα. Στις δύο πλευρές του εμβόλου υπάρχουν δοκά-
ρια για την εξασφάλιση της πλευρικής σταθερότητας. Αυτά τα δοκάρια 
απολήγουν πάντοτε κάτω από την τελευταία σειρά σανίδων του κελύ-
φους, σε σημείο δηλαδή όπου κατά πάσα πιθανότητα υπήρχε ενίσχυση 
με νομείς. Τα έμβολα όλων των πλοίων κλίνουν προς τα κάτω. Επομένως, 
κάτω από συνθήκες πίεσης θα έπρεπε να λυγίσουν επίσης προς τα κάτω. 
Αυτό αποτρέπεται μέσω της διπλής πρόσδεσης του εμβόλου γύρω από 
τη γάστρα και μέχρι την τελευταία σειρά σανίδων του κελύφους. Όλα τα 
κατασκευαστικά αυτά χαρακτηριστικά έχουν ως στόχο τη σταθεροποίηση 
της απόληξης του εμβόλου. H ανάγκη αυτή προκύπτει μόνον εάν είχαν 
σχεδιαστεί ώστε να αντέξουν σε μεγάλη πίεση.

Στη θηραϊκή τοιχογραφία τα άκρα των εμβόλων παριστάνονται με μορφή 
που θυμίζει «όπλο». Τα έμβολα απολήγουν σε τρεις διαφορετικές πα-
ραλλαγές: στα Πλοία 2 και 5 σε σχήμα στόματος (Εικ. 196 αριστερά, άνω 
και κάτω), στο Πλοίο 3 σε μορφή πηρουνιού (Εικ. 196 άνω δεξιά) και στο 
Πλοίο 4 σε μορφή σφήνας (Εικ. 196 κάτω δεξιά). Οι απολήξεις των εμ-
βόλων ενισχύουν την υπόθεση της λειτουργίας τους για εμβολισμούς: 
η στενή προεξέχουσα αιχμή ή σφήνα θα μπορούσε χωρίς μεγάλη 
απώλεια ενέργειας να διεισδύσει στη γάστρα της αντίπαλης λέμβου. Ο 
κίνδυνος ολίσθησης ή αποκοπής ήταν μικρός. Από τη στιγμή που η αιχμή 
θα έπληττε τον στόχο της, το επίπεδο τμήμα του γωνιακού ξύλου θα κα-
τέστρεφε τη δομή της κουπαστής αλλά και θα εμπόδιζε ταυτόχρονα, σε 
συνδυασμό με τα πλευρικά στηρίγματα, την υπερβολικά βαθιά διείσδυση 
στην αντίπαλη γάστρα.

Γιατί όμως βρίσκονται τα έμβολα στην πρύμνη; Τα ακροστόλια/ποδοστή-
ματα των υστερομινωικών πλοίων ανέρχονται στην πλευρά της πρύμνης 
εντονότερα από ό,τι στην πλευρά της πλώρης. Τοποθετημένο στην πρύ-
μνη, το έμβολο μπορούσε να παραμείνει βραχύτερο καθώς το πρυμναίο 
ποδόστημα είχε μεγαλύτερη κλίση. Αν ήταν στην πλώρη θα έπρεπε να 
είναι κατά περίπου 25–30% μακρύτερο για να διατρυπήσει με την αιχμή 
του μία γάστρα. Οι κατασκευαστικές δυνατότητες και η σταθερότητα 
ενός πρόσθετου πρυμναίου εμβόλου ήταν λοιπόν κατά πολύ καλύτερες 
από ό,τι αυτές ενός πρωραίου.

μινωικό πόδι

μέτρο

Σχεδιαστική αναπαράσταση ενός ικρίου. 
Η δορά βοοειδούς αντιστοιχεί στο 
μέγεθος ενός ενήλικου βοδιού (Bos 
primigenius). Επάνω αριστερά (Εικ. 
197α) ελεφάντινο ανάγλυφο από τη Δήλο 
με παράσταση Μυκηναίου πολεμιστή με 
οκτώσχημη ασπίδα και οδοντόφρακτο 
κράνος από χαυλίους αγριόχοιρου. Τέτοια 
κράνη εικονίζονται στα πλοία της μικρο-
γραφικής ζωφόρου, συγκεκριμένα στα 
στηρίγματα των ιστών και τους στύλους 
των ικρίων. Οι ασπίδες των Μινωιτών 
και των Μυκηναίων αποτελούνταν από 
διάφορα στρώματα αποξηραμένων δερ-
μάτων βοοειδών. Το εξωτερικό στρώμα 
συχνά φέρει το τρίχωμα της δοράς. 
Αρχαιολογικό Μουσείο Δήλου.
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Πρόωση mε ελευθερα κουπιά (ταρσοπλοΐα)
Η διαφοροποίηση των πλοίων σε πολεμικά, τα οποία διέθεταν μεγάλη 
ταχύτητα, πολυπληθές πλήρωμα και έμφαση στην ανθεκτική κατα-
σκευή, και σε εμπορικά πλοία για μεταφορές, με μεγάλη χωρητικότητα 
και μικρότερο πλήρωμα, έλαβε χώρα για πρώτη φορά κατά τον 9ο αι. 
π.Χ. Καθώς από τότε η πολυλειτουργικότητα δεν ήταν πια προϋπόθεση 
στον σχεδιασμό των πλοίων, άρχισε πλέον η ναυπήγηση σκαφών με 
βελτιστοποιημένες ιδιότητες για ειδικές απαιτήσεις. Αυτές συμπερι-
λάμβαναν, μεταξύ άλλων, την αύξηση της ταχύτητας και συνακόλουθα 
της διατρητικής ικανότητας κατά τον εμβολισμό των εχθρικών πλοίων. 
Για να δημιουργηθεί περισσότερος χώρος για κωπηλάτες, τα πλοία δεν 
μπορούσαν να επιμηκυνθούν απεριόριστα χωρίς να χάσουν την ευελιξία 
και τη σταθερότητά τους. Τη λύση στο πρόβλημα της χρησιμοποίησης 
περισσότερων κωπηλατών έδωσαν η καινοτομία της χρήσης άνω του 
ενός καταστρωμάτων κωπηλασίας και ο χειρισμός ενός κουπιού από 
περισσότερους ερέτες.

Τα πλοία της θηραϊκής τοιχογραφίας διαφέρουν από την άποψη αυτή 
από τους μεταγενέστερους τύπους πλεούμενων, καθώς στη μινωική 
περίοδο δεν υπήρχε ακόμη διάκριση μεταξύ πολεμικών και εμπορι-
κών πλοίων. Στην τοιχογραφία, τα πλοία που διαθέτουν έμβολο είναι 
παρόμοια με το χωρίς έμβολο ιστιοφόρο Πλοίο 6. Τι δυνατότητα είχαν 
λοιπόν οι Μινωίτες να αυξήσουν την ταχύτητα των πλοίων τους χωρίς να 
προχωρήσουν σε κατασκευαστική μετατροπή τους; Η λύση αποκαλύπτε-
ται στην ίδια τη ζωφόρο: ως ιστιοφόρα, τα μινωικά πλοία ήταν δυνατόν 
να πλεύσουν με πληρώματα 14 ανδρών. Στην περίπτωση μίας πολεμικής 
σύγκρουσης, όμως, κωπηλατούνταν από τριπλάσιο αριθμό ανδρών. 
Αυτοί έδιναν ώθηση στο πλοίο στριμωγμένοι ο ένας πίσω από τον άλλο, 
όρθιοι ή γονατιστοί, γέρνοντας πολύ πάνω από την κουπαστή του. Η 
κωπηλασία με συχνότητα 1800 κουπιές την ώρα είναι για έμπειρους 
κωπηλάτες αρκετά συνήθης και μπορεί να θεωρηθεί ως η ελάχιστη που 
επιτύγχαναν οι Μινωίτες κωπηλάτες ταρσοπλόοι. Ένα πλοίο με 14 κωπη-
λάτες ποτέ δεν θα μπορούσε να επιτύχει την ίδια ταχύτητα με ένα πλοίο 
με 42 κωπηλάτες ταρσοπλόους. Οι υψωμένες κουπαστές των θηραϊκών 
πλοίων δείχνουν πάντως ότι ο τρόπος αυτός της πρόωσης παρέμεινε 
ένας αυτοσχεδιασμός: η στάση των ταρσοπλόων απέχει πολύ από το να 
είναι εργονομική και δεν ήταν κατάλληλη για μεγαλύτερες αποστάσεις. 
Αυτό το μειονέκτημα πάντως δεν φαίνεται να τους ενοχλούσε, γιατί με 
αυτόν τον τρόπο πρόωσης δεν αυξανόταν μόνον η ταχύτητα αλλά και η 
δυνατότητα ελιγμών του πλοίου (Εικ. 199–200).

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής

μινωικό πόδιμέτρο

Ελιγμοί κατά την 
ταρσοπλοΐα 
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πρόωση με κουπιά 
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μέτρο μινωικό πόδι

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής

Κατεβασmενα καταρτια και βαροσ στο κατάστρωmα
Σε μια πολεμική σύγκρουση πλεονεκτεί η πλευρά, η οποία υπερτερεί 
αριθμητικά. Ο αριθμός των μελών του πληρώματος ενός πλοίου περιορί-
ζεται αναγκαστικά από τον διαθέσιμο χώρο, τα εφόδια και το εκτόπισμα. 
Στη θηραϊκή ζωφόρο όλα τα μεγάλα πλοία με έμβολα και πολεμιστές/
αξιωματούχους προωθούνται από κωπηλάτες ταρσοπλόους.

Στο Πλοίο 3 βρίσκονται 14 «μεγάλες» ανθρώπινες μορφές και 42 κω-
πηλάτες ταρσοπλόοι, συνολικά δηλαδή πλήρωμα 56 μελών. Το ίδιο το 
πλοίο, έτοιμο για απόπλου, χωρίς πλήρωμα και πλήρως εξοπλισμένο, 
έχει εκτόπισμα 6,55 τόνους. Αν συνυπολογίσουμε το βάρος όλων των 
μελών του πληρώματος (75 κιλά + 10 κιλά προσωπικά αντικείμενα το 
καθένα = 4,76 τόνοι), και επιπλέον των τροφίμων (4 κιλά την ημέρα) και 
του νερού (10 λίτρα την ημέρα) για τρεις ημέρες (= 2,35 τόνοι), προκύ-
πτει πρόσθετο βάρος 7,1 τόνων. Το συνολικό βάρος του θηραϊκού 
Πλοίου 3, μαζί με το πλήρωμά του, ήταν επομένως 13,66 τόνοι, συμπί-
πτοντας σχεδόν με το εκτόπισμα 13,43 τόνων, όπως αυτό υπολογίστηκε 
παραπάνω. Στον δοκιμαστικό αυτό υπολογισμό δεν λαμβάνονται υπόψη 
όπλα, όπως ξίφη, τόξα και ακόντια. Τα πλοία που απεικονίζονται στη 
ζωφόρο είχαν φτάσει έτσι στα όρια των δυνατοτήτων τους.

Εκτός από τη στενότητα χώρου (35 τ.μ. για 56 άτομα = 0,63 τ.μ. ανά 
άτομο), η κατανομή του βάρους στο σκάφος θα είχε αισθητά δυσμενείς 
επιπτώσεις: το μεγάλο βάρος των ταρσοπλόων και των άλλων μελών 
του πληρώματος (συνολικά 4,2 τόνοι) θα ανύψωνε κατά πολύ το κέντρο 
βάρους. Οι ιστοί σε έξι πλοία και οι κεραίες σε ένα πλοίο έχουν κατα-
βιβαστεί και τοποθετηθεί σε στυλίσκους, κατεβάζοντας έτσι το κέντρο 
βάρους. Με αυτόν τον τρόπο μπορούσε να μειωθεί η λίκνιση κατά τον 
διαμήκη άξονα. Ένας άλλος λόγος για το κατέβασμα του ιστού ήταν η 
μείωση της αντίστασης κίνησης κατά την πλεύση. Ο αντίθετος άνεμος 
αλλά και ο άνεμος που δημιουργείται από την ίδια την πλεύση αυξάνουν 
την αντίσταση κίνησης κατά το τετράγωνο της ταχύτητας – η απαιτού-
μενη ισχύς που πρέπει να παράγουν οι ταρσοπλόοι αυξάνεται ταχύτερα 
από ό,τι η αύξηση της ταχύτητας. Κατεβάζοντας όμως τους ιστούς μειώ-
νεται ουσιωδώς η αντίσταση.

Σε μία κυπριακή οινοχόη (9ος–7ος 
αι. π.Χ.) εικονίζεται η ανάσυρση μίας 
λίθινης άγκυρας με τη βοήθεια ενός γε-
ρανού (κν. εργάτη). Λαμβάνοντας υπόψη 
αυτήν τη σκηνή στην περίπτωση των 
θηραϊκών πλοίων, θα ήταν δυνατόν οι 
οριζόντιες κεραίες των ιστών να λειτουρ-
γούσαν ως γερανοί, ώστε να ανασύρουν 
τη βάρους έως 200 κιλών λίθινη άγκυρα. 
Λονδίνο, Βρετανικό Μουσείο.
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Τα οmοιωmατα πλοιων της εκθεσης

Το ρητό «form follows function» (η μορφή ακολουθεί τη λειτουργία) 
του αρχιτέκτονα Louis Sullivan ισχύει ιδιαίτερα για πλοία και λέμβους 
όλων των εποχών και πολιτισμών. Τα πλοία ανήκουν στα πιο λειτουργι-
κά κατασκευάσματα του ανθρώπου. Έχοντας πάντα κατά νου τον επι-
διωκόμενο σκοπό, οι ναυπηγοί ανέπτυξαν για την κατασκευή πλοίων 
απλές και ορθολογικές ως προς τα διαθέσιμα υλικά λύσεις. Στις ανα-
παραστάσεις και τα ομοιώματα πλοίων της έκθεσης περιλαμβάνονται 
λοιπόν σε κάθε περίπτωση δύο πληροφορίες: η μορφή και η λειτουρ-
γία. Για την ανασύνθεση των πλοίων, οι πληροφορίες αυτές πρέπει να 
συλλεχθούν επιλεκτικά και να αξιολογηθούν. Σημείο αφετηρίας της 
έρευνας είναι αρχαίες παραστάσεις και ομοιώματα, τα οποία θεω-
ρούνται απεικονίσεις υπαρκτών πλοίων με τις αντίστοιχες χρήσεις 
και απαιτήσεις. Για να εκπληρώνουν τη λειτουργία τους, τα πλοία θα 
πρέπει να έχουν εργονομική μορφή και τεχνικά άψογη κατασκευή. 
Σημαντικό ρόλο παίζουν επίσης τα διαθέσιμα υλικά και εργαλεία. Για 
να συμπληρωθούν κενά στην τεκμηρίωση ή να αξιολογηθούν περαι-
τέρω προσεγγίσεις του θέματος, βοηθά μία ματιά σε γειτονικούς ή και 
πιο απομακρυσμένους ναυτικούς πολιτισμούς με ανάλογες συνθήκες 
και τεχνολογία. Η ομοιότητα των τεχνικών λύσεων και της επιλογής 
υλικών ναυπήγησης είναι – ακόμη και σε μεγάλες χωροχρονικές απο-
στάσεις – εκπληκτική.

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής

Για να ελεγχθεί η αξιοπιστία των σχεδιαστικών αναπαραστάσεων (βλ. 
τον διαδικτυακό τόπο DELFTship.net) των αιγαιακών λέμβων και πλοί-
ων – οι οποίες στηρίχθηκαν σε εκτενείς έρευνες – δημιουργήθηκαν 
προπλάσματα βασισμένα στις αναπαραστάσεις αυτές. Στα τρισδιάστα-
τα προπλάσματα απαιτήθηκε η απόδοση λεπτομερειών, οι οποίες ήταν 
αμελητέες ή μη αναγκαίες στις δισδιάστατες απεικονίσεις. Επελέγη 
η κλίμακα 1:10, η οποία φαίνεται κατάλληλη για να αποδοθούν όλες 
οι λεπτομέρειες και να παρουσιαστεί μια κατά το δυνατόν σαφής 
και επεξηγηματική εικόνα των πλοίων. Επιπλέον, τα ομοιώματα αυτά 
χρησιμεύουν και ως αντικείμενο επιστημονικού διαλόγου. Ως καρποί 
μακρόχρονης διαδικασίας ανασύνθεσης, συνηγορούν για τη μία ή 
την άλλη λύση, ακόμη και εάν έχουν τον χαρακτήρα μιας υπόθεσης 
εργασίας. Έτσι λοιπόν δεν θα πρέπει να θεωρηθούν ως οριστικές απα-
ντήσεις, αλλά ως μέρος μίας γνωστικής διαδικασίας, η οποία απέχει 
ακόμη πολύ από την ολοκλήρωσή της.

Η γάστρα ενός θηραϊκού πλοίου κατά 
τη ναυπήγηση. Οι πρόσθετες σανίδες 
της κουπαστής, οι οποίες στη ζωφόρο 
αποδίδονται κυρίως σκοτεινόχρωμες, 
δεν έχουν ακόμη τοποθετηθεί.
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Το κυκλαδικό πλοίο
Το σε κλίμακα 1:10 ομοίωμα (Εικ. 208–210) βασίζεται σε διάφορες 
παραστάσεις σε τηγανόσχημα κυκλαδικά σκεύη (Εικ. 86, 87, 207), 
καθώς και στο πήλινο ομοίωμα του Παλαίκαστρου (Εικ. 88). Εκτός από 
μία πλευρική όψη και μία κάτοψη, δεν εκπονήθηκαν άλλα σχέδια του 
κυκλαδικού αυτού πλοίου. Η γάστρα έχει πελεκηθεί από έναν κορμό και 
έχει διευρυνθεί με την προσθήκη σανίδων και στις δύο πλευρές, ώστε 
να μεταβληθεί σε πιρόγα. Η ελλειπτική διατομή της γάστρας είναι το 
αναπόφευκτο αποτέλεσμα της κατασκευαστικής αυτής διαδικασίας. Στα 

μέτρο

πρότυπα αυτού του πλοίου, τα οποία απεικονίζονται στα τηγανόσχημα 
κυκλαδικά σκεύη, δεν φαίνεται στο εξωτερικό της γάστρας να έχει 
αποδοθεί με σαφήνεια η αρμογή των σανίδων. Για αυτόν τον λόγο στο 
ομοίωμα έχουν χρησιμοποιηθεί παρεμβύσματα από φυτικές ίνες μόνο 
στο εσωτερικό. Για την κατασκευή μιας τεχνικά πειστικής συναρμογής, 
το άφλαστο της πρύμνης έχει ενσωματωθεί στον κορμό. Η σύνδεση των 
σανίδων με το άφλαστο της πρύμνης και με την εγκάρσια σανίδα της 
πλώρης έγινε στο ομοίωμα με ξύλινα καρφιά (πείρους). Θα ήταν επίσης 
δυνατόν οι ενώσεις αυτές να πραγματοποιούνταν με δέσιμο.

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής

Διαμήκης τομή και κάτοψη ενός πλήρως 
επανδρωμένου κυκλαδικού πλοίου. Στην 
πλώρη, πίσω από την πρωραία εγκάρσια 
σανίδα, βρίσκεται η θέση μίας λίθινης 
άγκυρας.
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Στις παραστάσεις πλοίων στα τηγανόσχημα σκεύη εμφανίζεται προς την 
πλώρη μία γωνίωση στη γραμμή της τρόπιδας, ακολουθούμενη από μία 
κοίλη γραμμή (Εικ. 207). Παρόμοιο σχήμα πλώρης (στα σύγχρονα πλοία 
γνωστή ως καμπυλωτή ή ατλαντική πρώρα) απαντά στα πλοία των Χάιντα 
και των Νούτκαν. Αυτή διαμορφώνεται από το ταίριασμα των κοίλων 
πλευρικών πρωραίων επιφανειών, οι οποίες εκτρέπουν προς τα πλευρά 
τα κύματα που χτυπούν την πλώρη και το εκτινασσόμενο νερό.

Στην κορυφή των συναρμοσμένων σανίδων του κελύφους στερεώνονται 
εγκάρσιες δοκοί (ζυγά) από ξύλα κυκλικής διατομής. Η μεταξύ τους από-
σταση έχει υπολογιστεί έτσι, ώστε να μπορούν οι ταρσοπλόοι κωπηλάτες 
να συμπιέσουν το γόνατο και τα ισχία μεταξύ των ζυγών. Γονατίζουν 
πάνω σε μια εσχάρα από κλαδιά, η οποία στερεώνεται με δοκάρια που 
είναι ενσωματωμένα στη γάστρα (Εικ. 206). Τα επιμέρους τμήματά της 
είναι εύκολο να αφαιρεθούν για να υπάρχει πρόσβαση στον περιορι-
σμένο και υγρό αποθηκευτικό χώρο, όπου φυλάσσονται πόσιμο νερό, 
τρόφιμα, προσωπικά αντικείμενα και είδη προς ανταλλαγή. Μικρό τμήμα 
του δαπέδου στο χαμηλότερο και πιο απομονωμένο σημείο του κύτους 
καλύπτεται με σανίδα, προκειμένου να είναι δυνατή η άντληση του 
θαλασσινού νερού από τη σεντίνα (Εικ. 206). Η διάταξη των στοιχείων 
αυτών, καθώς και το είδος των κόμβων στο ομοίωμά μας, είναι εμπνευ-
σμένα από τις λέμβους των Μαορί.

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής

Αριστερά: το μονόξυλο του ομοιώματος. 
Μετά την ολοκλήρωση του εξωτερικού 
σχήματος κοιλαίνεται το εσωτερικό του.
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120 Die Entwicklung des Ägäischen Schiffsbaus

Το υψωμένο πρυμναίο άφλαστο κοσμείται με εγχάρακτα τρίγωνα που 
συνηθίζονται σε αυτήν την περίοδο (Εικ. 209). Το διακοσμητικό αυτό 
στοιχείο απαντά για παράδειγμα σε κυκλαδικό τηγανόσχημο σκεύος από 
τη Χαλανδριανή της Σύρου. Στην ίδια εγχάρακτη παράσταση, η γάστρα 
και των δύο πλοίων διαθέτει διακοσμητικό θέμα τεθλασμένης γραμμής. 
Στο ομοίωμα, ο χρωματισμός της γάστρας έχει παραλειφθεί λόγω της 
έλλειψης λεπτομερώς αποδιδόμενων προτύπων αυτής της περιόδου. Το 
λάβαρο (επισείων) του πτερυγίου έχει πλεχτεί με κόμπους ως «μακραμέ» 
(καλλιτεχνικοί κόμποι). Θα μπορούσε όμως να είναι επίσης ένα ύφασμα 
υφασμένο με κάποιο μοτίβο. Για την απόδοση του ιχθυόσχημου εμβλή-
ματος αναζητήθηκε μία απλή λύση, με την οποία θα προέκυπτε η ελάχι-
στη επιφάνεια αντίστασης στον άνεμο, ακολουθώντας ωστόσο πιστά τα 
χαραγμένα στον πηλό πρότυπα. Το ψάρι θα πρέπει να είχε φτιαχτεί από 
πλεγμένα κλαδιά για να είναι ελαφρύ και ανθεκτικό.

Το ομοίωμα του κυκλαδικού πλοίου. Τα ει-
δώλια των ταρσοπλόων αντιπροσωπεύουν 
μόνον το μισό του αποτελούμενου από 
έως και 42 άνδρες πληρώματος.
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Σε όλες τις παραστάσεις η εγκάρσια πρωραία σανίδα έχει ασυνήθι-
στα μεγάλη κλίση ή ακόμη και αρνητική κλίση προς την πρύμνη. Με 
τη διάταξη αυτή, το θαλασσινό νερό που τιναζόταν πρέπει να εισχω-
ρούσε ευκολότερα στο εσωτερικό της λέμβου. Παρά το προφανές 
αυτό μειονέκτημα, η θέση της εγκάρσιας σανίδας στο ομοίωμα δεν 
μεταβλήθηκε. Πίσω από την εγκάρσια σανίδα υπάρχει ένας ακανό-
νιστος διάτρητος λίθος ως άγκυρα. Στη λέμβο βρίσκεται μόνον το 

μισό από το κανονικό πλήρωμα. Η λέμβος είναι αρκετά ευρεία και 
θα μπορούσε να περιλάβει σε κάθε σειρά δύο κωπηλάτες ταρσοπλό-
ους, ενώ στο μεταξύ τους διάστημα επιπλέον και επιβάτες. Έτσι, θα 
μπορούσαν συνολικά να χωρέσουν περίπου 50 άτομα. Οι φιγούρες 
των ταρσοπλόων έχουν κατ’ ανάλογο τρόπο κομμώσεις, τατουάζ ή 
βάψιμο όμοιο με αυτό που απαντά ως πλαστική ή γραπτή διακόσμη-
ση στα σύγχρονα κυκλαδικά ειδώλια.
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Το ψηφιακό ομοίωμα ενός κυκλα-
δικού πλοίου που έγινε εκ των 
υστέρων επιτρέπει τον υπολογι-
σμό συγκεκριμένων χαρακτηρι-
στικών, όπως του καθαρού βάρους 
και του εκτοπίσματος, ή την προ-
σομοίωση της συμπεριφοράς στον 
κυματισμό με κύματα διαφόρων 
υψών και μηκών. Oι γραμμές των 
νομέων αντιστοιχούν σε μεταξύ 
τους διάστημα 0,75 μ., τον διαθέ-
σιμο χώρο των ταρσοπλόων των 
νεοζηλανδικών «βάκα τάουα».

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής

Ολικό μήκος :    16,80 μ.
Ολικό πλάτος :      1,94 μ.
Βύθισμα  :      0,50 μ.
Αντίσταση στο νερό :       1,025 τόνοι/κ.μ.

Όγκος
Εκτοπιζόμενος όγκος :      5,413 κ.μ.
Εκτοπιζόμενο ύδωρ :      5,549 τόνοι
Καθ. βάρος γάστρας :      1,7 τόνοι

DELFTship.net
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Τα παρόντα εικονογραφημένα παραδείγματα 
δείχνουν τη συμπεριφορά ενός κυκλαδικού 
πλοίου σε διάφορα μήκη κυμάτων, πάντοτε 
όμως του ίδιου ύψους. Εάν το μήκος κύματος 
είναι μικρότερο από το μήκος της λέμβου 
(εδώ 16,8 μ.), ένα κύμα ύψους παραδείγμα-
τος χάριν 0,6 μ. δεν δημιουργεί πρόβλημα. 
Τα κύματα περνούν κάτω από τη γάστρα. 
Ωστόσο, με έναν τέτοιο κυματισμό η ταρσο-
πλοΐα είναι δύσκολη (Α).

Αν το μήκος του κύματος αντιστοιχεί στο 
μισό του μήκους της λέμβου, η ταρσοπλοΐα 
γίνεται ευκολότερη. Η γάστρα αρχίζει να 
μπαινοβγαίνει στο νερό ελαφρά (Β).

Αν το μήκος του κύματος προσεγγίζει αυτό 
της λέμβου, η λέμβος αρχίζει να μπαινο-
βγαίνει έντονα στο νερό. Η πλατιά πλώρη 
ανυψώνει τη γάστρα επάνω από τις ράχες 
του κύματος. Η πρύμνη λόγω της μειωμένης 
άνωσης βυθίζεται πολύ και παίρνει νερό (Γ).

Προκύπτει επομένως ότι οι βέλτιστες 
συνθήκες πλεύσης των κυκλαδικών πλοίων 
υπήρχαν όταν τα κύματα ήταν χαμηλά και 
μικρού μήκους, καθώς και αρκετά μεγαλύτε-
ρου μήκους από τη γάστρα της λέμβου.

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής

DELFTship.net

Α  Mήκος κύματος 5,6 μ. Ύψος 0,6 μ.

Β  Mήκος κύματος 8,5 μ. Ύψος 0,6 μ.

Γ  Mήκος κύματος 16,8 μ. Ύψος 0,6 μ.
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Το mεσοmινωικό πλοίο 1
Το σε κλίμακα 1:10 ομοίωμα (Εικ. 218) βασίζεται στην παράσταση 
πλοίου σε σφραγίδα από τα Μάλια (Wedde* 705, Εικ. 213, 215), που φυ-
λάσσεται στο Μουσείο Ashmolean της Οξφόρδης (αρ. ευρετ. 1938.761). 
Ανήκει στη Μεσομινωική Ι–ΙΙ περίοδο (2050–1750 π.Χ.). Μέσω της από-
στασης μεταξύ των κουπιών μπορεί να υπολογιστεί ολικό μήκος περίπου 
12 μ. Βάση της γάστρας αποτελεί ένα πλατύ ξύλο της τρόπιδας που έχει 
κοιλανθεί – το στοιχειώδες μονόξυλο – και στο οποίο έχουν συναρμο-
στεί και δεθεί μεταξύ τους πλατιές σανίδες. Η πλευρική όψη αποτυπώνει 
πιστά τη σφραγιστική παράσταση (Εικ. 213α). Η διατομή βασίζεται στα 
κομψά πλοία των κατοίκων των ακτών της Δυτικής Αφρικής, και θα πρέ-
πει να είχε υλοποιηθεί με λίγες μόνο σειρές σανίδων. Με βάση αυτές 
τις παραμέτρους, η γάστρα σχεδιάστηκε χρησιμοποιώντας ένα ψηφιακό 
πρόγραμμα τρισδιάστατης σχεδίασης.

Στην τρίτη διάσταση προκύπτει μία αισθητά φουσκωμένη γάστρα, η 
οποία φαίνεται ελάχιστα αληθοφανής και δεν είναι δυνατόν να εναρ-
μονιστεί με εθνολογικά παράλληλα. Οι σφραγιδογλύφοι θα πρέπει να 
εικόνισαν τις λέμβους με μεγαλύτερο του πραγματικού ύψος, ίσως για 
να γεμίσουν τη διατιθέμενη επιφάνεια της σφραγίδας. Τόσο τα πλοία 
της Πρώιμης Εποχής του Χαλκού όσο και τα υστερομινωικά ομοιώματα 
και οι γραπτές απεικονίσεις τους εμφανίζουν χαμηλότερες γάστρες. Για 
αυτόν τον λόγο, στο ομοίωμα το ύψος της γάστρας μειώθηκε κατά 50%, 
φτάνοντας έτσι σε μια αναλογία 1:11, η οποία προσεγγίζει τα σύμφωνα 
με τις υπάρχουσες μαρτυρίες ύψη πλοίων που έχουν αναλογίες 1:10 έως 
1:12 (Εικ. 213β). Η πλώρη τοποθετήθηκε προς την πλευρά της προεξο-
χής της τρόπιδας, ακολουθώντας έτσι όλα τα εθνολογικά παραδείγματα. 
Η φορά αυτή της πλώρης ενισχύεται και από παραστάσεις σφραγίδων 
στις οποίες εικονίζονται πηδάλια.

Η γάστρα καταλήγει στο μπροστινό μέρος σε μια στενή εγκάρσια σανίδα 
τραπεζοειδούς σχήματος, η οποία είναι συναρμοσμένη με τένοντες 
και συνδέει τις σανίδες του κελύφους. Νομείς για τη διαμόρφωση του 
σχήματος της γάστρας δεν είναι απαραίτητοι σε πλοία κατασκευασμένα 
με τη μέθοδο αυτή. Τη γάστρα κρατούν «ανοιχτή» τα ζυγά. Η πίεση που 
αυτά εξασκούν στις σανίδες κατανέμεται με τη χρήση εγκάρσιων λοξών 
ξύλων. Στην πρύμνη οι σανίδες προστέθηκαν απευθείας στο ξύλο του 
πρυμναίου ποδοστήματος/ακροστολίου. Με την εξαίρεση ενός μικρού 
τμήματος στην πρύμνη για τον πηδαλιούχο, το πλοίο δεν έχει κατάστρω-
μα, είναι δηλαδή άφρακτο. Όλες οι απαραίτητες συνδέσεις δένονται με 
ιμάντες ή με σχοινιά. Οι ραφές των ενώσεων των σανίδων του κελύφους 

*Aρίθμηση των σφραγίδων κατά τον 
M. Wedde, Towards a hermeneutics 
of Aegean Bronze Age ship imagery 
(Mannheim 2000).

213 α–β

214



125Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής

Reconstruction
705   EM III-MM I, Malia
(Oxford, Asmolean Mus. 1938.761)

Length over all       :     12.0 [m]
Beam over all         :       2.5 [m]
Design draft            :       0.5 [m]
Water density         :       1.025 [t/m3]

Volume properties
Displaced volume   :        2.993 [m3]
Displacement          :        3.067 [t]
Total length of
submerged body    :       10.1 [m]
Total beam of
submerged body    :         1.9 [m]
total Weight        :         1.2 [t]

Ανασύνθεση με βάση τη σφραγίδα 
Wedde* 705, MM Ι–II περίοδος, από τα 
Μάλια (Οξφόρδη, Μουσείο Ashmolean, 
αρ. ευρετ. 1938.761)

Oλικό μήκος :    12,00 μ.
Ολικό πλάτος :      2,5 μ.
Βύθισμα  :      0,50 μ.
Αντίσταση στο νερό :      1,025 τόνοι/κ.μ.

Όγκος
Εκτοπιζόμενος όγκος :      2,993 κ.μ.
Εκτοπιζόμενο ύδωρ :      3,067 τόνοι
Καθ. βάρος γάστρας :      1,2 τόνοι

DELFTship.net
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σφραγίζονται στον εσωτερικό τους αρμό με έναν παχύ, ραπτό πυρήνα 
από ίνες. Τα κουπιά ακουμπούν επάνω στην κουπαστή και στηρίζονται 
με θηλιές. Η χρήση των προεξέχοντων λοξών ξύλων ως σκαρμών για 
τα κουπιά απορρίφθηκε, γιατί η ασκούμενη πάνω σε αυτά δύναμη των 
ερετών δεν θα ήταν αποδοτική. Το μήκος του κουπιού υπολογίζεται έτσι, 
ώστε σε κάθε πλευρά της λέμβου (σε καθέναν ταρσόν) ένας κωπηλάτης 
να κάθεται σε ένα θρανίο. Το κέντρο του πλοίου παραμένει ελεύθερο 
και οι οριζόντιες κεραίες των ιστίων μπορούν να τοποθετηθούν κατά 
μήκος των πλευρών. Η πρακτική αυτή απεικονίζεται συχνά σε παραστά-
σεις σφραγίδων.

Σε όλες σχεδόν τις σφραγιστικές παραστάσεις εικονίζονται ιστοί με 
ξάρτια τόσο για τη στερέωσή τους όσο και για τον χειρισμό των ιστίων. 
Και στα δύο ομοιώματα μεσομινωικών πλοίων οι ιστοί στερεώνονται 
με ξάρτια τόσο στην πλώρη όσο και στην πρύμνη. Ανά τέσσερα ξάρτια 
συγκρατούν τις δύο κεραίες του ιστίου. Με κατεβασμένο το ιστίο (Εικ. 
216, 218) προκύπτει η χαρακτηριστική τοποθέτηση αυτών των ξαρτιών, 
όπως τη βλέπουμε σε όλες σχεδόν τις μεσομινωικές σφραγίδες. Στο 
ομοίωμα δεν τοποθετήθηκαν ειδικοί εντατήρες (κν. μακαράδες) για τη 
ρύθμιση της έντασης των σχοινιών. Oι υπέραι ποδούνται στο ζυγόν όπου 
στερεώνεται από μπροστά επίσης και ο ιστός. Oι συστολείς κερουλκοί 
(κν. μπράτσα) και οι σκότες ποδούνται πιο πίσω, προς την πρύμνη, πάλι 
στα ζυγά ή στις απολήξεις των λοξών ενισχυτικών ξύλων.

Παραστάσεις ιστίων σε πρωτομινωικές και πρώιμες μεσομινωικές 
σφραγίδες είναι σπάνιες και δεν μας παρέχουν πολλές πληροφορίες. 
Το μήκος των οριζόντιων κεραιών στο ομοίωμα αντιστοιχεί σε αναλογία 
1:2 και βασίζεται σε μεταγενέστερες εικονογραφικές πηγές. Η κορυφή 
του ιστού αντιγράφει ένα σύγχρονο με τα μινωικά πλοία αιγυπτιακό πα-
ράδειγμα. Το ομοίωμα είναι εφοδιασμένο με δύο απλές τραπεζοειδείς 
λίθινες άγκυρες με οπή για το σχοινί. Για την κατανομή των ελκτικών 
δυνάμεων το σχοινί της άγκυρας στερεώνεται στην πλώρη σε περισσό-
τερα του ενός ζυγά. Σε διάφορες σφραγίδες τα πλοία αποδίδονται με 
ομοιώματα οφθαλμών ιχθύων στην πλώρη. Στη σφραγίδα της Οξφόρδης 
Wedde *705, η οποία χρησίμευσε ως πρότυπο, τα «μάτια» αυτά λείπουν. 
Στο ομοίωμά μας τοποθετήθηκαν ξύλινοι δίσκοι στη θέση των οφθαλ-
μών, για να κάνουν σαφή τον προσανατολισμό του σκάφους.

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής

705 833706

837 818
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Το mεσοmινωικό πλοίο 2
Μια σφραγίδα άγνωστης προέλευσης στο Ναυτικό Μουσείο της Χάιφας 
του Ισραήλ (Wedde* 834, Εικ. 219, 221) αποτελεί τη βάση για το σε 
κλίμακα 1:10 ομοίωμα (Εικ. 225). Η σφραγίδα χρονολογείται στη Μεσο-
μινωική περίοδο, περί το 1850–1750 π.Χ.

Στη συγκεκριμένη σφραγίδα δεν εικονίστηκαν κουπιά, άρα αυτά δεν 
μπορούν να μας βοηθήσουν στον υπολογισμό της κλίμακας. Μια άλλη 
σφραγίδα, της Μεσομινωικής ΙΙ–ΙΙΙ περιόδου (1850–1650 π.Χ.), είναι 
χρησιμότερη για τον προσδιορισμό των διαστάσεων ενός μεγαλύτερου 
μεσομινωικού πλοίου. Με βάση την απόσταση μεταξύ των κουπιών, 
υπολογίζονται ως συνολικό μήκος του πλοίου τα 15,6 μ., τα οποία στρογ-
γυλεύονται σε 16 μ. λόγω της παραμόρφωσης του εικονιστικού θέματος 
για την προσαρμογή του στην κυρτή επιφάνεια της σφραγίδας.

Η πλευρική όψη ανασυντίθεται απευθείας από την παράσταση της 
σφραγίδας της Χάιφας (Εικ. 219–220). Η βάση της γάστρας αποτελείται 
από το ξύλο της τρόπιδας που κοιλάνθηκε και το οποίο στο εμπρόσθιο 
τέταρτο είναι ξεχωριστό και συναρμόζεται σε γωνία 22,5 μοιρών (Εικ. 
221). Πήλινα ομοιώματα πλοίων αυτής της περιόδου δεν προσφέρονται 
για την ανασύνθεση της διατομής της γάστρας, διότι έχουν κατά κανόνα 
αποδοθεί με επίπεδη την κάτω επιφάνεια για να εδράζονται. Ισχυρό-
τερες ενδείξεις για τον σχεδιασμό των συγκεκριμένων πλοίων παρέχο-
νται από υστερομινωικά ή και υστεροελλαδικά ομοιώματα, στα οποία 
αποδίδονται πληρέστερα οι διατομές της γάστρας. Η ανασύνθεση της 
διατομής της γάστρας έγινε με βάση τα ομοιώματα αυτά, καθώς και τα 
«καγιούκο» της Δυτικής Αφρικής.

Στην τρίτη διάσταση προκύπτει και εδώ, όπως και στο ομοίωμα που 
περιγράφηκε παραπάνω, μία αφύσικα κοντόχοντρη γάστρα (Εικ. 219α), 
το ύψος της οποίας έχει μειωθεί (Εικ. 219β), ώστε να ανταποκρίνεται 
στα ύψη πλοίων που τεκμηριώνονται με βάση τις υπάρχουσες πηγές. Η 
φορά και η κατασκευή της γάστρας, τα πρόσθετα μέλη, οι ενώσεις των 
σανίδων του κελύφους, καθώς και ο εξαρτισμός και η διευθέτηση των 
κουπιών (ταρσών) αντιστοιχούν με αυτές του ομοιώματος 1, το οποίο 
χρονολογείται από τα τέλη της Πρωτομινωικής έως την αρχή της Μεσο-
μινωικής περιόδου, περί το 2050–1950 π.Χ. Η μορφή της κορυφής του 
ιστού αντιγράφει σύγχρονο αιγυπτιακό πρότυπο. Το ομοίωμα εφοδιά-
στηκε με απλές τραπεζοειδείς λίθινες άγκυρες με οπή για το σχοινί 
(Εικ. 223). Όπως και στο ομοίωμα που περιγράφηκε παραπάνω, τοπο-
θετήθηκαν και εδώ οφθαλμοί ιχθύων (Εικ. 224). Αν και οι «οφθαλμοί» 

αυτοί δεν μαρτυρούνται στην απεικόνιση της σφραγίδας του Μουσείου 
της Χάιφας, εντούτοις ζωγραφίστηκαν στο παρόν ομοίωμα για να υπο-
δεικνύουν τη φορά της λέμβου.

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής

*Aρίθμηση των σφραγίδων κατά τον 
M. Wedde, Towards a hermeneutics 
of Aegean Bronze Age ship imagery 
(Mannheim 2000).
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Reconstruction
834   MM II, Provenance unknown
(Haifa, Maritime Museum)

Length over all       :      16.0 [m]
Beam over all         :        3.6 [m]
Design draft            :        0.7 [m]
Water density         :        1.025 [t/m3]

Volume properties
Displaced volume  :        9.602 [m3]
Displacement          :        9.842 [t]
Total length of
submerged body    :       11.5 [m]
Total beam of
submerged body    :         3.9 [m]
total Weight        :         3.5 [t]

Ανασύνθεση με βάση τη σφραγίδα 
Wedde* 834, MM II φάση (Ναυτικό 
Μουσείο Χάιφας)

Ολικό μήκος :    16,00 μ.
Ολικό πλάτος :      3,6 μ.
Βύθισμα  :      0,70 μ.
Αντίσταση στο νερό :      1,025 τόνοι/κ.μ.

Όγκος
Εκτοπιζόμενος όγκος :      9,602 κ.μ.
Εκτοπιζόμενο ύδωρ :     9,842 τόνοι
Καθ. βάρος γάστρας :      3,5 τόνοι

DELFTship.net
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μέτρο

μινωικό πόδι 8

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής
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Ομοίωμα του μεσομινωικού πλοίου 2

224

223

225



132

Το θηραϊκό πλοίο
Για την αναπαράσταση σε μορφή ομοιώματος επιλέχθηκε το Πλοίο 3 
της θηραϊκής μικρογραφικής τοιχογραφίας, διότι σώζεται καλύτερα από 
όλα (βλ. σελ. 71 και παρένθετο πίνακα). Οι διαφορές με τα άλλα μεγάλα 
πλοία της ζωφόρου αφορούν μόνον το μέγεθος, τη γραπτή διακόσμηση 
και την κάλυψη με δορά. Όλα όμως ανήκουν στον ίδιο τύπο. Στο ομοίω-
μα βάφτηκε μόνον η δεξιά πλευρά της γάστρας, ώστε στην αριστερή να 
παραμείνει ορατή η δομή της κατασκευής της.

Η πλάγια όψη του ομοιώματος ακολουθεί ως πρότυπο τα πλοία της 
ζωφόρου. Το μέγιστο πλάτος του εκτιμήθηκε με βάση το μήκος των 
κουπιών που εικονίζονται στους διχαλωτούς στυλίσκους του Πλοίου 7. 
Υπολογίστηκε αναλογία 1:4 για τα μέρη της κώπης που βρίσκονται εντός 
και εκτός του πλοίου αντίστοιχα, συν απόσταση 1,10 μ. μεταξύ των 
κωπηλατών. Προκύπτει έτσι αναλογία πλάτους προς μήκος του πλοίου 
1:6,3. Η ίσαλος γραμμή βρίσκεται στο επίπεδο του εμβόλου, η γραμμή 
του καταστρώματος ευθυγραμμίζεται με την κάτω παρυφή της ανώτε-
ρης σειράς σανίδων της κουπαστής που διαφοροποιείται χρωματικά. 
Με τη βοήθεια ενός λογισμικού ανασυντέθηκε η γάστρα σε τρεις δια-
στάσεις και προσδιορίστηκε το ναυπηγικό της σχέδιο. Για την επαλήθευ-
ση του σχήματός της ακολουθήθηκε η κατασκευή του ομοιώματος της 
γάστρας με σχεδιαστικά υποδείγματα (κν. χνάρια).

Για το ομοίωμα επιλέχτηκε η απόδοση συναρμογής των σανίδων του 
κελύφους με εντορμίες και τένοντες. Η τεχνική αυτή ήταν γνωστή στους 
Μινωίτες. Πιθανή είναι όμως και η χρήση δετών με ιμάντες ή χορδές 
σανίδων, αλλά για τη συγκεκριμένη τεχνική δεν υπάρχουν αντίστοιχα 
αρχαιολογικά τεκμήρια. Η στενή τρόπιδα βασίζεται στο χάλκινο ομοίωμα 
της Κέας. Η κυρτή κουπαστή αποτελείται από τρεις ενωμένες σανίδες. 
Η ειδική αγκιστρωτή συναρμογή τους αντιστοιχεί σε αιγυπτιακά πρότυ-
πα. Στο εσωτερικό της γάστρας βρίσκονται σε απόσταση μεταξύ τους 
ανά ένα μινωικό πόδι νομείς, ημινομείς και μαντάλια από ανεπτυγμένα 
σκολιά ξύλα (Εικ. 229, 230).

Δεν είναι δυνατόν να προσδιοριστεί με βεβαιότητα εάν τα κουπιά περ-
νούσαν διαμέσου της γάστρας (όπως αποδόθηκε στο ομοίωμα) ή εάν 
υπήρχε στην κουπαστή ένα υπομόχλιο/άξονας περιστροφής. Tα μέρη 
αυτά των πλοίων στη ζωφόρο καλύπτονται από τους ταρσοπλόους ή δεν 
σώζονται. Στις σφραγιστικές εικόνες φαίνεται πάντως να απαντούν και 
οι δύο εκδοχές. Στο ομοίωμα προτιμήθηκε η πρώτη επιλογή, κατά την 
οποία οι κωπηλάτες χρησιμοποιούν τα ζυγά ταυτόχρονα και ως θρανία 

κωπηλασίας (Εικ. 228). Ο τρόπος αυτός κωπηλασίας ενισχύεται από 
την ύπαρξη των μακρόστενων κουπιών, τα οποία απαιτούν μικρή γωνία 
βύθισης στο νερό.

Το ύψος του ιστού και τα μήκη των οριζόντιων κεραιών προκύπτουν 
από τις παραστάσεις των Πλοίων 2, 3 και 7 της ζωφόρου. Η διμερής 
κατασκευή των κεραιών στο ομοίωμα δεν μαρτυρείται άμεσα στην 
τοιχογραφία, είναι όμως πιθανή λόγω του συνολικού μήκους περίπου 
9,5 μ. ανά κεραία. Οι κορυφές των ιστών φέρουν χάλκινα εξαρτήματα 
με πλευρικούς δακτυλίους όπου δένονται τα ξάρτια. Ο ιστός στηρίζεται 
σε βάση (ιστοπέδη), που διανέμει προς το δάπεδο τις δυνάμεις που 
ασκούνται σε αυτήν. Για να κατεβεί ο ιστός θα τον έγερναν προς τα 
εμπρός, δεδομένου ότι μόνον από εκεί το πλήρωμα θα μπορούσε να 
έχει εύκολη πρόσβαση για να τον αντιστηρίξει. Τα ύψη των στηριγμάτων 
των κατεβασμένων ιστών ανταποκρίνονται σε άτομο με ύψος 1,67 μ. 
(όταν είναι σε όρθια στάση, ώστε να μπορεί να φθάσει με το χέρι του 
τους ιστούς). Στα τυλιγμένα ιστία πάνω στα στηρίγματα των ιστών των 
άλλων πλοίων διακρίνονται διάφορα έγχρωμα σχέδια με τα οποία ήταν 
διακοσμημένα. Στο ομοίωμά μας αποδίδεται η κυανή παρυφή του ιστίου 
του θηραϊκού Πλοίου 6. Ο τρόπος πρόσδεσης των σχοινιών της εξαρτίας 
για τον χειρισμό των ιστίων βασίζεται σε σύγχρονα με το μινωικό πλοίο 
αιγυπτιακά πρότυπα.

Για το ομοίωμα επελέγη κατάστρωμα από μαδέρια, το οποίο διαθέτει 
τον απαραίτητο χώρο για τους γονατιστούς ταρσοπλόους κωπηλάτες 
και τους καθιστούς αξιωματούχους. Τα μαδέρια αυτά μπορούν εύκολα 
να αφαιρεθούν για να επιτραπεί στο πλήρωμα η πρόσβαση στο αμπάρι 
ή για να δημιουργηθεί χώρος για τους κωπηλάτες. Η απόσταση μεταξύ 
των εγκάρσιων ζυγών αντιστοιχεί σε ένα μινωικό interscalmium. Τα 
εσωτερικά μαδέρια μπορούν να αφαιρεθούν και να τοποθετηθούν το 
ένα πάνω στο άλλο, έτσι ώστε – όπως φαίνεται στο ιστιοφόρο θηραϊκό 
Πλοίο 6 – να μπορεί το φορτίο να στοιβαχθεί υψηλότερα.

Στην πρύμνη απαντά το ικρίον με δερμάτινη επένδυση, το οποίο μπορεί 
κατά περίσταση να αφαιρεθεί (Εικ. 227). Το τελευταίο προς την πρυ-
μνη μαδέρι του δαπέδου μπορεί επίσης να αφαιρεθεί και να χρησι-
μεύσει ως κάθισμα του κυβερνήτη του πλοίου. Οι πλευρές του ικρίου 
αντιστοιχούν στο μέγεθος ενός δέρματος από ενήλικο αρσενικό βόδι 
(bos primigenius). Μπροστά από το ικρίο απαντά μία ακόμη πρόσθετη 
κατασκευή επενδεδυμένη με δέρμα.Το αποξηραμένο δέρμα δεν επη-

Η εξέλιξη της αιγαιακής ναυπηγικής
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μινωικό πόδι μέτρο
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Η πρύμνη του θηραϊκού πλοίου με ικρίον 
και διακοσμητική μορφή σε σχήμα 
λιονταριού. Στη θηραϊκή ζωφόρο διακρί-
νονται καθαρά στην πρύμνη των πλοίων 
οι θηλιές στις κουπαστές. Στο ομοίωμα 
ερμηνεύονται ως σταθερός άξονας περι-
στροφής της κώπης του πηδαλιούχου.
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ρεάζεται από σπινθήρες, όντας έτσι κατάλληλο ως αλεξήνεμο σε εστία, 
στην οποία μπορεί να τοποθετηθεί χύτρα ή εσχάρα για την προετοιμασία 
τροφής. Η εμπρόσθια απόληξη αυτής της κατασκευής αποτελείται από 
ένα αποθηκευτικό κιβώτιο, στο οποίο κάθονται οι λευκά ενδεδυμένες 
μορφές. Πίσω από αυτό βρίσκεται στο ομοίωμα μία εστία, γεμισμένη με 
άμμο ως πυρίμαχο υπόστρωμα. Καθώς αναμμένη φωτιά σε ένα πλοίο 
αποτελούσε πάντοτε κίνδυνο, η τοποθέτησή της σε ορατό σημείο, κοντά 
στον κυβερνήτη και τον πηδαλιούχο, θα προσέφερε τη δυνατότητα συνε-
χούς εποπτείας της (Εικ. 226, 227).

Στην πλώρη βρίσκεται ένα πλεκτό διάφραγμα (δρύφακτο, κν. καφασω-
τό), το οποίο ορίζει έναν ιδιαίτερο χώρο για τις άγκυρες και το σχοινί 
(«πείσμα») τους (Εικ. 231, 232). Ο χώρος αυτός θα μπορούσε να παρέχει 
προστασία είτε από εχθρικά βέλη είτε από υπερχειλίζον θαλασσινό 
νερό. Για τη λειτουργία του «πηρουνιού» (ασαφές αν είναι ένα ή δύο) 
στην πλώρη δεν υπάρχει οριστική εξήγηση. Οι δύο σύνθετες άγκυρες 
στην πλώρη, βάρους η καθεμία περίπου 190 κιλών, είναι αντίστοιχες με 
μία άγκυρα που βρέθηκε στο Κίτιο της Κύπρου. Τα επιμήκη στελέχη στην 
πλώρη του πλοίου, το καθένα με μία οπή, μπορούν να ερμηνευθούν ως 
σημεία για τη σταθεροποίηση του σχοινιού της άγκυρας. Οι οπές θα χρη-
σίμευαν ως ανοίγματα για το «πείσμα» της άγκυρας, ώστε να αποφεύγε-
ται η τριβή του στις κουπαστές (επηγκενίδες) (Εικ. 226, 228).

Το θηραϊκό πλοίο αποκαταστάθηκε με 
κλειστό κατάστρωμα («κατάφρακτο»). 
Εφόσον τα πλοία ήταν κωπήρη, τα εσωτε-
ρικά τμήματα του καταστρώματος έπρε-
πε να αφαιρούνται, ώστε να μπορούν οι 
κωπηλάτες να κάθονται στα ζυγά.
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5  ΜΙΝΩΙΚΕΣ ΛΙΜΕΝΙΚΕΣ ΕΓΚΑΤΑΣΤΑΣΕΙΣ

Πτυχεσ οικονοmικησ οργανωσησ

Οι λιμενικές εγκαταστάσεις υπόκεινται σε ιδιάζουσες γεωλογικές και 
γεωμορφολογικές συνθήκες, όπως για παράδειγμα τη διαμόρφωση 
του εδάφους και τη σεισμική δραστηριότητα. Κατά τη διάρκεια των τε-
λευταίων 4000 ετών προσχωσιγενείς διαδικασίες, τεκτονικές κινήσεις 
και αλλαγές στη στάθμη της θάλασσας συνέβαλαν στο να είναι πλέον 
δυσδιάκριτη η θέση αλλά και η μορφή των μινωικών λιμενικών εγκατα-
στάσεων. Η σύγχρονη οδοποιία και η τουριστική ανάπτυξη επιδείνωσαν 
τη διατάραξη των αρχαιολογικών δεδομένων. Στο πλαίσιο της προετοι-
μασίας της έκθεσης Τα Νησιά των Ανέμων χαρτογραφήθηκαν οι κυριό-
τερες γνωστές μινωικές λιμενικές εγκαταστάσεις και τεκμηριώθηκαν τα 
βασικά χαρακτηριστικά τους. Απαρτίστηκε έτσι ένας κατάλογος κριτη-
ρίων βάσει του οποίου μπορούν να αναγνωριστούν μινωικές λιμενικές 
εγκαταστάσεις. Σε κάποιες θέσεις έγιναν συμπληρώσεις της κάτοψης 
του λιμένα, βασιζόμενες σε υποβρύχιες έρευνες κοντά στην ακτή.

Τα αποτελέσματα αυτών των ερευνών συμπληρώθηκαν με την ανάλυ-
ση παραστάσεων λιμενικών εγκαταστάσεων της Εποχής του Χαλκού. 
Το σημαντικότερο εικονογραφικό τεκμήριο είναι το λιμάνι της πόλης 
του κατάπλου στη μικρογραφική τοιχογραφία από τη Δυτική Οικία 
στο Ακρωτήρι της Θήρας (βλ. Εικ. 105 και παρένθετο πίνακα). Εδώ 
εικονίζεται μια πληθώρα καθοριστικών λεπτομερειών, οι οποίες μας 
επιτρέπουν να αποκτήσουμε μια πολύ συγκεκριμένη ιδέα για την όψη 
των μινωικών και γενικότερα των αιγαιακών λιμενικών εγκαταστάσε-
ων: μια περιτειχισμένη πόλη ακριβώς δίπλα στην παραλία, μια μεγάλη 
θαλάσσια πύλη, μια γραμμή στο νερό που ερμηνεύεται ως αποβάθρα, 
οικοδομήματα στην κορυφή ενός λόφου και δρομείς μεταξύ της πόλης 
και των παρατηρητηρίων αυτών, μια αποθήκη έξω από τα τείχη της πό-
λης, δύο όρμοι με πλοία, τα οποία κείνται στην παραλία με την πρύμνη 
προς τη στεριά.

Μινωικές λιμενικές εγκαταστάσεις

6.0 Netzwerke – Hafenstadt und Hafenstätte

Entlang der kretischen Küste gibt es ganze Reihe antiker Städte mit Palastanlagen als 
Machtzentren wie Kydonia, Malia, Roussolakos, Zakros. Diese großen Ansiedlungen direkt an der 

Küste hatten ihren eigenen Hafen und damit einen direkten Zugang zur See. Dies waren 
Hafenstädte.

Ganz im Gegensatz zu Siedlungen wie Kommos, Amnisos, Poros, oder Nirou Chani, die über keine 
Machtzentren, aber über einen direkten Zugang zur See verfügten. Diese Küstensiedlungen waren 

von den Machtzentren im Hinterland abhängig. Es waren Stätten von Hafenanlagen, also 
Hafenstätte. 

Ein bedeutsamer Unterschied, der aber zum Verständnis von Funktionsabläufen minoischer 
Hafenanlagen wesentlich beiträgt. g g

Als weiteres sind Zwischenhäfen und externe Zielhäfen zu unterscheiden. Zwischenhäfen können 
unbesiedelte, aber windgeschützte Buchten mit Sandstrand und Trinkwasser sein. Die Zielhäfen 

sollten über alle Einrichtungen einer Hafenstätte verfügen. 
Bild6.0
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Τυπική κρητική βραχώδης ακτή, με γειτονικό 
αμμώδη όρμο.

Χάρτης της Κρήτης, όπου εμφαίνονται: 
   Βραχώδεις ακτές

          Μινωικοί διαμετακομιστικοί λιμένες
         Λιμενικές εγκαταστάσεις
           Κέντρα εξουσίας

+   Λιμενικές πόλεις
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Λιmενικεσ πολεισ και λιmενικεσ εγκαταστασεις
Κατά μήκος των ακτών της Κρήτης υπάρxει ολόκληρη σειρά μινωικών πό-
λεων με ανακτορικές εγκαταστάσεις που αποτελούσαν κέντρα εξουσίας, 
όπως η Κυδωνία (Χανιά), τα Μάλια, το Παλαίκαστρο (Ρουσόλακκος) και 
η Ζάκρος (Εικ. 234). Οι μεγάλοι αυτοί παράκτιοι οικισμοί είχαν τα δικά 
τους λιμάνια και έτσι άμεση πρόσβαση στη θάλασσα: ήταν επομένως 
λιμενικές πόλεις. Αντίθετα, οικισμοί όπως ο Κομμός, η Αμνισός, ο Πόρος 
ή το Νίρου Χάνι προφανώς δεν είχαν το καθεστώς αυτοδύναμου κέντρου 
εξουσίας. Ενώ διέθεταν άμεση πρόσβαση στη θάλασσα, ήταν ωστόσο 
εξαρτημένοι από ανακτορικά κέντρα και ισχυρές πόλεις της ενδοχώρας: 
ήταν θέσεις με λιμενική υποδομή, άρα λιμενικές εγκαταστάσεις. Η διά-
κριση αυτή είναι σημαντική, διότι συμβάλλει ουσιωδώς στην κατανόηση 
των διαδικασιών λειτουργίας των μινωικών λιμενικών εγκαταστάσεων. 
Επιπλέον, πρέπει να γίνει διάκριση μεταξύ διαμετακομιστικών λιμανιών 
και κεντρικών λιμανιών που αποτελούσαν τον τελικό προορισμό των 
πλοίων. Διαμετακομιστικά λιμάνια μπορεί να ήταν και ακατοίκητοι αλλά 
προφυλαγμένοι από τον άνεμο κόλποι με αμμώδη παραλία και πόσιμο 
νερό. Αντιθέτως τα λιμάνια τελικού προορισμού θα έπρεπε να διαθέτουν 
όλες τις υποδομές μιας λιμενικής εγκατάστασης.

Μινωίτες αγγελιαφόροι
Λόγω της τραχύτητας των ορεινών περιοχών της Κρήτης που φθάνουν 
μέχρι τη θάλασσα, μόνον αγγελιαφόροι δρομείς ήταν δυνατόν να μετα-
φέρουν τα «αγαθά» του προφορικού και γραπτού λόγου γρήγορα και 
αξιόπιστα (Εικ. 236). Το περιεχόμενο των πληροφοριών θα κυμαινόταν 
από διοικητικές οδηγίες και μηνύματα εκτέλεσης εντολών έως ευχάρι-
στα νέα αλλά και προειδοποιήσεις για ενδεχόμενο κίνδυνο. Ιδίως οι ανα-
φορές για απειλές από τη θάλασσα πρέπει να ήταν ζωτικής σημασίας για 
τη μινωική κοινωνία. Το τείχος στον όρμο του Μαύρου Αυλακιού νότια 
της Ζάκρου, με φυλάκιο πίσω από αυτό, επαληθεύει τo σενάριο πιθανών 
κινδύνων (βλ. Εικ. 241).

Ένα καλά οργανωμένο σύστημα πληροφοριών ήταν επομένως σε μια 
ανακτορική κοινωνία απαραίτητο. Βασική του προϋπόθεση αποτελούσε 
η ύπαρξη ενός οδικού δικτύου με διάσπαρτα φυλάκια. Μέσο μεταφοράς 
των πληροφοριών ήταν οι αγγελιαφόροι, τα «τηλεγραφικά καλώδια» της 
αρχαιότητας. Μεταξύ των μινωικών ανθρωπόμορφων παραστάσεων (Εικ. 
235) απαντούν ορισμένες ανδρικές μορφές, οι οποίες διακρίνονται από 
τους λεγομένους λατρευτές (προσευχομένους), λόγω του διασκελισμού 
των ποδιών, του ευθυτενούς βλέμματος και του εγχειρίδιου που φέρουν. 
Η πρόσφατη διαπίστωση της κνωσιακής προέλευσης του πηλού πολλών 
υστερομινωικών σφραγισμάτων από διάφορα μέρη της Κρήτης υποδη-
λώνει διοικητικές διαδικασίες που ελέγχονταν κεντρικά από το ανάκτορο 
της Κνωσού. Οι δρομείς θα μπορούσαν να είναι οι κομιστές των μηνυμά-
των που σφραγίστηκαν με τον τρόπο αυτόν.

Μινωικές λιμενικές εγκαταστάσεις

6.5. Zakros III: Minoische Läufer

Die bis an die Meeresufer heranreichenden zerklüfteten Bergregionen von Kreta ermöglichen nur 
einem Läufer die Transportgüter gesprochenes Wort + geschriebenes Wort schnell und zuverlässig 
zu überbringen. Der Informationsgehalt könnte sich von administrativen Anweisungen, über 
Ausführungsmitteilungen bis hin zu Freudenereignissen und Gefahrenmeldungen erstreckt haben. 
Insbesondere die Meldungen von Bedrohungen von See her dürften für die minoische Gesellschaft 
überlebensnotwendig gewesen sein. Die Sperrmauer in der Bucht von Mavro Avlaki (südlich 
Zakros) mit dahinter liegendem Wachthaus belegt dieses Gefahrenszenario. 
Das Beschaffen von Rohstoffen, insbesondere Zinn für die Bronzeherstellung, setzt eine gut 
organisierte Informationsstruktur voraus* Diese wurde durch ein mit Wachposten durchsetztesorganisierte Informationsstruktur voraus . Diese wurde durch ein mit Wachposten durchsetztes 
Straßennetz geschaffen. Das Transportmedium waren die Läufer, die sich bei der figürlichen 
Darstellung durch versetzte Fußstellung, horizontalen Blick und einem Dolch von den betenden 
Figuren unterscheiden lassen. Die kürzlich festgestellten Materialübereinstimmungen bei 
Siegelabdrücken** lassen auf eine zentrale Verwaltung in Knossos schließen. Die Läufer waren die 
Überbringer dieser versiegelten Botschaften.

Zitat Niemeier: „Ich kann mir kaum vorstellen, dass ein minoischer Herrscher auf einen vorbeifahrenden Händler 
wartete“.                                                                                 ** Pangiotopoulos&……: Materialuntersuchung mit …..

Schriftzeichen                    Bildnerische Darstellung Figürliche Darstellungen

ElfenbeinfigB fi T fi T fi
Linear A,  
Phaistos, PH12, 
Raum 102, 
Schicht MM II, 
1800 v.Chr.

Hieroglyph,         
Phaistos, Raum 
102, Godart: 
1550-1300 
v.Chr., MM III-
LM III.

Fresco,                                                   aus 
Akrotiri/ Thera, Westhaus, Miniaturfries Flotte, 
Ankunftsstadt/ Ausschnitt, MM II-LM I, 1759-
1530 v.Chr.         (Überzeichnet von G.Plath) 

Elfenbeinfig. 
Roussolakos, 
LM IB, 
Rechtes Bein 
hinten.     
(schreitend / 
stehend =     
Läufer ???)

Bronzefigur 
Staatl.Muse
en Berlin, 
MM III – LM 
I, Linkes 
Bein vorne.

Tonfigur 
Petsophas, 
Oxford,     
MM I-II, 
Linkes Bein 
hinten.

Tonfigur 
Petsophas, 
Sitia,        
MM I-II, 
Rechtes 
Bein hinten.

Γραμμική Α
Φαιστός
Μεσομινωική ΙΙ
1850–1750 π.Χ.

Ιερογλυφική
Φαιστός
Μεσομινωική III
1750–1650 π.Χ.

Μικρογραφική τοιχογραφία, Δυτική Οικία, Δωμάτιο 5
Ακρωτήρι Θήρας
Υστερομινωική ΙΑ
Πρώιμος 17ος αι. π.Χ.

Χάλκινο ειδώλιο
Βερολίνο
Μεσομιν. ΙΙΙ –
Υστερομινωική ΙΑ
1650–1550 π.Χ.

Πήλινο ειδώλιο
Πετσοφάς
Οξφόρδη
Μεσομιν. IB–II
1950–1750 π.Χ.
Το αριστερό πόδι 
πίσω

Πήλινο ειδώλιο
Πετσοφάς
Σητεία
Μεσομιν. IB–II
1950–1750 π.Χ.
Το δεξί πόδι πίσω

Ελεφάντινο 
ειδώλιο
Παλαίκαστρο
Σητεία
Υστερομιν. IA
1650–1550 π.Χ.
Το δεξί πόδι πίσω

Σημεία γραφής Εικονιστικές παραστάσεις Ειδωλοπλαστικές απεικονίσεις

Διασκελισμός/
ιστάμενη θέση = 
δρομέας;

Οι αγγελιαφόροι μεταξύ των παρατηρητη-
ρίων και της πόλης κατάπλου στη ζωφόρο 
της Δυτικής Οικίας του Ακρωτηρίου Θήρας.
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Στοιβασία – Η φόρτωση του στόλου
Φόρτωση ενός πλοίου σημαίνει τη μετάβαση του εμπορεύματος από τη 
χερσαία στη θαλάσσια μεταφορά. Η διαδικασία αυτή περιλαμβάνει τη 
συσκευασία, μεταφορά, καταγραφή, στοιβασία του φορτίου και τέλος 
την ετοιμασία του πλοίου. Η ορθή στοιβασία ενός πλοίου ήταν και κατά 
την Εποχή του Χαλκού μια διαδικασία που έπρεπε – σε αντίθεση με 
την εκφόρτωση – να πραγματοποιηθεί με μεγάλη επιμέλεια και πολύ 
περισσότερη άνεση χρόνου απ’ όση απαιτούνταν για την τελευταία. Το 
φορτίο έπρεπε να είναι σταθερά δεμένο, ώστε σε περίπτωση τρικυμίας 
να μη μετατοπιστεί και αρχίσει να προκαλεί κλίση που θα μπορούσε να 
οδηγήσει στην ανατροπή του πλοίου.

Η μεταφορά των αγαθών από την ενδοχώρα αξίζει ιδιαίτερης προσο-
χής. Οι μινωικοί δρόμοι διέθεταν στα ανηφορικά τους τμήματα βαθ-
μίδες. Για αυτόν τον λόγο αποκλείεται η μεταφορά αγαθών με κάρα 
ή βόδια σε μεγάλες αποστάσεις. Μινωικά πήλινα ειδώλια δείχνουν 
ότι ο γάιδαρος ήταν τότε – αλλά και μέχρι πριν λίγες δεκαετίες – το 
κατεξοχήν μέσο μεταφοράς. Αγαθά που μεταφέρονταν μέσω των 
μινωικών δρόμων έπρεπε να συσκευάζονται σε τέτοιες ποσότητες, 
ώστε να είναι δυνατόν να μεταφερθούν από ένα γαϊδουράκι αλλά και 
να μετακινηθούν από έναν άνθρωπο. Αυτό σημαίνει από τη μια πλευρά 
ότι τα εμπορεύματα έπρεπε να είναι βολικά συσκευασμένα και από την 
άλλη ότι δεν επιτρεπόταν να ξεπεραστεί βάρος 50 κιλών ανά μονάδα 
συσκευασίας. Με τέτοιες μονάδες συσκευασίας θα μπορούσε ένα 
μινωικό πλοίο σε ρηχά νερά να φορτωθεί και εκφορτωθεί διαμέσου της 
αμμώδους ακτής.

Δεν υπάρχουν πολλές αρχαιολογικές ενδείξεις για αποβάθρες κατά 
την Εποχή του Χαλκού. Για αυτόν τον λόγο πρέπει να υποθέσουμε ότι 
η φόρτωση και εκφόρτωση γινόταν στα ρηχά νερά αβαθών κόλπων ή 
όρμων. Η ναυπήγηση πλοίων με ισχυρή τρόπιδα επέτρεπε το τράβηγμά 
τους στην παραλία όταν αυτά δεν έφεραν φορτίο. Το ίδιο ισχύει επίσης 
για την καθέλκυση. Είναι ιδιαίτερα απίθανο οι ναυτικοί της Εποχής του 
Χαλκού να άφηναν για μέρες ένα φορτωμένο πλοίο σε ρηχά νερά. Ο 
κίνδυνος απώλειας του φορτίου από κάποιον κυκλώνα που θα σήκωνε 
ψηλά κύματα ήταν πολύ μεγάλος. Επιπλέον, θα ήταν δύσκολο να ασφα-
λιστεί το φορτίο. Ένα κομμένο σχοινί άγκυρας θα σήμαινε την απώλεια 
του πλοίου και του φορτίου. Ως εκ τούτου, ήταν απαραίτητο να οργα-
νωθεί η διαδικασία της φόρτωσης και εκφόρτωσης σε σύντομο χρονικό 
περιθώριο, πριν το πλοίο σαλπάρει ή πριν αυτό τραβηχτεί στη στεριά.

Το χρονικό σημείο του απόπλου εξαρτάτο με τη σειρά του από τις καιρι-
κές συνθήκες. Η παρατήρηση και εκτίμηση του ανέμου, των κυμάτων, 
των νεφών, του ήλιου, της σελήνης και των αστεριών είναι φυσικό να 
καθόριζε εκείνη την εποχή πότε θα γινόταν ο απόπλους. Η ανάλυση 
των παραμέτρων αυτών μας βοηθά να κατανοήσουμε το χρονοδιάγραμ-
μα αλλά και την προετοιμασία όλων των προς μεταφορά αγαθών που 
έπρεπε να γίνει σε άμεση γειτνίαση με το αγκυροβόλιο. Είναι απίθανο 
ένα φορτίο 40 τόνων, το οποίο θα έφτανε στο λιμάνι από την ενδοχώρα 
με καραβάνια από γαϊδουράκια, να φορτωθεί «just in time» σε πλοία 
που περίμεναν στην παραλία. Η προσωρινή αποθήκευση σε ασφαλείς 
παράκτιες αποθήκες πρέπει επομένως να θεωρηθεί αναπόφευκτη στο 
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πλαίσιο ενός πλάνου για την οργάνωση της μεταφοράς των αγαθών. 
Ίχνη τέτοιων οικοδομημάτων υπάρχουν στην περιοχή των λιμένων του 
Κομμού, των Μαλίων και του Νίρου Χάνι.

Πριν την αναχώρηση από το λιμάνι – ένα πιθανό σενάριο
1. Μέλη της άρχουσας τάξης ως πλοιοκτήτες αποφασίζουν να στείλουν έναν 
στόλο σε ένα συγκεκριμένο λιμάνι προορισμού.

2. Καθορίζονται το είδος και ο όγκος του φορτίου, και κατά τη διάρκεια μιας 
εκτεταμένης χρονικής περιόδου λαμβάνει χώρα η προμήθεια, ετοιμασία και 
αποθήκευσή του στο λιμάνι.

3. Προσδιορίζονται και προετοιμάζονται τα πλοία και τα πληρώματα που θα 
πάρουν μέρος στην αποστολή: επιθεωρούνται και καθαρίζονται τα πλοία, 
επισκευάζονται τα ιστία κλπ.

4. Καθώς αναμένονται ευνοϊκές καιρικές συνθήκες, ανακοινώνεται κατά προ-
σέγγιση η στιγμή του απόπλου.

5. Όλα τα αγαθά τα προοριζόμενα για μεταφορά πρέπει να αποθηκευτούν στο 
λιμάνι έτοιμα προς αναχώρηση.

6. Τώρα πρέπει κανείς απλά να περιμένει τον ευνοϊκό άνεμο και καλή ορατότητα 
των αστερισμών. Ο αρχηγός του στολίσκου προσδιορίζει με την εμπειρία του τη 
στιγμή της αναχώρησης.

7. Στη συνέχεια αρχίζει η διαδικασία φόρτωσης, η οποία πρέπει να ολοκληρω-
θεί την ίδια μέρα, ώστε να είναι δυνατόν το επόμενο πρωί να σαλπάρουν.

8. Με προσεκτικό υπολογισμό της δυνητικής χωρητικότητας του θηραϊκού στό-
λου συνάγεται ότι περίπου 40 τόνοι φορτίου έπρεπε να ετοιμαστούν, δεθούν ή 
συσκευαστούν με τέτοιο τρόπο που να επιτρέπει την ασφαλή μεταφορά τους. 
Αν οι 40 τόνοι κατανεμηθούν σε συσκευασίες των 50 κιλών, προκύπτουν 800 
συσκευασίες. Σε αυτές δεν περιλαμβάνονται οι προμήθειες του πληρώματος 
και τα τρόφιμα. Με βάση υπολογισμού 5 λεπτών για κάθε διαδικασία συσκευ-
ασίας και φόρτωσης προκύπτει ένα άθροισμα 66 εργατοωρών για 7 πλοία. 
Εφόσον τα πλοία αυτά μπορούσαν να φορτώνονται ταυτόχρονα, υπολογίζονται 
9 ώρες φόρτωσης ανά πλοίο. Με ένα δεκαπενταμελές πλήρωμα, δηλαδή συνο-
λικά 7 x 15 = 105 ναυτικούς, αυτό θα μπορούσε να γίνει μέσα σε μια μέρα.

9. Η διαδικασία φόρτωσης που περιγράφηκε παραπάνω απαιτεί να είναι διαθέ-
σιμο επί τόπου ολόκληρο το φορτίο. Η αναμονή για έλευση επιπλέον φορτίου 
από την ενδοχώρα αποκλείεται.
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To ανάκτορο και ο όρμος του λιμανιού 
της Ζάκρου. Οι αποθήκες βρίσκονται στη 
δυτική πτέρυγα του ανακτόρου, κοντά 
στο λιμάνι.
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Τοπογραφια και οψη των mινωικων λιmενων

Στις μινωικές λιμενικές εγκαταστάσεις, τέσσερις παράγοντες έπαιζαν 
βασικό ρόλο:
• προστασία από τους επικρατούντες ανέμους, έτσι ώστε να υπάρχουν 
   απόλυτα ήρεμα νερά για να αγκυροβολήσουν τα πλοία,
• πλατιές αμμώδεις παραλίες για να μπορούν να τραβηχτούν τα πλοία 
   χωρίς φθορές και με απλά μέσα στη στεριά, όπου θα μπορούσαν να 
   διαχειμάσουν,
• δρόμοι που συνέδεαν το λιμάνι με τους τόπους παραγωγής ή αποθή-
   κευσης των προϊόντων για τη χερσαία μεταφορά τους και
• πηγές πόσιμου νερού με καθαρό νερό σε επαρκείς ποσότητες και σε 
   κοντινή απόσταση.

Για αυτούς τους λόγους προτιμούνταν μικρές αμμώδεις χερσόνησοι, 
όπου τα πλοία ήταν δυνατόν να αγκυροβολήσουν στην κατάλληλη πλευ-
ρά ανάλογα με τη μεταβολή των ανέμων και των κυμάτων. Η παρατήρη-
ση της επιφάνειας της θάλασσας και τυχόν προσέγγισης ξένων πλοίων 
απαιτούσε κατόπτευση της θάλασσας από υψηλές θέσεις. Κορυφές 
κοντινών βουνών πιθανώς χρησιμοποιήθηκαν ως παρατηρητήρια. Χωρίς 
άμεση παροχή πόσιμου νερού κανένα αγκυροβόλιο δεν θα μπορούσε να 
λειτουργήσει ως μόνιμο λιμάνι. Έπρεπε λοιπόν να υπάρχουν και πηγάδια 
πόσιμου νερού, τα τοιχώματα των οποίων θα μπορούσαν να είναι επεν-
δυμένα με πέτρες. Για τον εξοπλισμό του πλοίου και του πληρώματος 
εκτός από νερό απαιτούνταν και τρόφιμα, εργαλεία, καθώς και εφεδρι-
κά σχοινιά (κάλοι).

Για να αγκυροβολήσει το πλοίο στην παραλία απαιτούνταν λίθινες 
άγκυρες για τα ρηχά νερά αλλά και βράχια στην ακτή ως δέστρες. 
Πέτρες έρματος σε διαχειρίσιμα μεγέθη ήταν επίσης απαραίτητες για 
τη σταθεροποίηση των πλοίων. Το φορτίο που θα μεταφερόταν μέσω 
της θάλασσας θα έπρεπε να είναι αδιάβροχα συσκευασμένο και έτσι 
τοποθετημένο, ώστε να μη μετατοπιστεί κατά τη διάρκεια του ταξιδιού. 
Κάθε καλά οργανωμένη λιμενική εγκατάσταση χρειαζόταν αποθήκες, 
όπου μπορούσε να προστατευτεί ευαίσθητο ή πολύτιμο φορτίο από την 
ηλιακή ακτινοβολία, τη βροχή και την κλοπή. Απαραίτητο ήταν επίσης 
ένα καλά οργανωμένο διοικητικό σύστημα, το οποίο χρησιμοποιούσε 
σφραγίδες, σταθμία και πήλινες πινακίδες για τη ζύγιση, μέτρηση και 
καταγραφή των εμπορευμάτων.

Για να διαπιστωθεί εάν υπήρχαν αυτές οι προϋποθέσεις κατά τη μινωική 
περίοδο, 13 λιμενικές εγκαταστάσεις καταγράφηκαν στην ίδια κλίμακα 
και μελετήθηκαν ενταγμένες στο γεωγραφικό τους πλαίσιο (Εικ. 239). 
Στους χάρτες σημειώθηκαν οι διευθύνσεις των επικρατούντων ανέμων 
και πιθανές ακτογραμμές, τοπογραφικά υψηλά σημεία, οικιστικές περιο-
χές και αμμώδεις παραλίες. Οκτώ από αυτές τις λιμενικές εγκαταστάσεις 
διέθεταν μία μικρή χερσόνησο με κοντινές αμμώδεις παραλίες: στην 
Κρήτη το Παλαίκαστρο (Ρουσόλακκος), ο Κομμός, η Αμνισός, το Νίρου 
Χάνι, ο Μόχλος και ο Πρινιάτικος Πύργος, στην Κέα η Αγία Ειρήνη και 
στην Αίγινα η Κολώνα. Οι λιμενικές εγκαταστάσεις των Μαλίων βρίσκο-
νται πιθανώς σε ένα λιμάνι-λεκάνη αλλά και σε ένα δεύτερο λιμάνι σε 
κοντινό κόλπο. Το ίδιο ισχύει και για τη Ζάκρο.

Στο Ακρωτήρι της Θήρας έχει αναγνωριστεί ως λιμάνι ένας παρακείμενος 
όρμος, ο οποίος όμως δεν αντιστοιχεί στον προαναφερθέντα συνηθι-
σμένο τύπο μινωικών λιμανιών. Η Φυλακωπή της Μήλου φαίνεται – κατ’ 
αναλογία με τη Ζάκρο – ότι είχε ως λιμάνι μια υπήνεμη παραλία με ένα 
οχυρωμένο ακρωτήριο. Η μικρή εγκατάσταση της Ψύρας είχε μόνον 
έναν πολύ μικρό όρμο, μία όμως ανδηρωτή διαμόρφωση θα μπορούσε 
να λειτουργήσει ως αποβάθρα. Προκύπτουν λοιπόν δύο τύποι μινωικών 
λιμενικών εγκαταστάσεων: η χερσόνησος με αμμώδεις παραλίες και ο 
οχυρωμένος όρμος με κάποιου είδους αποβάθρα.



143Μινωικές λιμενικές εγκαταστάσεις

Σημείο κατόπτευσης

Πυρήνας της πόλης

Κατοικημένη έκταση

Περιοχή προσόρμισης

Παραλίες

Επικρατούντες άνεμοι

Μινωικά λιμάνια στην Κρήτη και στα 
νησιά του Αιγαίου. Για τη θέση τους 
βλ. τους χάρτες των Εικ. 10, 62, 74.
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Η λιmενικη πολη της Ζακρου

Ζάκρος – Λιmενικη πολη mε οδική πρόσβαση στην ενδοχώρα τησ
Στην Εποχή του Χαλκού, η Ζάκρος, στο ανατολικό άκρο της Κρήτης, 
μπορεί να θεωρηθεί ως σημείο εκκίνησης για ταξίδια στην Ανατολική 
Μεσόγειο. Ήδη από τη Μεσομινωική περίοδο υπήρχε στην ενδοχώρα της 
ένα οδικό δίκτυο, που προστατευόταν με φυλάκια και παρατηρητήρια. 
Οι «δρόμοι» ήταν λιθόστρωτοι, είχαν πλάτος 2,2 έως 3 μ., και διέθεταν 
βαθμίδες στο επικλινές έδαφος. Η μεταφορά εμπορευμάτων με άμαξες 
ή κάρα ήταν για τον τελευταίο λόγο αδύνατη. Επιπλέον, σε κανέναν μινω-
ικό «δρόμο» δεν διακρίνονται αρματροχιές. Τα στοιχεία αυτά συνηγο-
ρούν για μεταφορές με γαϊδουράκια.

Η λιμενική πόλη της Ζάκρου συνδεόταν «οδικώς» με τον παράκτιο 
Ξερόκαμπο προς Νότο, την Επάνω Ζάκρο προς Δυσμάς και τον Ρουσό-
λακκο προς Βορρά. Όλοι οι δρόμοι που οδηγούσαν από αυτά τα μέρη 
στη Ζάκρο, κατέληγαν αρχικά πριν τον πυρήνα της πόλης, στη λεγόμενη 
Οικία Α. Εδώ βρέθηκαν πολυάριθμα πήλινα σφραγίσματα, τα οποία μαρ-
τυρούν εκτενή καταγραφή και έλεγχο των εισαγόμενων και εξαγόμενων 
αγαθών.

Εκτός από το κύριο οδικό δίκτυο, υπήρχε και ένας «περιφερειακός» δρό-
μος επικοινωνίας κατά μήκος της ακτής. Δεν πρόκειται για διαμορφωμέ-
νο δρόμο αλλά για καθαρισμένα από εμπόδια μονοπάτια. Tα φαράγγια 
γεφυρώνονταν με τεχνητές διαβάσεις, ενώ στις πιθανές τοποθεσίες 
αγκυροβόλησης είχαν ανεγερθεί φυλάκια (Ξερόκαμπος, Καρούμες, 
Μαύρο Αυλάκι).

Τα κτήρια της λιμενικής πόλης δεν διακρίνονται από τη θάλασσα. Μόνον 
η Οικία Α στην πλαγιά ενός λόφου και τα «Κτήρια Seager» στη νότια 
πλευρά του κόλπου έχουν ορατότητα προς τη θάλασσα. Τα ιερά κορυφής 
του Τραόσταλου και της Βίγλας Ζάκρου έχουν ορατότητα προς τα «Κτήρια 
Seager» και το φυλάκιο στο Μαύρο Αυλάκι, όχι όμως προς την πόλη και 
την Οικία Α. Οι αποστάσεις είναι πολύ μεγάλες για να καλυφθούν με με-
τάδοση οπτικών ή ηχητικών σημάτων. Το φυλάκιο στη θέση Της Kερατιάς 
η Ρίζα βρίσκεται μεταξύ Τραόσταλου και Οικίας Α. Από εδώ η θέα είναι 
θαυμάσια προς τη θάλασσα, τον κόλπο της Ζάκρου και τη στεριά.

Η μικρή κοιλάδα Μαύρο Αυλάκι αποκόπτεται από τον κόλπο από ένα τεί-
χος. Εδώ βρίσκεται ένα φυλάκιο, το οποίο θα μπορούσε να είχε κάποια 
αμυντική λειτουργία. Το φυλάκιο είναι συνδεδεμένο με τον περιφερεια-
κό δρόμο του Ξερόκαμπου. O περιφερειακός δρόμος προς τις Καρούμες 
οδηγεί έξω από τον όρμο της Ζάκρου προς ένα παρατηρητήριο (βίγλα), 
από όπου κανείς θα μπορούσε να ελέγχει τον κόλπο και την προς Νότο 
ανοιχτή θάλασσα.

Όλοι οι παραπάνω παράγοντες επιτρέπουν σε συνθήκες καλής ορατότη-
τας τον έλεγχο όσων συνέβαιναν στην ακτή και τη θάλασσα. Η σύνδεση 
των προαναφερθέντων φυλακίων με τον περιφερειακό δρόμο υποδηλώ-
νει την ύπαρξη συστήματος επικοινωνιών με δρομείς. Ενδείξεις για την 
ύπαρξη τέτοιων αγγελιαφόρων παρέχουν τα εικονογράμματα του δίσκου 
της Φαιστού και τα σημεία της Γραμμικής Α γραφής, η μικρογραφική 
τοιχογραφία της Δυτικής Οικίας του Ακρωτηρίου και, τέλος, μεσομινωικά 
έως υστερομινωικά ανδρικά ειδώλια.
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ΖΑΚΡΟΣ

6.3. Zakros I: Hafenstadt mit Straßenanbindung

Am östlichsten Zipfel Kretas gelegen, kann Zakros als der bronzezeitliche Ausgangspunkt für 
Seefahrten in das östliche Mittelmeer bezeichnet werden. Im Hinterland existierte seitSeefahrten in das östliche Mittelmeer bezeichnet werden. Im Hinterland existierte seit 
mittelminoischer Zeit ein Straßennetz, welches mit Wachposten und Stationen gesichert war. Die 
Straßen waren 2,2-3m breit, gepflastert und in Gefällestrecken mit Stufen durchsetzt. Der 
Warentransport mittels Wagen oder Karren scheidet deshalb aus. Vielmehr ist der Transport mit 
Eseln anzunehmen. Abnutzungsspuren von Wagenrädern sind ebenfalls auf keiner minoischen 
Straße nachgewiesen. Der Hafenstadt Zakros war an die Straße von Süden (Xerokampos), von 
Westen (Epano Zakros) und von Norden (Roussolakos) angeschlossen. Alle Straßen endeten 
zunächst am sog Haus A vor der eigentlichen Stadt Dort wurden zahlreiche Tonplombenzunächst am sog. Haus A vor der eigentlichen Stadt. Dort wurden zahlreiche Tonplomben  
gefunden, die auf eine umfangreiche Registrierung und Kontrolle des Zu- und Abganges aus der 
Stadt schließen lassen. 

O

6.4 Zakros I: Hafenstadt mit Straßenanbindung

Το μινωικό σύστημα επικοινωνίας της Ζάκρου

  Οδικό δίκτυο στην ενδοχώρα

  Περιφερειακός δρόμος κατά μήκος της ακτής

  Ιερά κορυφής

  Πόλεις, οικισμοί

  Φυλάκια

  Οπτική επαφή
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Αναζητώντας το λιmάνι της Ζάκρου
Οι προσχωσιγενείς διαδικασίες σχηματίζουν συνήθως επίπεδα τοπία 
που διασχίζονται από ρυάκια. Τα ελαφρώς υπερυψωμένα τμήματα 
γης, γνωστά ως polder, είναι σαφώς ορατά στις αεροφωτογραφίες της 
περιοχής του κόλπου της Ζάκρου. Καταγράφηκαν ψηφιακά και ενσωμα-
τώθηκαν στον τοπογραφικό χάρτη της Γεωγραφικής Υπηρεσίας Στρατού. 
Με τον τρόπο αυτό μπορούν να προσδιοριστούν οι σημερινές προσχω-
σιγενείς από ιλύ εκτάσεις, οι οποίες την Εποχή του Χαλκού προφανώς 
καλύπτονταν ακόμη από θαλασσινό νερό. Ο αρχαίος κόλπος της Ζάκρου, 
που μπορεί να ανασυντεθεί με αυτόν τον τρόπο, χωριζόταν λοιπόν σε 
δύο κολπίσκους: έναν μικρότερο βόρεια και έναν μεγαλύτερο νότια της 
πόλης. Η γλώσσα γης η οποία τους χώριζε υψωνόταν έως 12 μ. από την 
επιφάνεια της θάλασσας και παρουσιάζει ένα σαφώς αναγνωρίσιμο πα-
ράκτιο πρανές. Η πρωταρχική αιτία αυτής της γεωλογικής διαμόρφωσης 
θα μπορούσε να είναι ένα τεκτονικό ρήγμα ή μία διαδικασία διάβρωσης 
που προκλήθηκε από τον άνεμο και τα κύματα. Στο υποθαλάσσιο τμήμα 
της, η κατά τα άλλα βοτσαλωτή παραλία μεταβλήθηκε μπροστά από αυτό 
το πρανές σε μια βραχώδη πλακοειδή επιφάνεια. Με βάση αυτά τα δεδο-
μένα, η συγκεκριμένη γλώσσα γης αποδόθηκε στον χάρτη να εκτείνεται 
μέσα στον κόλπο.

O κόλπος της Εποχής του Χαλκού στη Ζάκρο που ανασυντέθηκε με αυτόν 
τον τρόπο, αναλύθηκε σε ένα δεύτερο στάδιο με τη βοήθεια μίας σειράς 
αρνητικών υποθέσεων. Με άλλα λόγια, επισημάνθηκαν όλες οι – από 
άποψη οργάνωσης της μεταφοράς των αγαθών – ακατάλληλες ζώνες 
προσόρμισης: πιθανές πρώην παραποτάμιες περιοχές, βοτσαλωτές 
όχθες, περιοχές εκβολών αποξηραμένων ρυακιών, ζώνες πρόσκρουσης 
κυμάτων και ελώδεις περιοχές. Το αποτέλεσμα: μόνον ο όρμος πίσω από 
το ανάκτορο δεν μπορεί να αποκλειστεί. Η αβαθής αυτή ζώνη θα ήταν 
ιδιαίτερα κατάλληλη για τη φόρτωση και εκφόρτωση των μινωικών πλοί-
ων. Ένα εγκάρσιο τείχος, το οποίο εμποδίζει την είσοδο στον όρμο αυτό, 
αναγνωρίστηκε ως προβλήτα, η οποία κατασκευάστηκε κατά τη διάρκεια 
της Παλαιοανακτορικής περιόδου και επανειλημμένα επισκευάστηκε. 
Στην άκρη της θα έπρεπε να υψωνόταν ένας πυργίσκος, όπως υποδει-
κνύουν οι σε κυκλική διάταξη λίθοι που βρίσκονται σε αυτό το σημείο με 
κατώφλι και πλευρικές παραστάδες θύρας (Εικ. 245). Οι αναλημματικοί 
τοίχοι που είναι ορατοί σήμερα κατά μήκος της υποτιθέμενης γραμμής 
της στάθμης της επιφάνειας της θάλασσας, δεν μπορούν λόγω της δομής 
τους να προσδιοριστούν ως μινωικοί. Δεν αποκλείεται ωστόσο να θεμε-
λιώθηκαν πάνω σε μινωικές αποβάθρες, ανάλογες με τους μεγαλιθικούς 
μεσομινωικούς τοίχους που σώζονται στην πλαγιά πάνω από τον λιμενικό 
όρμο και οι οποίοι αντιστηρίζουν ως αναλήμματα την πλαγιά (Εικ. 244).

Κάτοψη των polder

Μινωικές λιμενικές εγκαταστάσεις

Κτήρια Seager

Κτήρια Seager

243

242

Οι σημερινές τοπογραφικές και γεω-
γραφικές συνθήκες του κόλπου της 
Ζάκρου. Το ανάκτορο και ο οικισμός 
αποδίδονται με μελανό χρώμα, τα 
polder με λευκό. Η γλώσσα γης η οποία 
υπήρχε κατά τη μινωική εποχή δηλώ-
νεται με κίτρινο χρώμα.Το ορθογώνιο 
αντιστοιχεί στην κάτοψη της Εικ. 248.

Αρνητική εκδοχή

Αγκυροβόλιο σε ποτάμι     Όχι

Αμμοσύρτεις      Όχι

Εκβολές ρυακιών      Όχι

Προσχωσιγενείς αποθέσεις      Όχι

Ζώνη πρόσκρουσης κυμάτων

Περιοχή προσόρμισης
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Το ανάκτορο της Ζάκρου διέθετε στη δυτική του πτέρυγα, την προσκείμε-
νη προς τον μικρό όρμο, τις δικές του αποθήκες. Τo κτήριο που αποκαλύ-
φθηκε μόνον εν μέρει στα δυτικά του δρόμου που οδηγεί στην πλαγιά, 
υποδεικνύει οικοδόμηση της απότομης αυτής πλαγιάς, η οποία πιθανώς 
θα μπορούσε να συμπεριλαμβάνει κτήρια αποθηκών παρόμοια με αυτά 
της πόλης άφιξης στη θηραϊκή ζωφόρο. Η «Οδός Λιμένος» διαθέτει μία 
μεσαία λωρίδα, η οποία είναι περίτεχνα κοσμημένη με πλάκες και ξεκινά 
από την είσοδο του ανακτόρου. Την ίδια μορφή είχαν και οι μινωικές πο-
μπικές οδοί. Η διαδρομή της πομπικής αυτής οδού, η οποία ονομάστηκε 
από τον ανασκαφέα Οδός Λιμένος, οδηγεί προς τη βυθισμένη άκρη της 
χερσονήσου.

Oι μέχρι σήμερα ορατές λιμενικές υποδομές αποτελούνται από μία 
προβλήτα με θεμέλιο ενός πύργου και μία πηγή. Άλλες πιθανές εγκα-
ταστάσεις στην απόληξη του ακρωτηρίου έχουν χαθεί. Στην περιοχή 
του κόλπου υπήρχαν προφανώς δέστρες και ένα είδος ενίσχυσης της 
βραχώδους ακτής που εκτιμάται ότι ήταν αποβάθρα. Οι επιμήκεις τοίχοι 
στην πλαγιά του βουνού δεν πρέπει να ερμηνευτούν ως αναλήμματα, 
λόγω της διάταξης και του προσανατολισμού τους, αλλά ως υπολείμματα 
οικοδομημάτων στην κλιτύ, τα οποία δεν έχουν ακόμη αποκαλυφθεί.

Τα πλούσια ευρήματα από το ανάκτορο της Ζάκρου (μεταξύ άλλων 
χαυλιόδοντες ελέφαντα και χάλκινα τάλαντα) υποδεικνύουν εντατικές 
εμπορικές επαφές με την Ανατολική Μεσόγειο. Τα πολυάριθμα πήλινα 
σφραγίσματα και οι πήλινες πινακίδες μαρτυρούν αρχειοθέτηση των 
εμπορικών συναλλαγών και άλλων οικονομικών δραστηριοτήτων στο 
πλαίσιο ενός οργανωμένου διοικητικού συστήματος. Η ολοκληρωμένη 
σειρά εργαλείων (πριόνια, τσεκούρια, σφυριά, τρυπάνια) προοριζόταν 
σχεδόν εξολοκλήρου για ξυλουργική. Τα εργαλεία αυτά θα μπορούσαν 
ωστόσο να είχαν χρησιμοποιηθεί και στη ναυπηγική. Στην ανατολική 
Κρήτη εξακολουθούν να υπάρχουν αρκετά αποθέματα κρητικού πεύκου 
(πεύκη η τραχεία, Pinus brutia), ενός εξαιρετικού δηλαδή ξύλου για 
ναυπήγηση. Η γεωγραφική θέση και οι θαλάσσιες συνθήκες κάνουν 
τη Ζάκρο τον καταλληλότερο λιμένα αναχώρησης και προορισμού στις 
επαφές με τη Βόρεια Αφρική.

Μινωικές λιμενικές εγκαταστάσεις
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245
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Πρόπλασmα των λιmενικών εγκαταστάσεων της Ζάκρου
H τοπογραφία του λιμενικού όρμου της Ζάκρου καταγράφηκε ψηφιακά 
και αναλύθηκε με βάση το παλαιό στρατιωτικό χαρτογραφικό υλικό. Οι 
κατόψεις των D. G. Hogarth, R. Seager και Ν. Πλάτωνος εντάχθηκαν σε 
ενιαία κλίμακα. Η ανάλυση των αεροφωτογραφιών σε σχέση με τη γε-
ωργική χρήση των περιχώρων απέδωσε ιδιαίτερη έμφαση στις επίπεδες 
εκτάσεις των polder που έχουν ανατολικό-δυτικό προσανατολισμό. Η 
αποτύπωση των πρανών με αυτοψία, συμπλήρωσε τα κενά της ανασύν-
θεσης, προτείνοντας την αρχική ύπαρξη μιας γλώσσας γης στον όρμο της 
Ζάκρου. Καθώς δεν έχει γίνει ακόμη συστηματική μελέτη της περιοχής, 
η χρονολόγηση αυτών των διαμορφώσεων είναι προς το παρόν αδύνατη. 
Η «Οδός Λιμένος» όμως, η οποία οδηγεί προς την κατεύθυνση αυτή από 
τον χώρο του ανακτόρου, είναι σαφής ένδειξη για την ύπαρξη πρωιμότε-
ρων κτηριακών εγκαταστάσεων.

Aντίθετα με άλλες λιμενικές εγκαταστάσεις, στη Ζάκρο απουσιάζουν 
μεγάλοι αποθηκευτικοί χώροι. Οι αποθήκες μέσα στο ανάκτορο προφα-
νώς αρκούσαν. Όλες οι άλλες υποδομές που ήταν απαραίτητες για τη 
λειτουργία ενός λιμένα βρίσκονταν στην περιοχή της πόλης. Η επικοινω-
νία με την ενδοχώρα εξασφαλιζόταν μέσω των φυλασσόμενων δρόμων. 
Δεν υπάρχουν έως τώρα ασφαλή στοιχεία για σημαντικές εγκαταστάσεις, 
όπως παρατηρητήρια σε κορυφές των βουνών ή παράκτιοι πύργοι. Τα 
βυθισμένα ερείπια βεβαιώνουν την ύπαρξη κτηρίων στην απόληξη της 
χερσονήσου.

Τα «Κτήρια Seager» στο νότιο άκρο του μεγάλου κόλπου έχουν οπτική 
επαφή με το ιερό κορυφής του Τραόσταλου. Μία ατραπός κατά μήκος 
της ακτής έως τον Ρουσόλακκο υποδεικνύει σύνδεση των δύο λιμενικών 
πόλεων. Ίσως έχουμε εδώ να κάνουμε με ένα εξελιγμένο σύστημα επι-
κοινωνίας τόσο μέσω οπτικής επαφής όσο και μέσω δρομέων, το οποίο 
ωστόσο δεν μπορεί προς το παρόν να ανασυντεθεί με λεπτομέρεια. Η δι-
ατείχιση ενός γειτονικού όρμου (Μαύρο Αυλάκι) με ένα ψηλό τείχος και 
η ύπαρξη φυλακίων επιτρέπουν να συμπεράνουμε την ύπαρξη απειλής 
από την πλευρά της θάλασσας.

Τεκτονικές κινήσεις είχαν ως αποτέλεσμα την αποκόλληση της ανατο-
λικής λεγομένης «πλάκας της Τριπολιτσάς» (Εικ. 240) κατά μήκος του 
ρήγματος Παλαίκαστρου-Ξερόκαμπου. Το επακόλουθο της ανόδου της 
στάθμης της θάλασσας και της κλίσης της «πλάκας της Τριπολιτσάς» 
ήταν ότι τα «Κτήρια Seager» χρειάστηκε να ανακατασκευαστούν αρκετές 
φορές. Όταν ο Ξεροπόταμος και οι εκατέρωθεν κοιλάδες του γέμισαν με 
ιζήματα και κροκάλες, άρχισε η πρόσχωση του μινωικού λιμενικού όρμου 
της Ζάκρου.

O στενός αυτός όρμος δεν είχε αρκετά μεγάλη έκταση για την προμήθεια 
του πληθυσμού μιας πόλης με τρόφιμα. Αυτά έπρεπε να μεταφερθούν 
από την ενδοχώρα. Μία μινωική λιμενική πόλη σαν τη Ζάκρο έπρεπε να 
είναι στενά συνδεδεμένη με ένα πυκνό δίκτυο διόδων τροφοδοσίας, πα-
ρατηρητηρίων και μεταφοράς πληροφοριών. Για την οπτική αναπαράστα-
ση όλων αυτών των όψεων σε ένα πρόπλασμα, επιλέχθηκε μια κλίμακα, 
η οποία περιλαμβάνει όλον τον κόλπο, έτσι ώστε αυτό το δίκτυο να είναι 
αναγνώσιμο από τον επισκέπτη της έκθεσης. Η συγκεκριμένη αναπαρά-
σταση φιλοδοξεί να προσφέρει ιδέες για περαιτέρω έρευνες.

Μινωικές λιμενικές εγκαταστάσεις

Πρόπλασμα του όρμου του λιμένα, του 
ανακτόρου και του οικισμού της Ζάκρου. 
Όψη από ανατολικά. Επάνω δεξιά η Οικία Α.
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Όρμος του λιμένα, ανάκτορο και οικισμός της Ζάκρου. 
Όψη από νότια. Ανασύνθεση των τοπογραφικών συνθη-
κών κατά την Υστερομινωική περίοδο, μεταξύ 1650 και 
1450 π.Χ.

249
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Η λιmενικη εγκατασταση του Κοmmου

Η Φαιστός παραθαλάσσια – 
Τα αποτελέσmατα mίας αέναης πρόσχωσης
Τα γνωστά μινωικά κέντρα της Φαιστού και της Αγίας Τριάδας 
στη νότια ακτή της Κρήτης είχαν ιδρυθεί σε προνομιακή θέση, 
στη λεγόμενη λοφοσειρά της Φαιστού, ενώ αντίθετα ο λιμενικός 
οικισμός του Κομμού κρύβεται πίσω από αυτήν την κορυφο-
γραμμή και ιδρύθηκε σε τέτοια θέση, ώστε να έχει θέα μόνον 
προς τη θάλασσα. Για να κατανοήσουμε τη θέση και τη σημασία 
αυτών των κέντρων πρέπει να λάβουμε υπόψη χωροτακτικά 
και γεωμορφολογικά στοιχεία. Μεγάλα τμήματα της δυτικής 
πεδιάδας της Μεσαράς είναι προϊόν αλλουβιακών διεργασιών 
πρόσχωσης. Το 2002 μία γεωμορφολογική έρευνα διεύρυνε τις 
γνώσεις μας πάνω σε αυτό το θέμα. Μία γεωτρητική διερεύνηση 
του υπεδάφους εντόπισε σε βάθος 20–22 μ. ίχνη πανίδας μαζί 
με συγκέντρωση θαλάσσιων μαλακίων. Σε αυτό συνηγορούν και 
ανάλογα ευρήματα μιας παλαιότερης γεώτρησης.

Οι γεωλόγοι χρονολογούν τη διαδικασία πρόσχωσης της λεκάνης 
των Μοιρών και του Τυμπακίου στη Νεώτερη Νεολιθική και την 
Πρωτομινωική περίοδο (περ. 5000–3000 π.Χ.). Πρωτομινωικά 
οικοδομικά λείψανα έχουν εντοπιστεί στη Φαιστό και την Αγία 
Τριάδα, όχι όμως στον Κομμό. Έτσι, μπορεί κανείς να υποθέσει 
ότι την εποχή εκείνη τόσο η Φαιστός όσο και η Αγία Τριάδα είχαν 
άμεση πρόσβαση στη θάλασσα. Τo συμπέρασμα αυτό επιβεβαιώ-
νεται και από την ύπαρξη αιολικών αμμόλοφων νότια της λεκάνης 
του Τυμπακίου, διότι τέτοιοι αμμόλοφοι μπορούν να σχηματι-
στούν μόνο στην ξηρά και όχι στη θάλασσα ή σε έλη. Μόνο με 
τη συνεχιζόμενη πρόσχωση, διαδικασία που σύμφωνα με τους 
γεωμορφολόγους συνέβη σε σχετικά σύντομο χρονικό διάστημα, 
ήταν απαραίτητη κατά τις αρχές της 2ης χιλιετίας π.Χ. η ίδρυση 
του νέου λιμένα στον Κομμό με άμεση πρόσβαση στη θάλασσα.

Μινωικές λιμενικές εγκαταστάσεις

Η πρόοδος των ποτάμιων αποθέσε-
ων οδήγησε σε διάστημα περίπου 
1500 ετών στη συνεχή πρόσχωση 
της λεκάνης των Μοιρών (A) και 
της λεκάνης του Τυμπακίου (B).

  Μετακινούμενες αμμοθίνες

Νεώτερη Νεολιθική ~3500 π.Χ. Νεώτερη Νεολιθική ~3200 π.Χ.
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250 α–ε

πεδιαδα της mεσαρασ

πεδιαδα της mεσαρασ

ΑΓΙΑ ΤΡΙΑΔΑ
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Από τα παραπάνω προκύπτει το ακόλουθο σενάριο (Εικ. 250 
α–ε): Στη Νεώτερη Νεολιθική περίοδο η Φαιστός είχε αυτόνο-
μη πρόσβαση στη θάλασσα μέσω της λεκάνης των Μοιρών. Η 
προοδευτική πρόσχωση της λεκάνης αυτής κατέστησε αναγκαία 
την ίδρυση της Αγίας Τριάδας στη λεκάνη του Τυμπακίου. Με την 
περαιτέρω επέκταση της ξηράς έχασε και ο οικισμός αυτός την 
πρόσβαση στη θάλασσα. Έτσι την Παλαιοανακτορική περίοδο, 
περί το 1900 π.Χ., ιδρύθηκε μια νέα λιμενική εγκατάσταση στον 
Κομμό.

Η νότια Κρήτη χαρακτηρίζεται από έντονη σεισμική και νεοτεκτο-
νική δραστηριότητα. Οι τεκτονικές κινήσεις έχουν προκαλέσει 
καθίζηση περίπου 4 μ. από την Εποχή του Χαλκού μέχρι σήμερα. 
Ο υποθαλάσσιος σήμερα ύφαλος του Κομμού είχε τότε τη μορφή 
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γλώσσας γης που διείσδυε στη θάλασσα. Έτσι τα μεσομινωικά 
πλοία είχαν εξαιρετικές συνθήκες προσόρμισης στους υπήνε-
μους αβαθείς όρμους. Η πομπική οδός που βρίσκεται στην αυλή 
του Κτηρίου ΑΑ και η «Οδός Λιμένος» σημαδεύουν ακριβώς την 
απόληξη αυτής της γλώσσας γης. Η μεγάλη αυλή με την πομπική 
της οδό και η οδός του λιμανιού υπήρχαν από τη Μεσομινω-
κή ΙΙ έως τη Μεσομινωκή ΙΙΙ φάση. Μετά την καταστροφή του 
λιμενικού κτηρίου ΑΑ στα τέλη της Μεσομινωκής ΙΙΒ περιόδου, 
περί το 1750 π.Χ., πιθανώς από σεισμό, έγιναν άμεσα εργασίες 
ανοικοδόμησης (Κτήριο Τ), με επέκταση της εγκατάστασης προς 
την πλευρά της ξηράς

Υστερομινωική 1650–1100 π.Χ.Πρωτομινωική 3100–2050 π.Χ. Μεσομινωική 2050–1650 π.Χ.

πεδιαδα της mεσαρασ

γ δ ε

πεδιαδα της mεσαρασ

πεδιαδα της mεσαρασ

ΑΓΙΑ ΤΡΙΑΔΑ
ΦΑΙΣΤΟΣ ΦΑΙΣΤΟΣ

ΑΓΙΑ ΤΡΙΑΔΑ ΑΓΙΑ ΤΡΙΑΔΑ
ΦΑΙΣΤΟΣ

ΚΟΜΜΟΣΚΟΜΜΟΣ
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Κοmmός – Λιmένας οδικά συνδεοmένοσ mε την ενδοχώρα του
Οι αρχαιολογικές ανασκαφές στον Κομμό αποκάλυψαν έναν δρόμο 
που οδηγεί απευθείας στην ενδοχώρα. Τμήματα δρόμων υπήρχαν στην 
περιοχή της Οικίας Χ και στη βορειοανατολική γωνία του Κτηρίου Τ. Ο 
δρόμος για το λιμάνι περνά δίπλα από το Κτήριο T και οδηγεί προς την 
παραλία. Στον δρόμο αυτόν δεν διακρίνονται καθόλου σημάδια φθοράς 
από τροχούς αμαξών. Συνεπώς, η χρήση κάρων ως μεταφορικών μέσων 
προς τα πλοία μπορεί να αποκλειστεί. Οι μεταφορές από την ενδοχώρα 
πρέπει λοιπόν να γίνονταν μόνο με γαϊδουράκι. Την ανάγκη προσωρινής 
αποθήκευσης είναι πιθανόν να εξυπηρετούσαν οι πολύ μεγάλες αποθή-
κες του Κτηρίου T.

Η έλλειψη στοιχείων διοικητικού ελέγχου και χρήσης σφραγίδων στην 
περιοχή του λιμανιού φαίνεται να υποδηλώνει ότι αυτό δεν ήταν διοικη-
τικά αυτόνομο, αλλά εξαρτάτο από διοικητικό κέντρο της ενδοχώρας. 
Ο Κομμός, ωστόσο, δεν καταστράφηκε από πυρκαγιά, επομένως είναι 
πολύ πιθανό ότι πήλινες πινακίδες και σφραγίσματα όντως υπήρξαν, 
δεν διασώθηκαν όμως γιατί δεν ήταν οπτημένα. Ανεξάρτητα από αυτό 
πάντως, τα ευρήματα πινακίδων και σφραγισμάτων στην Αγία Τριάδα 
και τη Φαιστό επιβεβαιώνουν την ύπαρξη μινωικών διοικητικών κέντρων 
στην κοντινή ενδοχώρα (Εικ. 251). Οδική σύνδεση επομένως υποχρεωτι-
κά θα υπήρξε, ακόμη και εάν αυτή με βάση τα μέχρι τώρα δεδομένα δεν 
μπορεί να επιβεβαιωθεί.

Πρόπλασmα των λιmενικών εγκαταστάσεων του Κοmmου
Η ανασύνθεση της μορφής του υφάλου που βρίσκεται σήμερα κάτω από 
τη θάλασσα στην ακτή του Κομμού βασίζεται στην ανάλυση αεροφωτο-
γραφιών. Το υψηλότερο σημείο του στην άκρη του ακρωτηρίου βρίσκεται 
σήμερα στο επίπεδο της επιφάνειας της θάλασσας. Η μεταβολή της 
αρχαίας ακτογραμμής αποδίδεται σε γεωμορφολογικά αίτια, και συγκε-
κριμένα στην ανύψωση της στάθμης της θάλασσας, σε ένα κάθετο ρήγμα 
κατά μήκος του ρήγματος της Αγίας Τριάδας και στην πρόσχωση των 
εκβολών του Γεροπόταμου. Ως εκ τούτου, κατά τη μινωική περίοδο ο εν 
λόγω ύφαλος βρισκόταν πάνω από την επιφάνεια της θάλασσας σχημα-
τίζοντας μία χερσόνησο, η οποία παρείχε ιδανικές προϋποθέσεις για την 
αγκυροβόληση ιστιοφόρων της Εποχής του Χαλκού.

Für Thomas

Δασική περιοχή

Bild 6.9.

Κομμός

Κνωσός

Επέκταση των
λιμενικών 
εγκαταστάσεων

Διαδράσεις

Καλλιεργούμενη 
περιοχή

251 Χρήσεις γης των περιχώρων και της ενδοχώρας 
της Φαιστού κατά τη ΜΜ ΙΙ και τη ΜΜ ΙΙΙ περίοδο 
(1850–1650 π.Χ.).
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Κατά τη διάρκεια της κατασκευής του προπλάσματος, όπου προσομοιώ-
νεται η βύθιση του υφάλου, προέκυψε μια έκπληξη: καθώς κατασκευα-
ζόταν το μεγάλο συγκρότημα με την αυλή, αναγνωρίστηκε ότι η άκρη του 
ακρωτηρίου βρίσκεται ακριβώς στη διασταύρωση της «Οδού Λιμένος» 
και της πομπικής οδού. Στη βραχώδη αυτή προεξοχή θα μπορούσε 
λοιπόν να έχει θεμελιωθεί ένα πυργοειδές κτίσμα, όπως απαντά σε 
παραστάσεις μινωικών λιμένων. Το γεγονός ότι ο αυστηρά ορθογώνιος 
χώρος της αυλής διασχίζεται για ασαφείς λόγους σε λοξή διεύθυνση από 
τον δρόμο δικαιολογείται μόνον εάν προς αυτήν την κατεύθυνση είχε 
τοποθετηθεί ένα είδος θαλάσσιας πύλης.

Για το πρόπλασμα της λιμενικής εγκατάστασης του Κομμού επελέγη η 
Νεοανακτορική φάση, η οποία χαρακτηρίζεται από το λεγόμενο Κτήριο Τ 
(Εικ. 253–254). Στη μορφή αυτή υπήρχε από το 1750 έως το 1550 π.Χ. 
(ΜΜ ΙΙΙ–ΥΜ ΙΑ).

Η πόλη του κατάπλου στη ζωφόρο της Θήρας, με τη θαλάσ-
σια πύλη προς το εσωτερικό του κτηριακού συγκροτήματος.

Κτήριο Τ

Κτήριο Χ

Προανακτορική

ΜΜ ΙΙΙ–ΥΜ ΙΑ πρώιμη

ΥΜ ΙΑ ώριμη

ΥΜ ΙΑ ύστερη

ΥΜ Ι/ΥΜ ΙΙΙ

ΥΜ ΙΙΙ

Γεωμετρική

Αρχαϊκή–5ος αι. π.Χ.

4ος αι π.Χ.–Ελληνιστική

Λιθόστρωτο

Όριο της διάβρωσης 
από τη θάλασσα

Λιθόστρωτος δρομίσκος

Νότια είσοδος

ΥΜ αυλή

Ελληνικός 

ναός

Αυλή

Δρόμος

Δρ
όμ

ος

Γενική κάτοψη των ανασκαφών του Κομμού, με 
οικοδομικά κατάλοιπα από την Εποχή του Χαλκού 
έως την Ελληνιστική περίοδο. Το ομοίωμα βασί-
ζεται στα σημειωμένα με μελανό τμήματα τοίχων 
των Κτηρίων Τ και Χ.

252

253
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Μόνον τρεις πύλες επέτρεπαν την πρόσβαση στο εσωτερικό. Φυλάκια 
δίπλα στις εισόδους υποδηλώνουν ότι η πρόσβαση επιτρεπόταν μόνον 
σε διαπιστευμένα άτομα. Τα αγαθά που αποθηκεύονταν μέσα σε αυτήν 
την όμοια με φρούριο εγκατάσταση, προφυλάσσονταν κατά τον καλύτε-
ρο τρόπο από αρπαγή και καταστροφή. Εμφανείς ενδείξεις χρησιμοποί-
ησής τους ως αποθηκευτικών χώρων παρέχουν οι αποθήκες e και f του 
Κτηρίου Τ με βάση την κατασκευή τους, η οποία περιλαμβάνει πλακό-
στρωτα δάπεδα, αποχετεύσεις και χαμηλά διαχωριστικά τοιχία.

Η μεγάλη αυλή που ανοίγεται μπροστά από τις αποθήκες διαθέτει στις 
δύο στενές πλευρές της εντυπωσιακές κιονοστοιχίες, οι οποίες, σε συν-
δυασμό με μία πομπική οδό και μία πλακόστρωτη κυκλική επιφάνεια, 
υποδηλώνουν τελετουργικές δραστηριότητες. Αυτό επιβεβαιώνεται και 
από την εύρεση πολυάριθμων κυπέλλων προσφορών. Ο αποχαιρετι-
σμός και το καλωσόρισμα ενός πληρώματος προξενούσε συναισθήματα 
θλίψης ή χαράς και έπρεπε να αντιμετωπιστεί δεόντως με δάκρυα ή με 
γιορτή. Η αρχιτεκτονική διαμόρφωση της αυλής αυτής παρείχε λοιπόν 
το αρμόζον σκηνικό για τέτοιες τελετές.

Τα στοιχεία που μπορούν να εξαχθούν με βάση την ανάλυση της αρχιτε-
κτονικής, συμπληρώνονται από τα κινητά αρχαιολογικά ευρήματα του 
κτηριακού συγκρότηματος Τ. Κύπελλα προσφορών μαρτυρούν τελε-
τουργικές δραστηριότητες στο εσωτερικό της εγκατάστασης. Ορισμένα 
σταθμία υποδηλώνουν μέτρηση και ζύγιση εμπορευμάτων. Συσσωρευ-
μένα πιθάρια επιβεβαιώνουν την αποθήκευση αγαθών. Ένας άκμονας 
για τη σύνθλιψη κελυφών οστρέων murex εντός της μεγάλης αυλής 
αποτελεί ένδειξη για την παραγωγή πορφύρας. Οι σχετικές διαδικασίες 
κατεργασίας παρήγαγαν έντονη δυσωδία. Η θέση της εγκατάστασης 
παραγωγής της πορφύρας στην υπήνεμη πλευρά του κτηριακού συγκρο-
τήματος είχε πιθανώς επιλεγεί με την πρόνοια η οσμή να μην υπερβαίνει 
κάποια ανεκτά όρια.

Σήμερα η παραλία αποτελείται από ψιλή άμμο και είναι εξαιρετικά 
ομαλή, με γωνία κλίσης προς την επιφάνεια της θάλασσας της τάξης 
των 1:54 (<0,5°). Αυτό συμβάλλει στην εξασθένηση των κυμάτων που 
φθάνουν στην παραλία. Έτσι το τράβηγμα των πλοίων στην παραλία 
ήταν εφικτό χωρίς δυσκολία.

Κοmmός – Αποθήκες, αυλή και αγκυροβόλιο στην παραλία
Το εντυπωσιακότερο αρχιτεκτονικό στοιχείο του κτηριακού συγκροτήμα-
τος Τ, και ίσως και του μεσομινωικού προδρόμου του ΑΑ (κίτρινοι τοίχοι), 
είναι o κτιστός περίβολος με πάχος 1,5 μ. και αρχικό ύψος πιθανόν 
4–5 μ. Η κτηριακή αυτή εγκατάσταση διακρίνεται από ολόκληρη σειρά 
χαρακτηριστικών στοιχείων που πληρούν τις απαιτήσεις της διοικητικής 
οργάνωσης ενός λιμανιού της εποχής αυτής: α) επιμήκη οικοδομήματα, 
τα οποία θα μπορούσαν να εξυπηρετούν την αποθήκευση εμπορευμά-
των, β) έναν κλειστό περίβολο για την προστασία των εμπορευμάτων, 
γ) άμεση σύνδεση μέσω πύλης και λιθόστρωτης οδού προς την ενδοχώ-
ρα, δ) μεγαλοπρεπή αυλή με διπλή κιονοστοιχία και πομπικό δρομίσκο 
στο κέντρο της, ε) κτήρια της άρχουσας τάξης ή δημόσιου χαρακτήρα με 
πλούσιο εξοπλισμό και στ) πηγάδια με άφθονο γλυκό νερό.

Η κάτοψη στην οποία βασίζεται το πρό-
πλασμα του Κομμού, κατά τον J. Shaw. 
Τα κατάλοιπα του Οικοδομήματος Τ 
αποδίδονται με γκριζοπράσινο χρώμα, 
οι είσοδοι σημειώνονται με ερυθρά 
βέλη. Έχουν αφαιρεθεί οι μεταγενέστε-
ρες οικοδομικές φάσεις του χώρου, οι 
οποίες στο πρωτότυπο σχέδιο αποδίδο-
νται έγχρωμες.

Είσοδος
Αποκαταστημένοι τοίχοι
ΜΜ ΙΙΒ
ΜΜ ΙΙΙ–ΥΜ ΙΑ πρώιμη
Λιθόστρωτο

Κτήριο ΑΑ
Κτήριο Τ

Κτήριο Χ

Πομπικός δρομίσκος

Αυλή
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Αποθήκη e

Αποθήκη f
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Γενική άποψη του προπλάσματος των λι-
μενικών εγκαταστάσεων του Κομμού από 
δυτικά. Όταν ο άνεμος έπνεε από Βορρά 
ή Νότο, ο ένας από τους δύο όρμους ήταν 
υπήνεμος και διευκόλυνε την ακίνδυνη 
προσόρμιση πλοίων.

255
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Ο Κομμός από δυτικά. Δύο οδικοί άξονες 
προεκτεινόμενοι τέμνονται στην άκρη 
της γλώσσας γης, η οποία σήμερα είναι 
βυθισμένη. Ίσως λοιπόν βρισκόταν εδώ 
ένα σημείο εποπτείας, από όπου ήταν 
δυνατή η μετάδοση σημάτων κατά την 
προσέγγιση πλοίων.

256
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Πρόπλασμα του κτηριακού συγκροτήμα-
τος Τ του Κομμού. Ο οδικός άξονας στο 
εσωτερικό της εγκατάστασης πιθανόν 
οδηγούσε σε κάποια θαλάσσια πύλη του 
περίκλειστου συγκροτήματος.

257
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6  Η ΚΥΚΛΑΔΙΚΗ ΚΑΙ Η ΜΙΝΩΙΚΗ ΚΛΗΡΟΝΟΜΙΑ

Το Αιγαιο ως θαλασσα των Μυκηναιων

Η επέκταση του μυκηναϊκού πολιτισμού στη Μεσόγειο περίπου από το 
1400 π.Χ. και εξής θα ήταν αδύνατη χωρίς τις υποδομές και τη στρατι-
ωτική ισχύ των ανακτορικών κέντρων, όπως θα ήταν αδύνατη και χωρίς 
αποτελεσματική ναυσιπλοΐα. Μυκηναϊκοί σταθμοί και προκεχωρημένα 
φυλάκια δεν υπήρχαν μόνο στο Αιγαίο, αλλά πιθανώς και στη Δυτική 
Μεσόγειο. Η προμήθεια πρώτων υλών και άλλων αγαθών από μακρινές 
αποστάσεις προϋποθέτει την ύπαρξη ασφαλών εμπορικών δρόμων και 
πλοίων ως μεταφορικών μέσων.

Διάφορες πηγές τεκμηριώνουν οργανωτικές λεπτομέρειες της μυκηνα-
ϊκής ναυσιπλοΐας, καθώς και τη μορφή των πλοίων. Πήλινες πινακίδες 
από τα μυκηναϊκά ανακτορικά αρχεία της Κνωσού και της Πύλου, δηλα-
δή τα κείμενα Γραμμικής Β τα οποία καταγράφουν μία πρώιμη μορφή 
της ελληνικής γλώσσας, περιέχουν μεταξύ άλλων πληροφορίες για 
πλοιάρχους, κωπηλάτες, ναυπηγούς και κινήσεις στρατευμάτων κατά 
μήκος της ακτής.

Das kykladische und minoische Erbe

Εξάπλωση του μυκηναϊκού πολιτισμικού χώρου
Μυκηναϊκές είτε ελεγχόμενες από τους Μυκηναίους θέσεις
Μυκηναϊκές ακροπόλεις και ανάκτορα

Θαλάσσιες οδοί

Μυκηναϊκές εμπορικές οδοί εκτός 
του πυρήνα του μυκηναϊκού κόσμου
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Παραστάσεις σε υστερομυκηναϊκά αγγεία καθώς και ομοιώματα κατα-
δεικνύουν τη συνεχιζόμενη σημασία των πλοίων κατά την περίοδο αυτή. 
Το σημαντικότερο είναι ότι παρέχουν ενδείξεις για τη μελλοντική παράλ-
ληλη εξέλιξη μακρών και «στρογγυλών» πλοίων (στρογγύλαι, φορτίδες 
ή ὁλκάδες νῆες) και, με τον τρόπο αυτόν, την έναρξη διαφοροποίησης 
πολεμικών από φορτηγά πλοία. Παραστάσεις σε μυκηναϊκά αγγεία 
και σε μία πήλινη λάρνακα δείχνουν μακρά πλοία, πρώτες μορφές των 
πολεμικών πλοίων μεταγενέστερων περιόδων. H επιμήκης γάστρα και η 
υπερυψωμένη πρύμνη τους θα διευκόλυναν την κωπηλασία. Ο σχεδια-
σμός αυτός επέτρεπε επίσης τη χρησιμοποίηση μεγαλύτερου αριθμού 
κωπηλατών, καθώς και – σε περίπτωση ανάγκης – το γρήγορο τράβηγμα 
του πλοίου στην παραλία.

Η κυκλαδική και η μινωική κληρονομιά

Εικ. 260. Πινακίδα Γραμμικής Β από την 
Κνωσό. Στον άνω στίχο, ο προσδιορισμός 
ιδιότητας na-u-do-mo (ναυδόμοι = ναυ-
πηγοί), πιθανή ένδειξη ότι το ανάκτορο 
είχε τα δικά του ναυπηγεία και ότι συντη-
ρούσε στόλο.

na-u-do-mo Πινακίδα Γραμμικής Β από την Κνωσό. 
Σε μία σειρά όμοιων πήλινων πινακίδων 
απαντά το ίδιο λεκτικό σχήμα, το οποίο 
αποτελείται από έναν προσδιορισμό ιδι-
ότητας και δύο ανθρωπωνύμια συνδεό-
μενα με το «και», ενώ στον προηγούμενο 
στίχο προηγείται ένα τοπωνύμιο ως επί-
θετο. Επικεφαλίδα: ki-ra-di-ja. Ύστερα 
στον άνω στίχο po-ti-ro (ποντίλος, δηλ. 
ναυτικός, κυβερνήτης), e-wa-ko-ro, pi-
ra-ko-wo-qe. Το κείμενο θα μπορούσε 
επομένως να διαβαστεί ως εξής: αξιωμα-
τικοί του ναυτικού Ewakoro και Pirakowo 
από την (πόλη ή λιμένα) Kiradija.

pi-ra-ko-wo-qe 1ki-ra-di-ja po-ti-ro 1 e-wa-ko-ro 1

Παράσταση ιστιοφόρου σε πήλινη λάρ-
νακα από το Γάζι (1350–1200 π.Χ.). Το 
πλοίο κατευθύνεται προς τα αριστερά 
και διαθέτει εξοπλισμό ιστιοφόρου με 
τετράγωνα ιστία. Στην πλώρη του πα-
ριστάνεται έμβολο και ένας πρόβολος 
(δοράτιον, κν. μπαστούνι). Τα κρόσσια 
θα μπορούσαν να ανήκουν σε πτηνόσχη-
μη διακόσμηση της πλώρης. Αρχαιολο-
γικό Μουσείο Ηρακλείου.

Ιστιοφόρο με υψωμένη πλώρη και ακρο-
στόλιο σε σχήμα κεφαλής πουλιού. Μυ-
κηναϊκός ψευδόστομος αμφορέας από 
τη Σκύρο (13ος αι. π.Χ.). Κεφάλια πτηνών 
ως απόληξη του ακροστολίου απαντούν 
πολλές φορές σε παραστάσεις πλοίων 
της υστερομυκηναϊκής περιόδου.

Μυκηναϊκό πολεμικό πλοίο σε πήλινο 
αγγείο από τον θολωτό τάφο της Τρα-
γάνας, κοντά στην Πύλο (13ος αι. π.Χ.). 
Αθήνα, Εθνικό Αρχαιολογικό Μουσείο. 
Χαρακτηριστική είναι η επιμήκης, 
επίπεδη γάστρα. Το μη επανδρωμένο 
πλοίο έχει μια κιγκλιδωτή πρόσθετη 
κατασκευή στην πρύμνη, πιθανώς θέση 
του πηδαλιούχου, και δεύτερη πρόσθετη 
κατασκευή πάνω από την πλώρη, η οποία 
απολήγει σε αιχμή. Οι κάθετες γραμμές 
μπορεί να είναι «ανεπτυγμένη» απόδοση 
ζυγών, σε ρόλο θρανίων για τους ερέτες. 
Στην περίπτωση αυτή θα είχαμε να κά-
νουμε με μία πεντηκόντορον, έναν τύπο 
πλοίου που παραδίδεται μόνο σε μεταγε-
νέστερες περιόδους.

259 α–β
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Εποχες πολεmων και αποπλους για νεες ακτες
Περί το 1200 π.Χ. τα μυκηναϊκά ανάκτορα καταστράφηκαν και τα πε-
ρισσότερα κέντρα εγκαταλείφθηκαν. Η επακόλουθη μετανάστευση των 
πληθυσμών στην Κύπρο, τη Μικρά Ασία και τη Συροπαλαιστίνη οδήγησε 
σε απότομη διακοπή των εμπορικών σχέσεων μεταξύ του Αιγαίου και 
της Ανατολής. Φαίνεται επιπλέον ότι αυτές οι περίοδοι πολέμων συνέ-
βαλαν και στην προοδευτική εξέλιξη προπαντός των λεγόμενων μακρών 
πλοίων. Σύμφωνα με τις παραστάσεις των αγγείων επρόκειτο για επιμήκη 
στενά σκάφη, επανδρωμένα – ανάλογα με τις ανάγκες – και στις δύο 
πλευρές με σειρά 10 ή περισσότερων κωπηλατών, αποτελώντας επομέ-
νως με το ένα τους κατάστρωμα μία μονήρη (Εικ. 262, 264, 268). Aπό 
αυτήν προέκυψε εξελικτικά η πεντηκόντορος (πλοίο με 50 κουπιά) ως 
ταχύ πλοίο με ένα κατάστρωμα και 2 x 25 ερέτες. Ήδη στα Ομηρικά Έπη 
περιγράφεται ως το πλοίο με το οποίο οι Έλληνες ήρωες πραγματοποιού-
σαν τις εκστρατείες τους.

Εικ. 265. Παράσταση πλοίου των λεγόμε-
νων Λαών της Θάλασσας, από μάχη κατά 
των Αιγυπτίων. Ανάγλυφο σε τοίχο της 
πρόσοψης του ταφικού ναού του Ραμσή Γ΄
στο Medinet Habu, κοντά στο Luxor. Οι 
Λαοί της Θάλασσας, στους οποίους περι-
λαμβάνονταν και ομάδες αιγαιακής προέ-
λευσης, επιτέθηκαν κατά τον 12ο αι. π.Χ. 
στην Αίγυπτο και προκάλεσαν μεγάλη 
αναταραχή στην Ανατολική Μεσόγειο.

Η κυκλαδική και η μινωική κληρονομιά

Τμήμα μεγάλου κρατήρα από τον Κύνο 
(Πύργος Λιβανατών) στη Στερεά Ελλάδα 
(12ος αι. π.Χ.). Μάχη μεταξύ πληρω-
μάτων πλοίων. Η σκηνή μπορεί να 
θεωρηθεί ως η πρωιμότερη παράσταση 
των σκηνών ναυμαχίας, οι οποίες τέσ-
σερις αιώνες αργότερα εμφανίζονται 
συχνά στη Γεωμετρική αγγειογραφία. 
Το εικονιζόμενο μακρό πλοίο έχει κιβω-
τιόσχημη πλώρη, με ψηλό ακροστόλιο, 
ιστό και ιστίο. Προωθείται από πολλά 
κουπιά, τα οποία προφανώς εξέχουν 
από ένα πλευρικό παραπέτο, και διευ-
θύνεται από έναν πηδαλιούχο. Στο κατά-
στρωμα διακρίνονται δύο πολεμιστές με 
λόγχες και ασπίδα σε στάση επίθεσης. 
Αρχαιολογικό Μουσείο Αταλάντης.
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Ομοίωμα πλοίου από τη μυκηναϊκή ακρό-
πολη της Τίρυνθας. Σωζ. μήκος 9,7 εκ. 
(13ος αι. π.Χ.). Παρά την αποσπασματική 
διατήρηση του μικρού αυτού πήλινου 
ομοιώματος, αναγνωρίζονται με σαφή-
νεια η αιχμή της πλώρης και το υψωμένο 
ακροστόλιο. Η απόληξή του πρέπει να 
συμπληρωθεί σε σχήμα κεφαλιού που-
λιού. Τίρυνθα, αποθήκη ανασκαφής.

Θραύσμα τοιχογραφίας από την Ίκλαινα 
της Πελοποννήσου, στην περιοχή κυρι-
αρχίας του μυκηναϊκού ανακτόρου της 
Πύλου. Η μινωικής επιρροής τοιχογραφία 
πλοίου προέρχεται από το «Συγκρότημα 
του Κυκλώπειου Ανδήρου» (Cyclopean 
Terrace Building), το οποίο καταστράφη-
κε μεταξύ του 1400 και 1350 π.Χ.
Το κωπήλατο πλοίο εμφανίζει μεγάλη 
ομοιότητα προς τις παραστάσεις πλοίων 
της ζωφόρου της Θήρας λόγω της διακό-
σμησης της γάστρας του με σπειροειδές 

Η περίοδος που έπεται του τέλους της Εποχής του Χαλκού (1100–900 
π.Χ.), και χαρακτηρίζεται από πενιχρά αρχαιολογικά δεδομένα αλλά και 
έλλειψη γραπτών πηγών, δεν διαθέτει απτές μαρτυρίες για τα θέματα 
της καθημερινής ζωής. Απεικονίσεις πλοίων αρχίζουν να εμφανίζονται 
μόνο σποραδικά. Μόλις κατά την ύστερη φάση της Γεωμετρικής εποχής, 
τον 8ο αιώνα π.Χ., έγιναν ένα διαδεδομένο εικονιστικό θέμα, δημοφιλές 
στα μεγάλα ταφικά αγγεία των μελών της νέας άρχουσας τάξης (Εικ. 
269–271, 273). Πρόκειται σχεδόν αποκλειστικά για το κωπήρες μακρό 
πλοίο, το οποίο επιπλέον διαθέτει ιστίο και είχε χρησιμοποιηθεί κυρίως 
ως πολεμικό. Σύμφωνα με τις γραπτές πηγές υπήρχαν μακρά πλοία με ή 
χωρίς κατάστρωμα ανάλογα με τη λειτουργία τους.

Η κυκλαδική και η μινωική κληρονομιά

Μακρό πλοίο έχει εμπλακεί σε ναυμαχία. 
Έχει υψωμένο ακροστόλιο, διάμηκες 
κατάστρωμα και πηδαλιούχο. Δύο πο-
λεμιστές εκτοξεύουν δόρατα. Θραύσμα 
κρατήρα από τον Κύνο (Πύργος Λιβανα-
τών) της Στερεάς Ελλάδας (12ος αι. π.Χ.). 
Αρχαιολογικό Μουσείο Αταλάντης.
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θέμα, ωστόσο απεικονίζεται ένα μυκη-
ναϊκό μακρό πλοίο με κάθετα υψωμένο 
ακροστόλιο και την αιχμή της πλώρης. 
Κάτω από το σπειροειδές θέμα, η γάστρα 
είναι ενισχυμένη με διάμηκες μαδέρι 
(υπόζωμα, κν. ζωνάρι). Οι κεραίες και το 
ιστίο έχουν τοποθετηθεί σε στυλίσκους. 
Τα κουπιά, σε αντίθεση προς την από-
δοση στη σχεδιαστική αποκατάσταση, 
περνούν διαμέσου της γάστρας κάτω από 
τις σανίδες της κουπαστής.
(Αρχαιολογικό Πρόγραμμα Ίκλαινας).
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Κωπηλάτες σε μακρό πλοίο. Παράσταση 
σε υστερογεωμετρικό κρατήρα από την 
Αθήνα (περίπου 750 π.Χ.). Παρίσι, Μου-
σείο του Λούβρου.

Η κυκλαδική και η μινωική κληρονομιά

Πρόκειται για τον τύπο των πλοίων με τα οποία οι Έλληνες από τον 8ο αι-
ώνα π.Χ. εξερεύνησαν τις ακτές της Μεσογείου και στη συνέχεια ίδρυσαν 
πολυάριθμες αποικίες. Με τα ίδια πλοία διεξήγαγαν πειρατεία στις ακτές 
τους ή επιχειρούσαν εναντίον εχθρικών πόλεων. Ο πλους στην ανοιχτή 
θάλασσα σε όλες τις εποχές εγκυμονούσε κινδύνους, όπως δείχνουν 
εικόνες από αναποδογυρισμένα πλοία αλλά και οι γλαφυρές περιγραφές 
των περιπλανήσεων του Οδυσσέα στα Ομηρικά Έπη (Εικ. 272). Στα Έπη 
βρίσκονται επίσης πολλές πληροφορίες για τη ναυπηγική, τα χρησιμοποι-
ούμενα είδη ξύλων, τις τεχνικές συναρμολόγησης, τον εξοπλισμό και τα 
πληρώματα των πλοίων.

Μάχη για ένα πλοίο σε γεωμετρικό 
κρατήρα (770–750 π.Χ.). Το μακρό 
πλοίο είναι προφανώς τραβηγμένο στην 
παραλία, όπου έχει δεχτεί επίθεση. Η 
κιβωτιόσχημη πλώρη με τη ραμφόσχημη 
αιχμή είναι ένα από τα διακριτικά γνωρί-
σματα των πολεμικών πλοίων του 8ου αι. 
π.Χ. Η προεξοχή της πλώρης ακόμη δεν 
χρησιμοποιείται ως έμβολο. Μητροπολι-
τικό Μουσείο Νέας Υόρκης.

Κωπηλάτες σε μακρό πλοίο. Παράσταση 
σε υστερογεωμετρικό κρατήρα από την 
Αθήνα (περίπου 750 π.Χ.). Παρίσι, Μου-
σείο του Λούβρου.
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Σκηνή ναυαγίου σε υστερογεωμετρικό 
αγγείο από τη νήσο Ίσχια της νότιας Ιτα-
λίας. Ένα μακρό πλοίο βρίσκεται με την 
τρόπιδα έξω από το νερό, περιβαλλό-
μενο από ψάρια και πνιγμένους άνδρες. 
Lacco Ameno ( Ίσχια), Αρχαιολογικό 
Μουσείο.

Μεγάλο μακρό πλοίο σε υστερογεωμε-
τρικό κρατήρα από την Αθήνα (περίπου 
720 π.Χ.). Η συμβατική τεχνική στη 
γεωμετρική αναπαράσταση έχει ως 
αποτέλεσμα οι κωπηλάτες να απεικονί-
ζονται ο ένας πάνω από τον άλλο, ενώ 
στην πραγματικότητα βρίσκονται ο ένας 
δίπλα στον άλλο. Πρόκειται λοιπόν για 
μία εικοσάκωπο, στην οποία επιβιβάζε-
ται ένας άνδρας που οδηγεί μία γυναίκα 
κρατώντας την από τον καρπό του χε-
ριού. Είναι λοιπόν δυνατόν να ερμηνεύ-
σουμε τη σκηνή αυτή ως την απαγωγή 
της Ελένης από τον Πάρη, την αφορμή 
δηλαδή του Τρωικού πολέμου. Λονδίνο, 
Βρετανικό Μουσείο.
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7  ΕΝΑΛΙΑ ΑΡΧΑΙΟΛΟΓΙΑ

Αναζητηση αρχαιολογικων καταλοιπων στα βαθη της θαλασσας

Ναυάγια της Εποχής του Χαλκού στην Ανατολική Μεσόγειο
Έως σήμερα, λίγα μόνο ναυάγια της Eποχής του Χαλκού είναι γνωστά 
στο Αιγαίο. Κατά κανόνα διατηρείται από αυτά μόνον το φορτίο τους, 
όπως πήλινα αγγεία και μεταλλικά αντικείμενα, ενώ από το ξύλινο σκαρί 
σπάνια βρίσκονται κατάλοιπα.

Από στατιστική άποψη, θα περίμενε κανείς την ανεύρεση μεγάλου 
αριθμού ναυαγίων: αν χανόταν μόνον ένα πλοίο ανά έτος, το σύνολο για 
ολόκληρη την Εποχή του Χαλκού θα ήταν περίπου 2000 ναυάγια. Στην 
πραγματικότητα όμως κατά τη διάρκεια των ανοιξιάτικων και φθινοπωρι-
νών καταιγίδων θα πρέπει να είχαν βυθιστεί ακόμη περισσότερα πλοία. 
Έτσι, για παράδειγμα, σε μια ζώνη μήκους 10 χιλιομέτρων στην ακτή του 
Ισραήλ νότια της Χάιφας έχουν καταμετρηθεί 150 βυθισμένα πλοία δια-
φόρων περιόδων. H επισήμανση ναυαγίων της Εποχής του Χαλκού είναι 
ωστόσο δυνατή μόνο σε ευνοϊκές συνθήκες, δηλαδή σε μικρό βάθος και 
κοντά στην ακτή.

Κατά τα τελευταία 50 χρόνια, συνολικά έξι ναυάγια της Εποχής του 
Χαλκού έχουν ερευνηθεί συστηματικά. Τρία από αυτά βρίσκονται στην 
ανατολική ακτή της Πελοποννήσου, μπροστά από το νησί Δοκός, στη 
νησίδα Μόδι του Πόρου και στο ακρωτήριο Ιρίων του Αργολικού Κόλπου. 
Τρία ακόμη ναυάγια βρίσκονται στη νοτιοδυτική ακτή της Μικράς Ασίας, 
στο Σεϋτάν Ντερεσί, στο Ουλούμπουρουν και στη Χελιδονία Άκρα.

Ενάλια αρχαιολογία

Δύτης παίρνει μετρήσεις στον χώρο του 
ναυαγίου του Ουλούμπουρουν.

Δύτες στον χώρο του ναυαγίου της νησί-
δας Δοκός.

Δύτης με μυκηναϊκό ψευδόστομο αμφο-
ρέα από το ναυάγιο της Χελιδονίας Άκρας.

Χάλκιν0 τάλαντο σχήματος δοράς βοδιού 
από το ναυάγιο της Χελιδονίας Άκρας.
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Νησίδα Δοκός κοντά στην Ύδρα 
(περί το 2200 π.Χ.): Χώρος εύρε-
σης του μέχρι τώρα αρχαιότερου 
ναυαγίου, το οποίο απέδωσε πάνω 
από 500 διαφορετικά πήλινα 
αγγεία της Πρώιμης Εποχής του 
Χαλκού. Το φορτίο πιθανότατα 
προοριζόταν για το εμπόριο με 
τους παραθαλάσσιους οικισμούς 
του Αργολικού και του παρακείμε-
νου Σαρωνικού κόλπου.

Ακρωτήριο Ιρίων (περί το 1200 
π.Χ.): Το κυριότερο εύρημα είναι 
κεραμεική της Ύστερης Εποχής 
του Χαλκού από την Κύπρο, την 
Κρήτη και την Αργολίδα. Το πλοίο 
μετέφερε φορτίο κυρίως ελαιο-
λάδου και – προερχόμενο από την 
Κύπρο – προφανώς κατευθυνόταν 
προς τον Αργολικό κόλπο μέσω 
Κρήτης και των ακτών της νότιας 
Αργολίδας.

Σεϋτάν Ντερεσί (περί το 1600 π.Χ.): 
Το φορτίο του μικρού αυτού πλοίου 
που βυθίστηκε στον κόλπο της Κω, 
αποτελείται από μεγάλα αποθηκευ-
τικά αγγεία (πιθάρια). Κάποια από 
αυτά χρησίμευαν για τη μεταφορά 
στο εσωτερικό τους μικρότερων 
πήλινων αγγείων.

Χελιδονία Άκρα (περί το 1200 
π.Χ.): Το συριακό ή φοινικικό 
πλοίο που βυθίστηκε στη νότια 
μικρασιατική ακτή μετέφερε 
φορτίο χαλκού και κασσίτερου 
σε μορφή ταλάντων. Ο κυπριακός 
χαλκός ήταν συνολικού βάρους 
περίπου 850 κιλών. Στο πλοίο 
υπήρχαν επιπλέον εργαλεία για 
την κατεργασία του χαλκού καθώς 
και εξοπλισμός χυτηρίου. Είναι 
το πρώτο πλήρως ανεσκαμμένο 
αρχαίο ναυάγιο στην ιστορία της 
ενάλιας αρχαιολογίας.

Ουλούμπουρουν (ύστερος 14ος 
αι. π.Χ.): Το πλοίο προερχόταν από 
την Ανατολική Μεσόγειο και μετέ-
φερε μεγάλο φορτίο από μεταλλι-
κά, υάλινα και πήλινα αντικείμενα, 
καθώς και είδη πολυτελείας, όπλα 
και άλλα αντικείμενα προσωπικής 
χρήσης που ανήκαν στα μέλη του 
πληρώματος. Το φορτίο αυτό υπο-
δηλώνει ότι το πλοίο απέπλευσε 
από την Κύπρο ή την Εγγύς Ανατο-
λή και κατευθυνόταν προς τα δυ-
τικά. Είναι έως σήμερα το ναυάγιο 
της Εποχής του Χαλκού που απέ-
δωσε το κατά πολύ πλουσιότερο 
σύνολο ευρημάτων.

Νησίδα Μόδι, νοτιοανατολικά 
του Πόρου: Πήλινα αγγεία (πίθοι, 
αμφορείς και υδρίες) και λίθινες 
άγκυρες αποτελούν το φορτίο 
ενός υστερομυκηναϊκού πλοίου 
που ναυάγησε περί το 1200 π.Χ. 
στις βραχώδεις ακτές της νησίδας 
αυτής.
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Το ναυαγιο του Ουλουmπουρουν 
Το 1982, ένας σφουγγαράς στο ακρωτήριο Ουλούμπουρουν, στη νότια 
ακτή της Τουρκίας, ανακάλυψε «μεταλλικά μπισκότα με αυτιά», τα οποία 
ανήκαν σε ένα αρχαίο ναυάγιο. Στη συνέχεια, Αμερικανοί και Τούρκοι 
ενάλιοι αρχαιολόγοι διεξήγαγαν εκτεταμένες έρευνες. Χρειάστηκαν 
22 500 καταδύσεις για να τεκμηριωθεί ολόκληρο το ναυάγιο και να 
ανελκυστεί το φορτίο του. Το μήκους περίπου 15 μέτρων σκάφος βρι-
σκόταν σε βάθος 40 έως 60 μέτρων και βάσει των ευρημάτων κατέστη 
δυνατόν να χρονολογηθεί στο τέλος του 14ου αιώνα π.Χ.

Το φορτίο του πλοίου, το οποίο κατευθυνόταν από την Ανατολή προς το 
Αιγαίο, μας παρέχει πολύτιμες πληροφορίες για τα προϊόντα που αποτε-
λούσαν αντικείμενο ανταλλαγών στα λιμάνια της Ανατολικής Μεσογείου. 
Ο εντυπωσιακός στην ποικιλία και την έκταση κατάλογος ευρημάτων 
από αυτό το ναυάγιο διαβάζεται σαν μια εγκυκλοπαίδεια του υπερπό-
ντιου εμπορίου της Ύστερης Εποχής του Χαλκού: χαλκός, κασσίτερος, 
υαλόμαζα, έβενος, ελεφαντόδοντο, αυγά στρουθοκαμήλου, ρητίνη 
τερεβίνθου, έλαια, μπαχαρικά, χρυσά και αργυρά αντικείμενα, γυάλινες 
ψήφοι, μεταλλικά και πήλινα αγγεία, όπλα, εργαλεία και πολλά άλλα.

Τμήμα πήλινης πινακίδας Γραμμικής Β από 
την Κνωσό. Καταγράφονται 60 τάλαντα 
χαλκού συνολικού βάρους 52 μονάδων (η 
έννοια αποδίδεται με το σημείο «ζυγαριά»).

Τάλαντο σχήματος δοράς βοδιού από 
κυπριακό χαλκό, βάρους περίπου 25 κι-
λών. Το έντυπο σημείο υποδηλώνει ίσως 
τον χύτη, άρα και τον τόπο προέλευσης. 
Παρόμοια τάλαντα, τα οποία ήταν σε 
κυκλοφορία κατά τον 14ο και τον 13ο αι. 
π.Χ., έχουν βρεθεί σε διάφορες θέσεις 
της Ανατολικής Μεσογείου, ιδίως στην 
Κύπρο, το Αιγαίο και κυρίως την Κρήτη, 
επίσης στη Σικελία, τη Σαρδηνία, έως και 
τη νότια Γαλλία.

Ενάλιοι αρχαιολόγοι αποτυπώνουν 
τάλαντα χαλκού. H θέση εύρεσής τους 
παρέχει πληροφορίες για τον τρόπο 
στοίβασης κατά τη μεταφορά τους.

Αναπαράσταση του πλοίου του Ουλού-
μπουρουν και της διάταξης του φορτίου 
του.
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Den Löwenanteil machen dabei 
10 t Kupferbarren und 1 t Zinnbar-
ren aus. Die meisten von ihnen 
haben die Form von sog. Ochsen-
hautbarren, die für die Bepa-
ckung von Lasteseln günstig war. 

Andere Rohstoffe wie beispielsweise Öl und Harz, aber auch Perlen 
wurden in kanaanäischen Transportamphoren befördert. Analysen 
der Metalle und der Rückstände in Gefäßen lassen Rückschlüsse 
auf die Herkunft der Waren und damit auf die ungefähre Reiseroute 
des Handelsschiffes zu. Offensichtlich kam es von der Levanteküs-
te und segelte mit mehreren Zwischenhalten entlang der anatoli-
schen Südküste nach Westen. Das Ziel und vielleicht auch Adressat 
der wertvollen Fracht war möglicherweise ein mykenischer Fürsten-
sitz in Griechenland, da sich an Bord zwei hochrangige Mykener 
samt ihrer Waffenausrüstung befanden. 
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Το Ουλούμπουρουν ΙΙ, σύγχρονο αντίγρα-
φο του εμπορικού πλοίου της Ύστερης 
Εποχής του Χαλκού, καθ’ οδόν στο Αιγαίο.
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Εναλια πολιτιστικη κληρονοmια

Ο κίνδυνος παράνοmων ανασκαφών
Στον θαλάσσιο βυθό βρίσκονται αμέτρητα ναυάγια από όλες τις ιστορι-
κές περιόδους. Το φορτίο τους, καθώς και τα πολύ σπανιότερα σωζόμενα 
κατάλοιπα των ίδιων των πλοίων, αποτελούν ένα απέραντο ιστορικό 
αρχείο τεράστιας επιστημονικής σημασίας. Με τη συνεχή βελτίωση των 
τεχνικών κατάδυσης, η ενάλια αρχαιολογία έχει σήμερα τη δυνατότητα 
να ερευνήσει και να διασώσει αρχαιολογικά σύνολα που μέχρι πριν από 
λίγο καιρό ήταν απρόσιτα.

Η διατήρηση της πλούσιας ενάλιας πολιτιστικής κληρονομιάς θέτει τα 
αρμόδια όργανα των χωρών που βρέχονται από τη θάλασσα ενώπιον 
μεγάλων προκλήσεων. Τα τελευταία χρόνια, για παράδειγμα, σε ασιατικά 
ύδατα περισσότερα από 30 μεγάλα και ιστορικώς σημαντικά ναυάγια 
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Ναυάγιο με ρωμαϊκούς αμφορείς κατά 
τη διάρκεια της αρχαιολογικής έρευνας. 
Το πλοίο βυθίστηκε περί το 70–60 π.Χ. 
έξω από το λιμάνι της Madrague de 
Giens (Προβηγκία). Οι αμφορείς πριν 
ανελκυστούν αριθμήθηκαν ένας-ένας 
και η θέση τους μέσα στο ναυάγιο 
τεκμηριώθηκε. Με τον τρόπο αυτόν 
μπορούν να αποκατασταθούν ο αρχικός 
όγκος και η διευθέτηση του φορτίου.

Ρωμαϊκοί αμφορείς στο εμπόριο έργων 
τέχνης. Τιμή εκκίνησης του καταλόγου 
δημοπρασίας του 1995: 600 €, τελική 
τιμή πώλησης 1600 €. Προέρχονται 
από ναυάγιο του 1ου αιώνα π.Χ. στο Le 
Dramont της Γαλλικής Κυανής Ακτής. 
Τα πολλά αρχαία ναυάγια στη νότια 
ακτή της Γαλλίας είναι, όπως και αλλού, 
εκτεθειμένα και σε λεηλασίες από μη 
εξουσιοδοτημένους δύτες.

συλήθηκαν συστηματικά, και με αυτόν τον τρόπο καταστράφηκαν για την 
έρευνα. Το 2007 μία εταιρεία που εξειδικεύεται σε ανεύρεση θησαυρών 
ανέλκυσε και διοχέτευσε στην αγορά το φορτίο ενός πλοίου βυθισμέ-
νου στην ισπανική ακτή της Μεσογείου. Λεηλασίες του τύπου αυτού 
έχουν εν τω μεταξύ προσλάβει τεράστιες διαστάσεις. Για τους κυνηγούς 
θησαυρών και συλλέκτες τα ναυάγια και το φορτίο τους είναι εξαιτίας 
των υψηλών τιμών της αγοράς ένας κερδοφόρος στόχος. Οι αρχαιοκα-
πηλικές αυτές ανασκαφές είναι παράνομες εντός των οριοθετημένων 
χωρικών υδάτων, ενώ και το εμπόριο των ανελκυόμενων ευρημάτων στις 
περισσότερες χώρες απαγορεύεται. Για την προστασία της τόσο σημα-
ντικής αυτής πολιτισμικής κληρονομιάς συνήφθησαν επομένως διεθνείς 
συμφωνίες, ιδίως συμβάσεις της ΟΥΝΕΣΚΟ.

284

285



171Ενάλια αρχαιολογία

Δύτης του Ελληνικού Ινστιτούτου 
Εναλίων Αρχαιολογικών Ερευνών 
καταγράφει ένα αρχαίο πήλινο αγγείο 
από το ναυάγιο στο Μόδι (2009). 
Το Ελληνικό Ινστιτούτο Εναλίων 
Αρχαιολογικών Ερευνών (IENAE) 
ερευνά από το 1989 την ιστορικά και 
αρχαιολογικά σημαντική περιοχή του 
Αργολικού Κόλπου.

Αρχαιολόγοι ερευνούν το ναυάγιο του 
Μπόζμπουρουν (9ος αι. μ.Χ.) ανοιχτά 
της χερσονήσου της Κνίδου (νοτιοδυτι-
κή Μικρά Ασία).
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Δύτης στον χώρο εύρεσης του ναυαγίου 
του Σεϋτάν Ντερεσί, στη δυτική μικρασια-
τική ακτή (περίπου 1600 π.Χ.).
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Η Σύmβαση της ΟΥΝΕΣΚΟ για την προστασία της 
ενάλιας πολιτιστικής κληρονοmιάς
Η Σύμβαση για την προστασία της ενάλιας πολιτιστικής κληρονομιάς 
υπογράφηκε στις 2 Νοεμβρίου του 2001 στο Παρίσι και τέθηκε σε ισχύ 
από τις 2 Ιανουαρίου του 2009. Η διεθνής αυτή συμφωνία έχει ως στόχο 
να εξασφαλίσει και ενισχύσει την προστασία της ενάλιας πολιτιστικής 
κληρονομιάς. Μέσω της συμφωνίας επιδιώκεται η ευαισθητοποίηση 
του κοινού και η κατανόηση της μεγάλης σημασίας που έχει το ζήτημα, 
καθώς και η προώθηση της διεθνούς συνεργασίας για την εφαρμογή της 
Σύμβασης.

Η ενάλια πολιτιστική κληρονομιά περιλαμβάνει όλα τα τεκμήρια ανθρώ-
πινης δραστηριότητας πολιτισμικού, ιστορικού ή αρχαιολογικού χαρακτή-
ρα που βρίσκονται για τουλάχιστον 100 χρόνια εν μέρει ή εξολοκλήρου 
κάτω από το νερό. Αυτά περιλαμβάνουν ιστορικούς χώρους, αρχιτεκτο-
νικά κατάλοιπα, αντικείμενα και ανθρώπινα υπολείμματα, καθώς και το 
αρχαιολογικό και φυσικό περιβάλλον τους. Διατηρητέα θεωρούνται τα 
πλοία, αεροσκάφη, άλλα οχήματα ή μέρη τους, τα φορτία τους ή τυχόν 
άλλο περιεχόμενό τους.

Στην ψηφοφορία για την κύρωση της Σύμβασης του 2001 η Ελλάδα απεί-
χε, ενώ η Ομοσπονδιακή Δημοκρατία της Γερμανίας παρέμεινε ουδέτε-
ρη. Μέχρι σήμερα η τελευταία δεν αποτελεί συμβαλλόμενο μέρος της 
Σύμβασης. Ως εκ τούτου, η Γερμανική Εταιρεία Προώθησης της Ενάλιας 
Αρχαιολογίας και ο Σύνδεσμος Γερμανών Δυτών Αναψυχής έχουν αρχί-
σει από τις αρχές του 2009 μια εκστρατεία ενημέρωσης του πλατύ κοινού 
σχετικά με τη Σύμβαση, στην οποία συμμετέχει επίσης το Ινστιτούτο Κλα-
σικής και Βυζαντινής Αρχαιολογίας του Πανεπιστημίου Χαϊδελβέργης. 
Στη συνέχεια, τον Αύγουστο του 2009, κατατέθηκε στην Επιτροπή Αιτή-
σεων του Γερμανικού Κοινοβουλίου αίτηση με αρκετές χιλιάδες υπο-
γραφές για να ενταχθεί η Ομοσπονδιακή Δημοκρατία της Γερμανίας το 
συντομότερο δυνατόν στη Σύμβαση της ΟΥΝΕΣΚΟ. Τον Ιούνιο του 2010, 
η Επιτροπή Αιτήσεων εξέτασε την αίτηση και αποφάσισε να τη διαβιβάσει 
στην Ομοσπονδιακή Κυβέρνηση και τα πολιτικά κόμματα. Οι κυβερνητι-
κοί εταίροι του 18ου Γερμανικού Κοινοβουλίου συμφώνησαν το φθινό-
πωρο του 2013, στα πλαίσια της συμφωνίας σχηματισμού κυβέρνησης 
συνεργασίας, να αναλάβουν πρωτοβουλία για την ένταξη στη Σύμβαση 
της ΟΥΝΕΣΚΟ για την προστασία της ενάλιας πολιτιστικής κληρονομιάς. 
Εξακολουθούν οι ελπίδες ότι η Ομοσπονδιακή Κυβέρνηση θα εντάξει 
τάχιστα τη Σύμβαση της ΟΥΝΕΣΚΟ στο Γερμανικό δίκαιο (www.unesco/
en/underwatercultural-heritage και σύνδεσμος: www.deguwa.org).

Η ενάλια αρχαιολογία διεξάγεται κατά το 
μεγαλύτερο χρονικό διάστημα υποβρυ-
χίως. Μια κατάδυση διάρκειας μίας ώρας 
απαιτεί περίπου τρεις ώρες προετοιμασί-
ας και αποκατάστασης. Η διάρκεια και ο 
αριθμός των καταδύσεων είναι περιορι-
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σμένος, και οι δύτες πρέπει να διέρχονται 
φάσεις ανάπαυσης. Για λόγους ασφαλείας 
και για την ορθή λειτουργία του απαιτού-
μενου εξοπλισμού, η υποβρύχια εργασία 
υποστηρίζεται από συνεργάτες σε εξέ-
δρες επιφανείας και λέμβους.
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Στην Εποχή του Χαλκού το Αιγαίο βίωσε μια δυναμική πο-
λιτισμική εξέλιξη, στην οποία το υδάτινο στοιχείο έπαιξε 
καθοριστικό ρόλο. Πρώτα οι Κυκλαδίτες και αργότερα οι 
Μινωίτες ανέπτυξαν ποντοπόρα πλεούμενα (λέμβους και 
πλοία) με τα οποία κυριάρχησαν στους πιο σημαντικούς 
θαλάσσιους δρόμους επικοινωνίας στο Αιγαίο αλλά και 
μετέπειτα και την Ανατολική Μεσόγειο. Στο πλαίσιο μιας 
καινοτόμου έρευνας, η οποία διήρκεσε αρκετά χρόνια, ο 
σχεδιαστής Thomas Guttandin και ο μηχανικός, αρχιτέκτων 
και πολεοδόμος Gerhard Plath προσπάθησαν να φωτίσουν 
τα πάμπολλα αινίγματα της αιγαιακής ναυσιπλοΐας, κα-
τασκευάζοντας ψηφιακά αλλά και τρισδιάστατα μοντέλα 
αιγαιακών πλοίων και λιμανιών. Τα αποτελέσματα των 
συστηματικών ερευνών τους αξιολογήθηκαν από τους αρ-
χαιολόγους Διαμαντή Παναγιωτόπουλο και Hermann Pflug, 
οι οποίοι επεδίωξαν να τα εντάξουν στο ιστορικό πλαίσιο 
της 3ης και 2ης χιλιετίας π.Χ. Η γόνιμη αυτή διεπιστημο-
νική συνεργασία παρέχει νέα, απροσδόκητα στοιχεία για 
την κυκλαδική και μινωική ναυσιπλοΐα και συμβάλει απο-
φασιστικά στην κατανόηση των εντυπωσιακών θαλάσσιων 
επιδόσεων των δύο αυτών πολιτισμών.

ΤΑ ΝΗΣΙΑ
ΤΩΝ ΑΝΕΜΩΝ
  Ο ναυτικός πολιτισμός της 
  αιγαιακής Εποχής του Χαλκού
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