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1. ΠΡΟΛΟΓΟΣ 

 

 Η παρακάτω εργασία συντάχτηκε, για την ολοκλήρωση των σπουδών µας, µε σκοπό να 

αποτελέσει την πτυχιακή µας διατριβή στο Τ.Ε.Ι Λάρισας, παράρτηµα Καρδίτσας, Τµήµα 

Σχεδιασµού και Τεχνολογίας Ξύλου και Επίπλου. Το θέµα της είναι «Το ξύλινο καράβι της 

Κερύνειας: Ιστορία - Κατασκευή - Συντήρηση»  και σκοπός της εργασίας αυτής είναι η 

συλλογή και παρουσίαση ιστορικών και τεχνικών στοιχείων που αφορούν το καράβι της 

Κερύνειας. 

 Θα παρατεθούν επίσης στοιχεία από την ανέλκυση του ναυαγίου, την αναστύλωσή του 

καθώς και από το οµοίωµα του καραβιού που κατασκευάστηκε στο ναυπηγείο Ψαρρού στο 

Πέραµα, το 1986 µε τις ίδιες διαστάσεις και τις ίδιες ακριβώς µεθόδους που κατασκευάστηκε 

στην αρχαιότητα. Θα αναφερθούν εκτός των άλλων, τα είδη ξυλείας που χρησιµοποιούνται στη 

ξυλοναυπηγική τέχνη, τα παραδοσιακά και σύγχρονα εργαλεία καθώς επίσης σχέδια, 

φωτογραφίες και διαδικασία παραγωγής της µακέτας του καραβιού,  την οποία κατασκευάσαµε 

σε κλίµακα 1:20. 

 Με την περάτωση της παρούσας πτυχιακής µας εργασίας, µας δίνεται η ευκαιρία να 

ευχαριστήσουµε όλους όσοι βοήθησαν στη δηµιουργία της και ιδιαίτερα τον επιβλέποντα 

καθηγητή µας ∆ρ. Μιχαήλ Σκαρβέλη για την καθοδήγηση και εµπιστοσύνη που µας έδειξε, 

καθώς και το ∆ηµοτικό Συµβούλιο Κερύνειας για τις πολύτιµες πληροφορίες που µας παρείχαν. 

Τέλος µέσα από αυτή την εργασία αποτίσουµε φόρο τιµής στον κύριο Αντρέα Καριόλου, 

Κερυνειώτη δύτη, που ανακάλυψε το αρχαίο καράβι, το 1965.      
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3. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

Ο άνθρωπος, από την αρχή της ύπαρξής του έως και σήµερα, χρησιµοποιεί το ξύλο, το 

οποίο  βρίσκει άφθονο στα δάση, για πολλές δουλειές· ανάµεσα σε αυτές και η ξυλοναυπηγική. 

Πριν ασχοληθεί κανείς µε αντικείµενα ιστορικής σπουδαιότητας πρέπει να γνωρίζει µερικά 

πράγµατα για το ξύλο όπως: την δοµή του, τις ιδιότητες του, τα εκχυλίσµατα και την χηµική 

σύστασή του. Η ποιότητα του ξύλου εξαρτάται κατ’ αρχάς από την προέλευση του, δηλαδή από 

το είδος του δέντρου που το παράγει. Πολύ σηµαντικό ρόλο στη ποιότητα του ξύλου παίζει 

επίσης και η κληρονοµικότητά του, καθώς και οι αυξητικές συνθήκες. Τα ξύλα που 

προέρχονται από πλατύφυλλα δέντρα, όπως η βελανιδιά, η οξιά και η καρυδιά, 

χαρακτηρίζονται ως σκληρά ξύλα, ενώ αυτά πού προέρχονται από κωνοφόρα, όπως το πεύκο 

και το κυπαρίσσι, λέγονται µαλακά. 

Οι διαφορές που παρουσιάζονται από ξύλο σε ξύλο οφείλονται στη διαφορετική χηµική 

σύσταση του κάθε ξύλου που εξαρτάται από το ίδιο το δέντρο και το κλίµα στο οποίο έχει 

αναπτυχθεί. Σκληρά ξύλα από δέντρα πού αναπτύσσονται σε εύκρατα κλίµατα περιέχουν 17 - 

24 % λιγνίνη ενώ στα κωνοφόρα, η λιγνίνη αποτελεί το 25 - 34 % του ξηρού βάρους τους. Η 

κυτταρίνη των περισσοτέρων ξύλων από δέντρα εύκρατων κλιµάτων κυµαίνεται από 40 - 50 %. 

Πρακτικά,  το υπόλοιπο βάρος του ξηρού ξύλου οφείλεται στις ηµικυτταρίνες, ενώ σε ελάχιστες 

ποσότητες υπάρχουν πάρα πολλές ουσίες, όπως ενώσεις αζώτου, πηκτινικές ύλες, άµυλο, 

σάκχαρα µικρού µοριακού βάρους, ανόργανα άλατα, τερπένια και πολυφαινόλες.  

Η κυτταρίνη, η οποία αποτελεί το κύριο δοµικό υλικό των δέντρων, είναι µείγµα 

γραµµικών πολυµερών,  που το καθένα αποτελείται κατά µέσο όρο από 7.000 - 10.000 µόρια 

γλυκόζης. Οι ηµικυτταρίνες είναι πολυµερή, που αποτελούνται από διάφορα απλά σάκχαρα, 

όπως γλυκόζη, ξυλόζη, αραβινόζη, γαλακτόζη, µαννόζη  και ουρονικά οξέα. Τα σκληρά και τα 

µαλακά ξύλα διαφέρουν αισθητά στις σχετικές αναλογίες των παραπάνω σακχάρων που 

περιέχουν οι ηµικυτταρίνες τους. Οι ηµικυτταρίνες δεν είναι γραµµικά πολυµερή, αλλά 

περιέχουν διακλαδώσεις και το συνολικό µέγεθος του κάθε πολυµερούς είναι πολύ µικρότερο 

από ότι στην κυτταρίνη.  

Η  λιγνίνη είναι άµορφη ουσία. Έχει πολύ υψηλό βαθµό πολυµερισµού (100.000 – 

300.000), είναι έντονα υδρόφοβη και αδιάλυτη στο νερό. Το φυσικό αυτό πολυµερές, είναι 

πολύπλοκο, έχει τρισδιάστατη δοµή και αποτελείται από 3 διαφορετικές µονάδες 

φαινυλοπροπανίου συνδεδεµένες µεταξύ τους µε δεσµούς C-C ή C-O. Αυτό κάνει τη χηµική 

διαφορά µεταξύ κωνοφόρων και πλατύφυλλων αντίστοιχα.  

Εάν εξετάσουµε µία τοµή, κάθετη προς τον κορµό του δέντρου, διακρίνουµε το κεντρικό 

µέρος  (εγκάρδιο), που έχει πιο σκούρο χρώµα, και το περιφερειακό (σοµφό), που έχει συνήθως 
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ανοικτότερο χρώµα. Το σκούρο χρώµα του κεντρικού ξύλου οφείλεται σε τοξικές, για µύκητες 

και έντοµα οργανικές ουσίες, που συνεισφέρουν στη µεγαλύτερη αντοχή του. Το σοµφό ξύλο 

είναι πλουσιότερο σε άµυλο και άλλες θρεπτικές ουσίες και έτσι είναι πιο ευάλωτο από µύκητες 

και έντοµα.  

 

 

Εικ.1 Εγκάρσια τοµή κορµού. 

 

Το ξύλο λόγω της κυτταρικής δοµής του και της ινώδους υφής του εµφανίζει ανισότροπες 

ιδιότητες. ∆ηλαδή,  πολλές από τις φυσικές του ιδιότητες όπως είναι η µηχανική αντοχή, η 

πλαστικότητα, η µεταβολή των διαστάσεών του λόγω µεταβολής της υγρασίας του 

περιβάλλοντος, παρουσιάζουν σηµαντικές διαφορές σε κάθε σηµείο του ξύλου.  Για 

παράδειγµα, διαφορετική είναι η συµπεριφορά του λόγω της αυξοµείωσης της υγρασίας στον 

ρόζο και διαφορετική στο υπόλοιπο ξύλο.  Αυτή η ανισότροπη συµπεριφορά του ξύλου, µαζί µε 

τα κύρια αίτια φθοράς του, παίζει τον σηµαντικότερο ρόλο στην παθογένειά του, όταν εκτίθεται 

στις µεταβαλλόµενες περιβαλλοντικές συνθήκες. Παρ' όλα αυτά, σε πάρα πολλές περιπτώσεις, 

ξύλινα αντικείµενα έχουν διατηρηθεί σε καλή κατάσταση επί αιώνες, συχνά µάλιστα κάτω από 

αντίξοες συνθήκες. Το πιο παλιό ξύλο πού ανακαλύφθηκε µέχρι σήµερα βρέθηκε κλεισµένο 

µέσα σε παγόβουνο και η χρονολόγηση του µε την µέθοδο του ισοτοπικού άνθρακα, έδειξε 

ηλικία µεγαλύτερη των 30.000 ετών.  

 

3.1. ΕΙ∆ΙΚΗ ΟΡΟΛΟΓΙΑ 

 

Τώρα ας ξεκινήσουµε την ανάλυση ορισµένων ειδικών όρων που χρησιµοποιούνται στη 

ευρύτερη ξυλοναυπηγική τέχνη. Τροπισµός είναι η κατάκλιση του σκάφους µε σκοπό τον 

καθαρισµό και συντήρηση της γάστρας του. Οι χαρακτηριστικές διαστάσεις ενός πλοίου είναι 
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κυρίως τεσσάρων ειδών: α) γραµµικές β) βάρους γ) όγκου και δ) αναλογιών. Το µήκος 

λαµβάνεται µεταξύ των καθέτων ή από κοράκι σε κοράκι (ολικό µήκος). Το πλάτος αναφέρεται 

πάντοτε στην τοµή του µεγίστου νοµέως και µπορεί να µετρηθεί στην ίσαλο και στο πλατύτερο 

σηµείο. Το ύψος που λέγεται και κοίλο του πλοίου µετριέται στη µισή απόσταση µεταξύ των 

κατακόρυφων και είναι η κάθετος µεταξύ της άνω όψης της καρίνας και του ζυγού του 

ανώτατου καταστρώµατος (Σχ. 1).  

 

Σχήµα 1 Ορολογίες µέτρησης. 

  

Το βύθισµα, είναι αντίθετα η κάθετος µεταξύ της κάτω όψης της καρίνας και του επιπέδου 

της ισάλου (το βύθισµα αλλάζει ανάλογα µε το φορτίο του πλοίου). Το πρυµναίο βύθισµα είναι 

γενικά µεγαλύτερο από το πρωραίο. Σύµφωνα µε τον Αρχιµήδη και την Αρχή της Άνωσης, 

«κάθε σώµα που εµβαπτίζεται σε νερό δέχεται άνωση, που είναι ίση µε το βάρος του υγρού που 

εκτοπίζει»: η άνωση αυτή αντιπροσωπεύει το εκτόπισµα και είναι ίση µε τον όγκο των υφάλων 

πολλαπλασιαζόµενο επί το ειδικό βάρος του νερού (κατά µέσο όρο 1,026 για το θαλασσινό 

νερό) και µετριέται σε τόνους. 

Η χωρητικότητα ενός πλοίου είναι ο όγκος των εσωτερικών του χώρων. Η σχετική µονάδα 

µέτρησης είναι ο κόρος ή τόνος χωρητικότητας  (που είναι κατά συνέπεια µέτρο όγκου και όχι 

βάρους), ο οποίος αντιστοιχεί σε περίπου 2,83 m³. Οι σχέσεις µεταξύ των διαφόρων 

διαστάσεων του σκάφους έχουν µεγάλη σηµασία στη ναυπηγική αρχιτεκτονική. Από αυτές 

εξαρτάται το σχήµα των υφάλων και κατά συνέπεια, η αντίσταση στην κίνηση, οι ελκτικές 

ιδιότητες και γενικά όλες οι θαλάσσιες ιδιότητες ολόκληρου του καραβιού. 

Το κύριο σώµα του σκάφους διακρίνεται σε τρία µέρη: Το µπροστινό, καλούµενο πλώρη, 

το µεσαίο, καλούµενο µέσο και το πίσω µέρος, καλούµενο πρύµνη. Η γραµµή περιφερειακά 

του πλοίου όπου ακριβώς εκεί είναι και η επιφάνεια της θάλασσας, όταν αυτό πλέει ασφαλώς, 

καλείται ίσαλος γραµµή ή ίσαλος.  Όλα τα ορατά µέρη του πλοίου, δηλ. από την ίσαλο γραµµή 

και πάνω λέγονται έξαλα ενώ τα µέρη  υπό την ίσαλο του πλοίου λέγονται ύφαλα. Η πλευρική 

επιφάνεια των εξάλων προς την πλώρη που καµπυλώνει (εσωκοίλωµα) καλείται παρειά ή 

µάσκα, ενώ η αντίστοιχη στην πρύµνη λέγεται ισχίο ή γοφός. "∆ιαµήκης γραµµή" λέγεται η 

νοητή εκείνη γραµµή που χωρίζει το πλοίο σε δύο ίσα µέρη από πλώρη µέχρι πρύµνη, το δεξιό 

και το αριστερό και έτσι νοείται και ο όρος "διαµήκης άξονας". Ναυπηγικά τα δύο αυτά µέρη - 
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πλευρές ενώνονται στο κάτω µέρος µε την τρόπιδα ή καρίνα, η οποία στη µεν πλώρη καταλήγει 

στη στείρα ή κοράκι, ενώ στην πρύµνη στο ποδόστηµα. Ευκολονόητο είναι ότι η "διαµήκης" 

ενώνει τα άνω ακραία σηµεία της στείρας και του ποδοστήµατος. Το κατώτατο µέρος του 

πλοίου εσωτερικά ονοµάζεται πυθµένας ή γάστρα. Το εξωτερικό περίβληµα, σχηµατιζόµενο 

από εφαπτόµενες σειρές σανιδιών ξύλου, καλείται πέτσωµα. Ο σκελετός ενός ξύλινου σκάφους 

αποτελείται από τους νοµείς (Σχήµα 2). 

 

Σχήµα 2 Βασικά στοιχεία νοµέα 

 

Οι σταθµίδες και οι λώροι είναι διαµήκεις δοκοί που τοποθετούνται για την ενίσχυση της 

κατασκευής του σκάφους παράλληλα προς την τρόπιδα. Εάν ενισχύουν την κατασκευή του 

πυθµένα ονοµάζονται σταθµίδες, εάν δε ενισχύουν τις πλευρές του σκάφους ονοµάζονται 

λώροι. Τα ζυγά είναι δοκοί που ενώνουν τους νοµείς στα ύψη των διαφόρων καταστρωµάτων 

και χρησιµεύουν για τη στήριξη αυτών. Το κατάστρωµα σ’ ένα σκάφος σηµαίνει το ίδιο µε το 

δάπεδο για ένα κτίριο. Με το κατάστρωµα πετυχαίνουµε το δέσιµο της όλης κατασκευής του, 

την αντοχή και την ασφάλεια. 
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4. ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑ∆ΡΟΜΗ 

 

4.1.  ΠΟΛΗ ΚΕΡΥΝΕΙΑΣ 

 

H Kερύνεια, η µικρότερη σε έκταση και πληθυσµό από τις έξι πόλεις της Kύπρου και 

πρωτεύουσα της οµώνυµης επαρχίας, ήταν σηµαντικό τουριστικό κέντρο τόσο για Kύπριους 

όσο και για ξένους επισκέπτες. Χτισµένη στη βόρεια ακτή της Kύπρου και έχοντας πίσω της 

την εντυπωσιακή οροσειρά του Πενταδακτύλου, περιτριγυρίζεται από ένα εξαίρετο φυσικό 

περιβάλλον που συνδυάζει τη θάλασσα µε το βουνό.  

H γεωγραφική της, όµως, θέση κοντά και απέναντι από τις µικρασιατικές ακτές στάθηκε 

µοιραία το 1974. Στην επαρχία της Kερύνειας ήταν που διενεργήθηκε η απόβαση των 

τουρκικών δυνάµεων εισβολής τον Ιούλιο του 1974 κι εκεί δηµιούργησαν το αρχικό τους 

προγεφύρωµα, καταλαµβάνοντας και την πόλη της Kερύνειας. Kατά τη δεύτερη φάση της 

τουρκικής εισβολής καταλήφθηκε από τους επιδροµείς ολόκληρη η επαρχία. Από τότε η πόλη 

παραµένει σκλαβωµένη στα χέρια των Τούρκων εισβολέων και κατοικείται από 

Τουρκοκύπριους και Τούρκους εποίκους. 

Οι πρώτες εστίες πολιτισµού στην Επαρχία Κερύνειας χρονολογούνται από τη Νεολιθική 

εποχή (6η χιλιετηρίδα π.Χ.).  Κατά τη Μυκηναϊκή περίοδο (1350-1050) ιδρύονται κι εδώ όπως 

και στην υπόλοιπη Κύπρο οι πρώτες πόλεις-βασίλεια που γνωρίζουν µεγάλη άνθηση. 

Η παράδοση µιλά για τον Πράξανδρο και τον Κηφέα σαν ιδρυτές των βασιλείων Κερύνειας 

και Λαπήθου. Η ακµή της επαρχίας συνεχίζεται και στην εποχή του σιδήρου (1050 - 325 π.Χ.), 

όπως µαρτυρείται από ποικίλα έργα τέχνης, νοµίσµατα και επιγραφές. Στην Ελληνιστική, 

Ρωµαϊκή και Παλαιοχριστιανική περίοδο (325 Π.Χ - 600 µ.Χ.), η ζωή και η πρόοδος 

εξακολουθούν.  Έτσι κοντά στις παλιές πόλεις έχουµε νεότερες όπως η ξακουστή "Λάµπουσα" 

µε τους περίφηµους θησαυρούς της. 

 

Εικ.2 Το κάστρο της Κερύνειας και η είσοδος του λιµανιού. 
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Στην περίοδο της µεγάλης Βυζαντινής εποποιίας (9ος - 12ος αιώνας µ.Χ.), όταν η 

Βυζαντινή τέχνη γνώρισε την πρώτη της αναγέννηση, η επαρχία της Κερύνειας γεµίζει από 

ναούς και µοναστήρια µε εξαίρετες τοιχογραφίες και φορητές εικόνες (Χρυσοκάβα, 

Αντιφωνητής, Άγιος Ιωάννης Χρυσόστοµος). Τότε είναι που οχυρώθηκε και η πόλη και στις 

βουνοκορφές πρωτοκτίστηκαν τα κάστρα του Πενταδακτύλου (Άγιος Ιλαρίων, Βουφαβέντο, 

Καντάρα). 

 

 

Εικ.3 Το κάστρο της Κερύνειας. 

 

Οι Σταυροφορίες και οι Φράγκοι φέρνουν στην Κύπρο τη Γοτθική Τέχνη και στην επαρχία 

της Κερύνειας κτίζεται το "Αββαείο της Ειρήνης" (Μπέλλα-Παϊς). Στους µαύρους χρόνους της 

Οθωµανικής κυριαρχίας στην επαρχία της Κερύνειας, όπως και σ' όλη την Κύπρο, κρατούνται 

ζωντανές η Ελληνική γλώσσα και η Ορθόδοξη Χριστιανική πίστη µε θυσίες και αίµα 

µαρτύρων. 

 

Εικ.4 Το εσωτερικό µέρος του κάστρου. 
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Αργότερα η Kερύνεια καταλήφθηκε, όπως και η υπόλοιπη Kύπρος, από τους Τούρκους και 

ακολούθησε την αναπόφευκτη πορεία του µαρασµού. Kατά τη διάρκεια της ελληνικής 

επανάστασης, η παράδοση αναφέρει ότι ο πυρπολητής K. Kανάρης φιλοξενήθηκε από τις 

αρχοντικές οικογένειες της Λαπήθου και του Kαραβά, οι οποίες τον ενίσχυσαν µε τρόφιµα, 

χρήµατα αλλά και µε άντρες που ήταν πρόθυµοι να πολεµήσουν για την Ελλάδα.  Το 19ο και 

20ο αιώνα ακµάζει στην επαρχία η Λαϊκή Τέχνη σε όλο τον πλούτο των εκδηλώσεων της: 

αρχιτεκτονική, κεντήµατα, υφαντική, αγγειοπλαστική, χρυσοχοΐα και ξυλόγλυπτα. H Kερύνεια 

άρχισε να αναπτύσσεται µε γοργό ρυθµό κατά την περίοδο από την ανεξαρτησία της Kύπρου 

(1960) και µετά µε κυριότερο τοµέα ανάπτυξής της την τουριστική βιοµηχανία. Είχε λαµπρές 

προοπτικές ευηµερίας και άνθησης αν τα δεδοµένα δεν ανατρέπονταν από την καταστροφική 

Τουρκική εισβολή και την κατοχή της πόλης από το καλοκαίρι του 1974.  

 

 

 

         Εικ.5 Κάστρο Κερύνειας: Σχέδιο κάτοψης.  
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4.2.  ΚΑΡΑΒΙ ΤΗΣ ΚΕΡΥΝΕΙΑΣ 

 

Το φθινόπωρο του 1965, ο δύτης Ανδρέας Καριόλου, κάτοικος Κερύνειας, βρέθηκε 

µπροστά σε ένα απροσδόκητο θέαµα, ενώ έψαχνε για σφουγγάρια. Στην κατάδυσή του αυτή, ο 

κ. Καριόλου εντόπισε ένα σωρό από αµφορείς σε βάθος 30 µέτρων να ξεχωρίζει από τον 

αµµώδη βυθό και την θαλάσσια βλάστηση.  

∆ύο χρόνια αργότερα, µία µικρή οµάδα αρχαιολόγων µε επικεφαλής τον καθηγητή 

αµερικανό Michael Katzev από το πανεπιστήµιο της Πενσυλβανίας, έφτασε στην Κύπρο µε 

σκοπό να διεξάγει έρευνα γύρω από τις ακτές του νησιού για τον εντοπισµό ναυαγίων. Τότε, ο 

Ανδρέας Καριόλου επικοινώνησε µε την οµάδα αυτή, και τους οδήγησε στη θέση όπου είχε 

εντοπίσει το ναυάγιο της Κερύνειας.  

Στην πρώτη τους κατάδυση αντίκρισαν το ίδιο θέαµα, ένα σωρό από αµφορείς στον 

αµµώδη βυθό. Η θέση του ναυαγίου βρισκόταν σε απόσταση περίπου µισού µιλίου µακριά από 

τις ακτές της Κερύνειας, στα βορειοανατολικά του λιµανιού της πόλης. Σύντοµα ο καθηγητής 

Katzev ξεκίνησε έρευνες για να προσδιορίσει το µέγεθος του ναυαγίου και του φορτίου του. Για 

τους υπολογισµούς αυτούς χρησιµοποίησε ένα ειδικό µαγνητόµετρο και ένα ανιχνευτή 

µετάλλων. Επιπλέον, για να διαπιστώσει εάν υπήρχε επιπλέον φορτίο καλυµµένο από την άµµο 

και το πιο βασικό, εάν διατηρούνταν ακόµη το σκαρί του πλοίου, προχώρησε σε µία 

βολιδοσκόπηση χρησιµοποιώντας µεταλλικές ράβδους.  

Οι εµπειρογνώµονες,  χρησιµοποιώντας τις µεταλλικές ράβδους µπόρεσαν να υπολογίσουν 

ότι το φορτίο των αµφορέων εκτεινόταν σε µία επιφάνεια 10 x 19 µέτρων, γεγονός που οδήγησε 

τους ερευνητές να υποθέσουν ότι το αναµενόµενο φορτίο του πλοίου θα ήταν περίπου 500 

αµφορείς. Τα αποτελέσµατα που προέκυψαν από τη χρήση του µαγνητόµετρου και του 

ανιχνευτή µετάλλων έδειξαν ότι υπήρχαν κάποιες συγκεντρώσεις µεταλλικού υλικού σε 

συγκεκριµένα σηµεία. Με τη χρήση του µαγνητοµέτρου (proton magnetometer), έγινε δυνατόν 

να προσδιοριστεί ότι κάποιες από αυτές τις συγκεντρώσεις αποτελούνταν από σίδηρο ή 

κράµατα που περιείχαν και σίδηρο. 

 Όσον αφορά το ορατό φορτίο των αµφορέων, που υπολογίστηκε σε 80 έως 100 αµφορείς, 

θεωρήθηκε πως αυτοί αποτελούσαν µέρος του φορτίου, λόγω κυρίως του τρόπου µε τον οποίο 

αυτοί βρέθηκαν τοποθετηµένοι στο βυθό.  Η ειδική στην κεραµική Virginia Grace, µπόρεσε να 

τοποθετήσει το ναυάγιο χρονολογικά στο τελευταίο τρίτο του 4ου αι. π.Χ. ενώ αναγνώρισε 

κάποιους από τους αµφορείς ως ροδιακούς.  

Με την διεξαγωγή αυτών των αρχικών συµπερασµάτων, έγινε αποδεκτό ότι αυτή η θέση 

θα έπρεπε να διερευνηθεί πιο συστηµατικά. Η κυπριακή κυβέρνηση έδωσε σύντοµα άδεια για 

να αρχίσουν οι ανασκαφές. Έτσι, το καλοκαίρι του 1968, ο καθηγητής Katzev επέστρεψε στην 
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Κύπρο για να ξεκινήσει τη διαδικασία. Γύρω του συγκροτήθηκε µία πολυµελής διεθνής οµάδα, 

που συνέβαλε στο έργο της ανασκαφής, µεταφοράς στην επιφάνεια, συντήρησης και έκθεσης 

των ευρηµάτων από τη θέση του ναυαγίου.  

 

 

 

Εικ.6 Το πλοίο Κερύνεια – Επιστροφή σε πειραµατικό ταξίδι. 

 

Το φορτίο του πλοίου  

Η πορεία των ανασκαφών στο ναυάγιο της Κερύνειας ανέδειξε αρκετά ενδιαφέροντα 

ευρήµατα εκτός από το σωρό αµφορέων που λειτούργησε ως σηµατοδότης της θέσης. Οι 

αµφορείς που εντοπίστηκαν αρχικά στο βυθό πριν ξεκινήσει η εντατική διερεύνηση της θέσης 

υπολογίστηκαν σε 100 και µε το πέρας της δεύτερης ανασκαφικής περιόδου, ο αριθµός των 

αµφορέων που αποτελούσε µέρος του φορτίου του πλοίου ανήλθε στους 403.  
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 Εικ.7 Φωτορεαλιστική απεικόνιση του ναυαγίου. 

 

Ο πιο κοινός τύπος είχε τόπο προέλευσης τη Ρόδο και χρονολογείται στο τελευταίο τρίτο 

του 4ου αι. π.Χ. ∆εν είναι όµως αυτός ο µοναδικός τύπος που εντοπίσθηκε. Συνολικά έχουµε 

δείγµατα από έντεκα διαφορετικούς τύπους αµφορέα. Φαίνεται πως οι αµφορείς αυτοί 

περιείχαν υγρά αγαθά, πιθανότατα κρασί καθώς το εσωτερικό τους ήταν αλειµµένο µε πίσσα ή 

ρητίνη. Με τον τρόπο αυτό απέφευγαν την απορρόφηση υγρών από τα τοιχώµατα του 

κεραµικού δοχείου. Το συµπέρασµα ότι το περιεχόµενο ήταν πιθανότατα κρασί προκύπτει από 

το γεγονός ότι οι περισσότεροι αµφορείς προέρχονταν από τη Ρόδο και τη Σάµο, νησιά πολύ 

γνωστά για την παραγωγή κρασιού κατά την αρχαιότητα αλλά και τη σηµερινή εποχή. Τριάντα 

τέσσερεις από τους αµφορείς βρέθηκαν να φέρουν σφράγισµα στις λαβές τους. Το σφράγισµα 

αυτών των αµφορέων φέρει τα αρχικά ΑΡΙ.  Ένας ακόµη αµφορέας φέρει τα αρχικά ΕΥ. Οι 

αµφορείς βρέθηκαν στα ανώτερα στρώµατα που ανασκάφηκαν και αυτοί που βρίσκονταν µέσα 

στην άµµο βρίσκονταν µάλλον τοποθετηµένοι πάνω από ένα µέρος του φορτίου αποτελούµενο 

από µυλόπετρες.  
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Εικ.8 Αµφορείς που βρέθηκαν στο καράβι. 

 

Σαµιακοί αµφορείς εντοπίστηκαν τόσο προς την πρύµνη όσο και προς την πλώρη σε 

µεγάλους αριθµούς και µάλιστα ένα διαφορετικό σφράγισµα βρέθηκε πάνω σε µερικούς από 

αυτούς. Τέλος, ένας ακόµη χαρακτηριστικός τύπος αµφορέα που αποτελούσε µέρος του 

φορτίου ίσως είχε τόπο προέλευσης την Πάρο. Αρκετοί από τους αµφορείς που βρέθηκαν σε 

κατώτερα στρώµατα βρέθηκαν πάνω από ένα αριθµό από µυλόπετρες και σε κάποιες 

περιπτώσεις φαίνεται πως ήταν στερεωµένοι πάνω σ’ αυτές. Οι µυλόπετρες αυτές ήταν 

τοποθετηµένες σε δύο ή τρεις σειρές κατά µήκος του κεντρικού άξονα του πλοίου. Ο κάθε 

µύλος αποτελείτο από δύο µέρη, διαφορετικά µεταξύ τους. Στις συγκεκριµένες κατασκευές το 

επάνω µέρος ήταν διαµορφωµένο ώστε στο κέντρο να υπάρχει µία σχισµή, από την οποία 

περνούσαν οι σπόροι που έπρεπε να αλεστούν, έπεφταν στη δεύτερη πέτρα η οποία ήταν 

επίπεδη και τελικά δύο άτοµα θα µπορούσαν να µετακινήσουν µε ένα µοχλό την επάνω πέτρα 

και να αλέσουν τους σπόρους.  

Οι µυλόπετρες αυτές ήταν κατασκευασµένες από ηφαιστειογενές πέτρωµα που προερχόταν 

από τη Νίσυρο. Οι µυλόπετρες ήταν 29 σε αριθµό και δεν φαίνεται να αποτελούν ζεύγη. 

Μάλιστα έχουν σε διαφορετικό βαθµό επεξεργασθεί και είναι λίγες αυτές που διαθέτουν και 

την υποδοχή για τον ξύλινο µοχλό ενώ παρουσιάζουν µεγάλες διαφορές στο µέγεθός τους. 

Πάνω στις µυλόπετρες βρέθηκαν χαραγµένα µεµονωµένα ελληνικά γράµµατα, χωρίς να 

σχηµατίζουν λέξεις.  Η αρχική σκέψη ότι πρόκειται για σηµάδια ώστε να ξεχωρίζουν ποιες δύο 

µυλόπετρες ταιριάζουν µεταξύ τους απορρίπτεται, όχι µόνο για τους λόγους που αναφέρθηκαν 

πιο πάνω, αλλά επίσης επειδή συχνά βρίσκονται ίδια σύµβολα σε περισσότερες από δύο 

µυλόπετρες. Έτσι, η επικρατέστερη θεωρία σήµερα είναι ότι οι χαράξεις αυτές αποτελούν 

σηµάδια που άφησε το άτοµο που επεξεργάστηκε το πέτρωµα, είτε ως αρίθµηση ή είτε ως 

υπογραφή. Επίσης, σχετικά µε τον λόγο για τον οποίο µυλόπετρες συµπεριλαµβάνονται στο 

φορτίο του πλοίου έχει διατυπωθεί µία υπόθεση. 
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Σύµφωνα µε αυτήν, το γεγονός ότι έχουµε περιττό αριθµό µυλοπετρών, σε πολλές 

διαφορετικές διαστάσεις και διαφορετικό βαθµό επεξεργασίας, υποδεικνύει ίσως ότι οι 

µυλόπετρες αποτελούν µέρος παλαιότερου φορτίου του, που πλέον βρισκόταν στο πλοίο ως 

έρµα.  

 

Εικ.9 Μέρος από το φορτίο του πλοίου. 

 

Το επόµενο σηµαντικό εύρηµα από το ναυάγιο της Κερύνειας είναι οι µεγάλες ποσότητες 

αµυγδάλων που εντοπίστηκαν κυρίως κοντά στην πλώρη. Εντοπίστηκαν περίπου 10000 

αµύγδαλα και 14760 σπόροι σύκων, αρκετά µέσα σε αγγεία και άλλα έξω και γύρω από αυτά. 

Ο τρόπος µε τον οποίο βρέθηκαν οι καρποί αποτελεί ίσως ένδειξη ότι η µεταφορά τους γινόταν 

µέσα σε µεγάλους σάκους φτιαγµένους από κάποιο οργανικό υλικό, το οποίο συνεπώς δεν 

σώθηκε µέχρι την ανασκαφή του ναυαγίου. Τα αµύγδαλα και γενικότερα οι ξηροί καρποί 

αποτελούσαν βασικό είδος διατροφής κατά την αρχαιότητα και έτσι το γεγονός ότι τα 

εντοπίζουµε σε τόσο µεγάλες ποσότητες στο ναυάγιο δεν πρέπει να µας εκπλήσσει. Εξ’ άλλου, 

θα πρέπει να αποτελούσαν βασική τροφή και για το πλήρωµα του πλοίου. 

Τέλος, από το ναυάγιο ανασύρθηκαν αρκετά αντικείµενα που είχαν σχέση µε την 

προετοιµασία των γευµάτων του πληρώµατος, αλλά και αντικείµενα προσωπικά. Έτσι κοντά 

στην πρύµνη και την πλώρη κυρίως, κατά τις δύο ανασκαφικές περιόδους εντοπίστηκαν 

οινοχόες µε µελανή στίλβωση, µαγειρικά σκεύη, αρκετά πινάκια µε την χαρακτηριστική 

ροδιακή µελανή στίλβωση κ.α. Το πιο χαρακτηριστικό στοιχείο είναι ότι ανάµεσα σε αυτά τα 
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σκεύη αριθµούνται από τέσσερα όµοιου τύπου κύπελλα, πινάκια, τέσσερα δοχεία λαδιού και 

υπολείµµατα τεσσάρων ξύλινων κουταλιών. Μάλιστα δύο από αυτά φέρουν και πάλι τα αρχικά 

ΕΥ. Μήπως λοιπόν τα αρχικά αυτά αντιστοιχούν στα αρχικά του κατόχου αυτών των σκευών; 

Είναι αναγκαίο επίσης να αναφερθούµε και στα µολύβδινα βάρη που βρέθηκαν στην περιοχή 

της πλώρης και πιθανότατα ήταν στερεωµένα σε δίχτυα για ψάρεµα. Φαίνεται λοιπόν ότι µέρος 

της διατροφής του πληρώµατος αποτελούσε και το ψάρι.  

Στην ίδια περιοχή βρέθηκε επίσης και µία σφραγιστική αποτύπωση της Αθηνάς Προµάχου 

και τέσσερα χάλκινα νοµίσµατα, δύο από τα οποία αναγνωρίσθηκαν και τοποθετούνται 

χρονολογικά µετά το 316 π.Χ. Επίσης εντοπίστηκαν µάζες σιδήρου στην περιοχή που θα 

βρισκόταν η πρύµνη του πλοίου, οι οποίες ίσως να αποτελούσαν τάλαντα σιδήρου, κάτι όµως 

που δεν θα ήταν δυνατόν να φανεί δίχως τον απαραίτητο καθαρισµό και συντήρηση. 

Τα τελευταία αντικείµενα που βρέθηκαν στο πλοίο και φαίνεται πως ανήκαν στο πλήρωµα, 

ήταν ένα θραύσµα φωτιστικής λύχνου και ένα µελανοδοχείο που µάλλον θα ανήκε στον 

καπετάνιο του πλοίου. Από όλα τα πιο πάνω προκύπτει ότι το πλήρωµα του πλοίου 

αποτελούσαν τέσσερα άτοµα. 

 

Το ταξίδι του ιστορικού καραβιού 

Ένα πρώτο θέµα που θα µας απασχολήσει είναι ο τόπος προέλευσης του πλοίου. Το πλοίο 

αυτό πιθανόν προήλθε από το νησί της Ρόδου, και ο λόγος ο οποίος οδηγεί σε αυτό το 

συµπέρασµα είναι ότι τα προσωπικά σκεύη του πληρώµατος, τα οποία εξετάσθηκαν πιο πάνω, 

είναι κεραµικοί τύποι που κατασκευάζονταν στη Ρόδο. Επίσης σηµαντικό στοιχείο που ενισχύει 

αυτή την άποψη είναι ότι το κυρίως φορτίο του πλοίου της Κερύνειας αποτελείτο από 

ροδιακούς αµφορείς που πιθανότατα ήταν γεµάτοι κρασί της περιοχής. 

Το πλοίο πιθανόν να ξεκίνησε από τη Ρόδο, χωρίς αυτό να είναι βέβαιο, και φαίνεται πως 

σταµάτησε σε διάφορα λιµάνια από όπου θα πρέπει να φόρτωσε το υπόλοιπο φορτίο του. Θα 

πρέπει να έφτασε στη Σάµο, από όπου προέρχονται οι σαµιακοί αµφορείς που περιείχαν 

αµύγδαλα, όπως επίσης και στη Νίσυρο όπου θα φόρτωσε τις µυλόπετρες, εάν αυτές βέβαια 

αποτελούσαν µέρος του τελευταίου του φορτίου. Έπειτα ακολουθήθηκε µία πορεία κατά µήκος 

των µικρασιατικών ακτών µέχρι να φτάσει το πλοίο στην Κύπρο.  

Η διαδικασία που ακολουθείτο κατά τις εµπορικές συναλλαγές στην αρχαιότητα, φαίνεται 

να επιβεβαιώνεται µέσα από το συγκεκριµένο εύρηµα. Το πλοίο ξεκινούσε από ένα σηµείο, 

ίσως τη βάση του, σε συγκεκριµένες περιόδους του χρόνου, µε ένα φορτίο και µέχρι να φτάσει 

στον προορισµό του έκανε σταθµούς, όπου πιθανότατα άφηνε µέρος του αρχικού φορτίου του 

και φόρτωνε κάποιο άλλο αγαθό από το λιµάνι όπου σταµάτησε. Επίσης χαρακτηριστική είναι 

η πλεύση κατά µήκος της ακτογραµµής. Στην αρχαιότητα δεν συνηθιζόταν να γίνεται το ταξίδι 
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σε ανοιχτή θάλασσα και µακριά από τις ακτές κυρίως για λόγους ασφάλειας αλλά και 

καλύτερου ανεφοδιασµού. Χρονολόγηση των οργανικών υλικών µε τη µέθοδο της 

ραδιοχρονολόγησης έδειξαν ότι το πλοίο της Κερύνειας φτιάχτηκε γύρω στο 389 π.Χ. ενώ τα 

αµύγδαλα πρέπει να συγκεντρώθηκαν γύρω στο 288 π.Χ. Αυτό σηµαίνει πως το πλοίο µας 

ταξίδευε ήδη για περίπου ένα αιώνα στη θάλασσα. 

 

Πως βυθίστηκε 

Υπάρχουν αρκετές θεωρίες γύρω από αυτό το ζήτηµα. Η πρώτη από αυτές θέλει το πλοίο 

να βυθίζεται µετά από εκτεταµένες βλάβες λόγω της φθοράς του  από θαλάσσιους οργανισµούς 

και της µεγάλης παραµονής του  στο νερό επί σειρά ετών. Μία άλλη υπόθεση τοποθετεί την 

καταστροφή κατά τη διάρκεια του ξεσπάσµατος µιας φοβερής τρικυµίας, οι οποίες 

παρατηρούνται συχνά στην περιοχή ανάµεσα των νοτίων παραλίων της Μ. Ασίας και της 

Κύπρου.  Και τέλος ένα αναπάντεχο εύρηµα δίνει βάση για περαιτέρω συζήτηση σχετικά µε το 

πώς βυθίστηκε τελικά το πλοίο της Κερύνειας. Οκτώ λόγχες αναγνωρίσθηκαν κατά τη 

διαδικασία συντήρησης των ευρηµάτων, δίνοντας µία νέα διάσταση στο θέµα. Μήπως το πλοίο 

βυθίστηκε µετά από επίθεση πειρατών; Αυτή η θεωρία φαίνεται να υποστηρίζεται  από το 

γεγονός ότι δεν βρέθηκαν πολύτιµα αντικείµενα στο πλοίο. Τέσσερα µόνο χάλκινα νοµίσµατα, 

µικρής αξίας και δύο τάλαντα σιδήρου. Πώς είναι δυνατόν ο καπετάνιος να µην είχε µεγάλης 

αξίας νοµίσµατα µαζί του αφού είχε εµπορικές συναλλαγές; Σίγουρα θα είχε µαζί του αρκετά 

χρήµατα για το σκοπό του, όµως δεν έχει βρεθεί κάποιο πουγκί ή κουτί όπου θα φύλαγε τα 

χρήµατά του, και επίσης δεν έχουν βρεθεί άλλα νοµίσµατα. Αν αυτή ήταν τελικά η τύχη του 

πλοίου, τι συνέβη στο πλήρωµα; Αυτά είναι µερικά από τα ερωτήµατα που δεν έχουν ακόµη 

απαντηθεί σχετικά µε το πλοίο αυτό.  

Ένα ακόµη ερώτηµα, µάλλον µικρότερης σηµασίας, είναι πως δε γνωρίζουµε εάν το λιµάνι 

της Κερύνειας ήταν ο τελευταίος προορισµός του πλοίου πριν επιστρέψει στη βάση του. ∆εν 

γνωρίζουµε όµως ούτε εάν το πλοίο έφευγε από το λιµάνι όταν ναυάγησε ή εάν πλησίαζε σ’ 

αυτό και όπως φαίνεται είναι ένα ερώτηµα το οποίο πολύ δύσκολα θα απαντηθεί. 
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5. ΝΑΥΠΗΓΙΚΗ ΞΥΛΕΙΑ 

 

Το ξύλο ήταν το µοναδικό και αποκλειστικό υλικό που υπήρχε σε αφθονία στη Κύπρο για 

την κατασκευή του πλοίου. Το ξύλο είναι φυσικό προϊόν που αναπαράγεται µε τη διαδικασία 

της φωτοσύνθεσης και αποτελεί αποθηκευµένη µορφή ηλιακής ενέργειας. ∆οµικά αποτελείται 

από ιστούς ξυλωδών κυττάρων ενώ από χηµικής άποψης αποτελείται από κυτταρίνη, λιγνίνη, 

ηµικυτταρίνες, εκχυλίσµατα, πηκτινικές και ανόργανες ουσίες. Θεωρητικά το ξύλο είναι 

αντικατάστατο του πετρελαίου και µπορούν να παραχθούν όσα προϊόντα παράγονται από το 

πετρέλαιο. Στις µέρες µας από το ξύλο παράγονται πάνω από 2000 προϊόντα. Για να 

εκµεταλλευτούµε στο έπακρο τις δυνατότητες του ξύλου θα πρέπει να γνωρίζουµε τις ιδιότητες 

του καθώς και τα µειονεκτήµατα του όπως: το ότι σε µικρές διατοµές καίγεται σχετικά εύκολα, 

ότι είναι υγροσκοπικό και ανισόρροπο υλικό, ότι προσβάλλεται σχετικά εύκολα από µύκητες, 

έντοµα και θαλάσσιους µικροοργανισµούς. 

        

5.1.  ΕΙ∆Η ΞΥΛΕΙΑΣ 

 

Τα είδη ξύλου που πιθανόν να χρησιµοποιήθηκαν για την κατασκευή του πλοίου της 

Κερύνειας, (Γλαύκος Καριόλου προφορική επικοινωνία) είναι τα ακόλουθα: 

 Μαυροµµάτα: Ash tree ή στην Κύπρο γνωστής σαν «Σηµυθκιά» ή στα αρχαία ελληνικά 

«Μελία» ή στα κοινά Ελληνικά «φράξο». ΜΕΛΙΑ – ΜΕΛΙΗ του γένους Fraxinus και της 

οικογένειας  Meliaceae. Ουσιαστικά πρόκειται για την Melia azedarach ή κοινώς γνωστή στους 

Κύπριους ναυπηγούς σαν «Μαυροµµάτα» µε πανέµορφο λιλά άνθος και στρογγυλούς κίτρινους 

καρπούς, µε διάµετρο περίπου 15 mm, οι οποίοι γίνονται ανοιχτού καφέ χρώµατος και 

σουρώνουν όταν ωριµάσουν. Χρησιµοποιήθηκε στη κατασκευή βασικών µελών και στελεχών  

του καραβιού της Κερύνειας, όπως στο κατάρτι, στη κεραία και στα δύο πηδάλια (Εν πλω 

25/9/2010) λόγω του σκληρού του ξύλου, της ανθεκτικότητας του, της χαµηλής 

περιεκτικότητας του σε νερό, της ελαστικότητας του και της ευκολίας στην κατεργασία του. 

Σύµφωνα όµως µε µελέτη και πειράµατα που έγιναν (EL-JUHANY 2011) είναι ξύλο µε 

βασική πυκνότητα 0,40 - 0,41 g/cm³ άρα αποκλείεται να έχει την αντοχή που απαιτείται. 

Η µελιά και ο φράξος είναι δακτυλιόπορα ξύλα. Πιθανόν εποµένως να εντοπίστηκε κάποιο 

δακτυλιόπορο ξύλο, το οποίο θεωρήθηκε ότι ήταν µελιά ή φράξος. Η µελιά δεν είναι ιθαγενές 

είδος στη λεκάνη της Μεσογείου. Άρα θα πρέπει µάλλον να αποκλειστεί. Η χρήση του φράξου 

στα κουπιά κρίνεται απόλυτα λογική, λόγω της αντοχής του φράξου σε κάµψη και κρούση. Για 

το κατάρτι όµως εξακολουθούµε να έχουµε ενδοιασµούς, διότι υψηλοί κορµοί φράξου είναι 
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δύσκολο να βρεθούν στα Μεσογειακά παράλια. Πιθανόν να είναι κάποιο είδος δρυός ή 

καστανιά. 

 

  

 

            Εικ.10 Melia azedarach. 

 

Κυπαρίσσι: Είναι ξύλο µε µέτριο βάρος και αρκετά σκληρό, µε ξηρή πυκνότητα 0,55 

g/cm³. Το εγκάρδιο ξύλο έχει χρώµα καστανοκίτρινο. Υπήρχαν δύο διαφορετικά δασοπονικά 

είδη κυπαρισσιού στο νησί, το Cupressus sempervirens var. Pyramidalis (κλαδιά κατακόρυφα 

προς τα επάνω) και το Cupressus sempervirens var. Horizontalis (οριζόντια κλαδιά).  

Σύµφωνα µε ιστορικές πηγές, µια τεχνική που εφάρµοζαν οι καραβοµαραγκοί της εποχής 

ήταν να κόβουν το κυπαρίσσι 1-2 µέτρα πάνω από τη ρίζα και να το χρησιµοποιούν στην 

κατασκευή ίσων στοιχείων του σκάφους. Τα κλαδιά που φύτρωναν στον κορµό που είχε µείνει 

σχηµάτιζαν γονατοειδή βάση (φυσική καµπυλότητα), τα οποία τα χρησιµοποιούσαν στους 

νοµείς. 
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   Εικ.11 Cupressus sempervirens var. Pyramidalis. 

      Εικ.12 Cupressus sempervirens var. Horizontalis. 

 

Πεύκο: Το γένος Pinus είναι το µεγαλύτερο και πιο σηµαντικό γένος των κωνοφόρων. 

Απαρτίζεται από 95 είδη (Mirov, 1967) Τα πεύκα απαντούν σχεδόν σε όλες τις κλιµατικές 

ζώνες και οικοσυστήµατα, ενώ υψοµετρικά απαντούν από την παραλιακή ζώνη µέχρι τα 

δασοόρια. Εκτός από την τεράστια σηµασία από οικολογική άποψη, την προστασία που 

προσφέρουν στο έδαφος και τη ρύθµιση της ροής του νερού, έχουν και µεγάλη οικονοµική 

σηµασία για την παραγωγή ξύλου και άλλων προϊόντων (π.χ. ρητίνη, µέλι). Από βιολογικής 

άποψης, είναι είδη φωτόφιλα, λιτοδίαιτα, θερµοξηρόβια, ολιγαρκή και προτιµούν εδάφη 

αλκαλικά και ουδέτερα (Τσιτσώνη, 1991).  

∆έντρο ύψους 27-35 m και 0,57 g/cm³ ξηρής πυκνότητας, συνήθως µε κυκλική κόµη και 

ακανόνιστα κλαδιά. O φλοιός του κορµού είναι χοντρός, µε σχισµές, ερυθροκάστανος και 

µετατρέπεται σε λεπτό, πορτοκαλοκόκκινο στα υψηλότερα τµήµατα της κόµης. Κλαδίσκοι 

λεπτοί, πάχους 3-7 mm, γκρίζοι. Οφθαλµοί ωοειδείς, κοκκινοκάστανοι µε αιχµηρά άκρα. 

Φύλλα βελονοειδή, ανά ζεύγη, µήκους 10-18 cm, πάχους 1mm, χρώµατος ανοιχτού πράσινου 
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έως κιτρινοπράσινου και διατηρούνται για 1.5-2.5 χρόνια. Κώνοι διαστάσεων 4-6 x 10-12 cm, 

ευθυτενείς, αρχικά πράσινοι που µετατρέπονται σε στιλπνούς, καστανούς όταν ωριµάσουν. 

Απόφυση 10-15 x 15-20 mm, κυρτή, ποδίσκος κυρτωµένος, πλάτους 5-7 mm, χρώµατος 

γκριζοκίτρινου. Σπέρµατα γκριζοκάστανα, διαστάσεων 7-8 x 5 mm και πτερύγιο 15- 20 x 10 

mm, κίτρινο µε καστανές ραβδώσεις (Frankis, 1993).  

 

Εικ.13 Pinus brutia. 

 

Το είδος Pinus brutia (Τραχεία Πεύκη) είναι το αποκλειστικό είδος πεύκου στα νησιά του 

Ανατολικού Αιγαίου και κυρίαρχο σε όλη τη Μικρά Ασία και υπάρχει σε εκτεταµένες συστάδες 

στη Κύπρο σήµερα, ενώ στα παλιά χρόνια κάλυπτε το µεγαλύτερο µέρος του νησιού. 

Χρησιµοποιούνταν για το πέτσωµα και στα περισσότερα µέρη του σκελετού του πλοίου, ήταν 

φτηνό και ευκολοδούλευτο ξύλο. Βασικό πλεονέκτηµά του είναι η περιεκτικότητα σε ρητίνη 

γιατί κάνει το ξύλο ανθεκτικότερο στο νερό της θάλασσας. Στην Κύπρο υπάρχει επίσης και το 

είδος Pinus nigra (Μαύρη Πεύκη), σε µικρότερες ποσότητες. Καταλήγουµε εποµένως στο 

συµπέρασµα ότι χρησιµοποιήθηκε Τραχεία Πεύκη (Pinus brutia). 
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5.2. ΜΕΙΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ ΤΟΥ ΞΥΛΟΥ ΣΤΗ ΝΑΥΠΗΓΙΚΗ 

 

Το ξύλο που χρησιµοποιείται για την κατασκευή σκαφών κινδυνεύει από αλλοιώσεις οι 

οποίες µπορούν να το υποβαθµίσουν καθώς επίσης και να το αχρηστεύσουν. Οι κίνδυνοι αυτοί 

δηµιουργούνται κυρίως: 

• Από την ιδιότητα που έχει το ξύλο να προσλαµβάνει και να αποβάλει υγρασία που έχει 

σαν άµεση συνέπεια τη διόγκωση και τη ρίκνωσή του αντίστοιχα, και µάλιστα διαφορετική 

µεταβολή στις 3 διευθύνσεις του ξύλου (αξονική, ακτινική, εφαπτοµενική). Λόγω της 

ανισοτροπίας του ξύλου οι µεταβολές των διαστάσεων του γίνονται αιτία για το άνοιγµα των 

αρµών και την είσοδο νερού στο σκάφος. Στα ξύλα που έχουν µεγάλη πυκνότητα, η ρίκνωση 

και η διόγκωσή τους είναι µεγαλύτερη από τα ελαφρά ξύλα, όταν βρίσκονται σε επαφή µε το 

νερό. Τα κωνοφόρα ρικνώνονται και διογκώνονται σε µικρότερο βαθµό σε σχέση µε τα 

πλατύφυλλα ξύλα. 

• Από µύκητες, οι οποίοι είναι φυτικοί οργανισµοί και προσβάλλουν το ξύλο όταν η 

υγρασία του είναι πάνω από 20 – 22% και προκαλούν σήψη µε την πάροδο του χρόνου. Τα 

ξύλα που έχουν µεγάλη πυκνότητα και σκοτεινό χρώµα είναι πιο ανθεκτικά σε προσβολές από 

µύκητες και έντοµα. Στο ίδιο ξύλο το σκοτεινό εγκάρδιο είναι πιο ανθεκτικό στις προσβολές 

από µύκητες και έντοµα, από ότι το σοµφό ξύλο. 

• Από ορισµένα είδη θαλάσσιων µικροοργανισµών οι οποίοι για να βρουν τροφή και 

καταφύγιο για να τοποθετήσουν τα αυγά τους προσβάλουν το ξύλο που έρχεται σε επαφή µε το 

θαλασσινό νερό. Οι οργανισµοί αυτοί δηµιουργούν πολυάριθµες στοές στο ξύλο, το µήκος των 

οποίων κυµαίνεται από 1cm µέχρι 1m και το πλάτος 3 - 5 mm, και σε ορισµένες περιπτώσεις ο 

βαθµός προσβολής δεν είναι εµφανής εξωτερικά.  

 

5.3. ∆ΙΑΡΚΕΙΑ ΖΩΗΣ 

 
Για τους παραπάνω λόγους όλα τα είδη ξύλων δεν έχουν την ίδια φυσική διάρκεια όταν 

εκτίθενται σε εξωτερικές φυσικές συνθήκες. Από άποψη αντοχής στο χρόνο λοιπόν 

διακρίνονται στις παρακάτω κατηγορίες: 

 

ΞΥΛΑ ΠΟΛΥ ΑΝΘΕΚΤΙΚΑ (διάρκεια ζωής πάνω από 25 χρόνια): 

Ίταµος, Κυπαρίσσι, Αρκέϋθος, Iroko, Teak, Afrormosia, Doussie, Opepe, Azobe, Makore, 

Padauk, Mansonia. 
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ΞΥΛΑ ΑΝΘΕΚΤΙΚΑ (διάρκεια ζωής 15 – 25 χρόνια): 

∆ρυς, Καστανιά, Ακακία, Ελιά, Agba, Idigbo, Dark-Red Meranti, Utile, Niagon, Μαόνι 

Αµερικής, Dahoma, Kampas. 

ΞΥΛΑ ΜΕΤΡΙΑ ΑΝΘΕΚΤΙΚΑ (διάρκεια ζωής 10 – 15 χρόνια): 

Καρυδιά, Ψευδοτσούγκα, Λάρικα, Αφρικάνικο Μαόνι, Tiama, Sapele. 

ΞΥΛΑ ΛΙΓΟ ΑΝΘΕΚΤΙΚΑ (διάρκεια ζωής 5 – 10 χρόνια): 

∆ασική Πεύκη, Μαύρη Πεύκη, Ελάτη, Ερυθρελάτη, Τσούγκα, Φτελιά, Σφενδάµι, Πλατάνι, 

Γαύρος, Afara, Okoume, Avodire, Ayous. 

ΞΥΛΑ ΟΧΙ ΑΝΘΕΚΤΙΚΑ (∆ιάρκεια ζωής µικρότερη από 5 χρόνια):  

Οξιά, Λεύκη, Σηµύδα, Σκλήθρο, Ιπποκαστανιά, Ιτιά, Φράξος, Φλαµούρι, καθώς και το σοµφό 

ξύλο των περισσότερων ειδών. 

 

 

5.4.  ΠΑΡΑΓΟΝΤΕΣ ΠΟΥ ΑΠΕΙΛΟΥΝ ΤΑ ΞΥΛΙΝΑ ΠΛΟΙΑ 

 

Τα βακτήρια και οι µύκητες που προκαλούν τη µαλακή σήψη, είναι οι µικροοργανισµοί 

που συναντώνται συχνότερα σε ξύλο που βρίσκεται σε κατάσταση υδατοκορεσµού. Τα 

βακτήρια, όµως, φαίνεται ότι είναι οι µικροοργανισµοί που κυριαρχούν στα υδάτινα 

περιβάλλοντα και έχουν τη µεγαλύτερη σηµασία για τις αναερόβιες συνθήκες. Βέβαια ειδική 

αναφορά γίνεται και στους µύκητες, λόγω της µαλακής σήψης αλλά και γιατί τις περισσότερες 

φορές υπάρχουν σηµάδια σήψεων στο αρχαιολογικό ξύλο από την περίοδο πριν ή µετά την 

ταφή του σε συνθήκες υδατοκορεσµού που ευθύνονται για εκτεταµένη αλλοίωσή του 

(Μπιρµπίλης ∆. 2002). 

 

ΒΑΚΤΗΡΙΑ 

Πρόκειται για µικρούς φυτικούς οργανισµούς, συνήθως µονοκύτταρους, οι οποίοι 

υπάρχουν σε µεγάλους πληθυσµούς και µπορούν να αναπτύσσονται σε περιβάλλον µε πολύ 

λίγο ή καθόλου οξυγόνο µέσα σε νερό ή µέσα σε υγρό έδαφος. Τα κυριότερα είδη βακτηρίων 

που προσβάλλουν το ξύλο ανήκουν στα γένη Bacilus, Aerobacter και Rseudomonas.  

Η επίδραση βακτηρίων στο ξύλο είναι πολύ µικρή σε σύγκριση µε τους µύκητες και τα 

έντοµα. Προσβολές ξύλου από βακτήρια έχουµε µόνο σε ξύλινες κατασκευές µέσα σε νερό ή 
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µέσα σε υγρό έδαφος, όπως π.χ. σε αποβάθρες, µαρίνες, σκάφη, µεταλλεία, ψυκτικούς πύργους 

και περιφράξεις. 

Η προσβολή των βακτηρίων περιορίζεται σε διάτρηση ή καταστροφή των µεµβρανών των 

βοθρίων, διάβρωση των κυτταρικών τοιχωµάτων και κατανάλωση του περιεχοµένου των 

παρεγχυµατικών κυττάρων (θρεπτικών στοιχείων). Η προσβολή των βακτηρίων προκαλεί 

αύξηση της διαπερατότητας του ξύλου και µείωση της µηχανικής αντοχής σε κρούση, θλίψη 

και κάµψη. Η µείωση της µηχανικής αντοχής µπορεί να είναι σηµαντική, µόνο εάν η δράση των 

βακτηρίων είναι µακροχρόνια (Μαντάνης 2003). 

 

 

Εικ.14 Μικροσκοπική εµφάνιση προσβολής βακτηρίων σε ξύλο. (Α,Β): Σε βοθρία πεύκης, (Γ): Σε υγρό 

εγκάρδιο ελάτης 

 

ΜΥΚΗΤΕΣ 

Το ξύλο προσβάλλεται έντονα από ζωικούς και φυτικούς οργανισµούς. Στους φυτικούς  

ανήκουν στο φύλο Μαλάκια (Mollusia) και στο φύλο Αρθρόποδα (κλάση Crustacea) και 

παίρνει την ονοµασία όχι από το είδος των µυκήτων που το προσβάλουν, αλλά από το χρώµα 

που παίρνει το σαπισµένο ξύλο. 

Στα ξύλινα πλοία, και γενικά στις ξύλινες κατασκευές, η λέξη σήψη σηµαίνει διάβρωση 

(σάπισµα) του ξύλου. Ξύλο που έχει προσβληθεί από καστανή σήψη, σε προχωρηµένο στάδιο, 

µεταβάλλεται σε καστανή, ραγαδωµένη µάζα, που σπάει εύκολα ή γίνεται σκόνη µε µικρή 

πίεση. Οι ραγαδώσεις είναι όµοιες µε αυτές που υπάρχουν σε ξυλοκάρβουνα. Αντίθετα, ξύλο 
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που έχει προσβληθεί από λευκή σήψη έχει σπογγώδη ή ινώδη εµφάνιση, µε λεύκα θυλάκια ή 

ραβδώσεις που διαχωρίζονται από περιοχές στις οποίες διατηρείται ξύλο απρόσβλητο (Τσουµής 

1986). 

Οι καστανές και λευκές σήψεις διαφέρουν από χηµική άποψη. Οι µύκητες που προκαλούν 

καστανές σήψεις καταναλώνουν κυρίως τους υδατάνθρακες. Η λιγνίνη δεν καταναλώνονται σε 

σηµαντική έκταση, αλλά οι χηµικές της ιδιότητες µεταβάλλονται. Οι µύκητες λευκών σήψεων 

µπορούν να αποσυνθέσουν και υδατάνθρακες και λιγνίνη. Μερικές φορές το ίδιο ξύλο µπορεί 

να προσβληθεί και από τους δύο τύπους µυκήτων (Τσουµής 1986). 

Οι µύκητες αυτοί είναι ζωντανοί φυτικοί οργανισµοί, οι οποίοι αναπαράγονται µε σπόρους 

και ευδοκιµούν σε θερµούς και υγρούς χώρους. ∆ιακρίνουµε στην πράξη διάφορα είδη σήψης: 

την υγρή που προέρχεται από την υγρασία και την ξερή που προέρχεται από τον ελλιπή 

αερισµό. 

Η φθορά επιτυγχάνεται από την προσβολή των ξύλων από διάφορα µαλάκια και 

οστρακόδερµα. Τα µαλάκια γενικά ονοµάζονται τερηδόνες (teredo) ή σκώληκες πλοίων 

(shipworms) και τα συναντάµε σε πολλά και διαφορετικά είδη. 

Όταν µια κάµπια βγει από το αυγό της αρχίζει να κολυµπά ψάχνοντας το καταλληλότερο 

ξύλο για να περάσει τη ζωή της. Από τη στιγµή που θα βρει αυτό το ξύλο, π.χ. τα µαδέρια των 

υφάλων, αρκεί µόνο ένα µικρό µέρος του να είναι απροστάτευτο, κολλά πάνω σ’ αυτό, 

µεταβάλλεται σε µεταξοσκώληκα, αποκτάει δόντια και αρχίζει να τρυπά το ξύλο. Όταν το 

τρυπήσει αρχίζει να το τρώει ανοίγοντας σήραγγες παράλληλες προς την επιφάνειά του και στη 

συνέχεια προχωρεί κατά µήκος των ινών του ξύλου. Η τερηδόνα ζει σε πολλές θάλασσες και 

διαφέρει στο µέγεθος. Η τερηδόνα ήταν, είναι και θα είναι ο χειρότερος εχθρός των ξύλινων 

πλοίων, ο δε εντοπισµός της σχεδόν ακατόρθωτος και η καταπολέµησή της είναι αδύνατη. 

Τα οστρακόδερµα δεν είναι τόσο καταστροφικά όπως η τερηδόνα. Σε πολλές περιπτώσεις 

εισχωρούν στο ξύλο κατά 0,5-1 εκατοστό και µετά βγαίνουν για να ξανατρυπήσουν πάλι αλλού. 

Η διάβρωση της γάστρας των πλοίων προξενείται από διάφορους υδρόβιους ζωικούς και 

φυτικούς µικροοργανισµούς. Οι φυτικοί οργανισµοί χρειάζονται ηλιακό φως και 

αναπτύσσονται κυρίως στην ίσαλο του πλοίου, οι δε ζωικοί σ’ όλα τα µέρη της γάστρας. Η 

επικάθιση και ανάπτυξη αυτών των ζωντανών οργανισµών στα ύφαλα του πλοίου συµβαίνει 

κυρίως στις περιόδους που η ταχύτητα που αναπτύσσει το πλοίο δεν υπερβαίνει τους 2 κόµβους 

και ιδιαίτερα κατά την περίοδο που το πλοίο παραµένει εντός του λιµανιού. Η ανάπτυξη αυτών 

των µικροοργανισµών εξαρτάται από την εποχή του έτους, τη θερµοκρασία, την τοποθεσία και 

την πυκνότητα του νερού, την καθαρότητά του, καθώς και από το χρόνο παραµονής του πλοίου 

σ’ αυτά τα νερά. Όσο µεγαλύτερη είναι η θερµοκρασία και η πυκνότητα του νερού, όσο πιο 
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ακάθαρτα και στάσιµα είναι τα νερά και όσο περισσότερο χρονικό διάστηµα παραµένει το 

πλοίο σ’ αυτό το περιβάλλον, τόσο περισσότερο αναπτύσσονται οι οργανισµοί. 

Από τους οργανισµούς αυτούς, ζωικούς και φυτικούς, άλλοι είναι µακροσκοπικοί, δηλαδή 

φαίνονται µε γυµνό µάτι και άλλοι µικροσκοπικοί. Οι µικροσκοπικοί λόγω της µεγάλης 

ποσότητάς τους πολλές φορές µπορούν να γίνουν αντιληπτοί από το γλοιώδες επίστρωµα που 

δηµιουργούν. Οι φυτικοί οργανισµοί (διάφορα είδη πράσινων φυκιών) πολλές φορές φθάνουν 

µήκος τα 30 cm. 

Υπολογίζεται ότι αποτελούν το 30% της ολικής ρύπανσης των υφάλων. Από τους ζωικούς 

οργανισµούς, τα οστρακόδερµα είναι οι χειρότεροι εχθροί του πλοίου. Χάρη στη ανθεκτική 

τους κατασκευή τα συναντάµε σχεδόν παντού και αποτελούν το µεγαλύτερο µέρος της 

ρύπανσης. Ανήκουν στην κατηγορία των µαλακοστράκων και συγγενεύουν µε τα καβούρια και 

τις γαρίδες. 

Μεγάλη σηµασία έχει επίσης το ποσοστό υγρασίας των ξύλων που χρησιµοποιήθηκαν 

στην κατασκευή του πλοίου ή των κατασκευών του, καθώς και στις τυχόν επισκευές του. Τα 

ξύλα που χρησιµοποιούνται για την κατασκευή του σκάφους, για το σκελετό και το πέτσωµα 

του δεν πρέπει να έχουν υγρασία περισσότερη από 20% και αυτά που χρησιµοποιούνται για το 

κατάστρωµα όχι περισσότερο από 15%. 

Για να προστατεύσουµε από τη σήψη το ξύλινο σκάφος και γενικά τις ξύλινες κατασκευές 

των πλοίων, πρέπει να φροντίζουµε να διατηρούνται στεγνά η κουβέρτα και τα διαµερίσµατα, 

να µην µπαίνει στα αµπάρια θαλασσινό νερό ή νερό της βροχής και να εξαερίζονται καλά όλοι 

οι κλειστοί χώροι του πλοίου. 
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6. ΠΑΡΑ∆ΟΣΙΑΚΑ ΕΡΓΑΛΕΙΑ ΞΥΛΟΝΑΥΠΗΓΙΚΗΣ 

 

Στις µέρες µας η ξυλοναυπηγική τέχνη έχει σχεδόν εκλείψει και την θέση της έχει πάρει η 

βιοµηχανοποιηµένη παραγωγή µεταλλικών σκαριών µε τη χρήση αντίστοιχων µηχανηµάτων 

και εργαλείων. 

Ωστόσο είναι σηµαντικό να γνωρίζουµε τι είδους εργαλεία χρησιµοποιούσαν οι 

παραδοσιακοί ξυλοναυπηγοί (καραβοµαραγκοί) κατά την άσκηση της τέχνης τους.   

Απαραίτητα εργαλεία στο παρελθόν για την κατασκευή ενός ξύλινου καραβιού ήταν το 

σκεπάρνι, το πισκί (που στη σύγχρονη εποχή έχει αντικατασταθεί από την πριονοκορδέλα), τα 

ροκάνια, η ρίνη (το σηµερινό τριβείο), η σβούρα, το πριόνι (που σήµερα έχει γίνει ηλεκτρικό), 

τα τρυπάνια, οι σηµαδούρες, το νήµα της στάθµης, τα σκαρπέλα κ.ά. 

 

 

6.1. ΕΡΓΑΛΕΙΑ ΣΧΙΣΙΜΑΤΟΣ ΚΑΙ ΚΟΠΗΣ ΞΥΛΩΝ 

 

6.1.1. ΤΟ ΚΟΥΡΑΣΤΑΡΙ  

 

Είναι το πριόνι και έχει επικρατήσει στην ξυλοναυπηγική και µε την ονοµασία πισκί, ενώ 

στην ξυλουργική ονοµάζεται καταρράκτης. Οι παλιοί καραβοµαραγκοί το κατασκεύαζαν µόνοι 

τους από µαλακή ξυλεία (συνήθως πεύκου) και το χρησιµοποιούσαν για να κόβουν µεγάλους 

κορµούς. Για το ακόνισµα των δοντιών του πριονιού χρησιµοποιούσαν ατσάλινη λίµα, ενώ για 

την διόρθωση των κλίσεων των δοντιών χρησιµοποιούσαν ένα είδος τσαπραζολόγου.   

 

 

     Εικ.15 Κουραστάρι (πισκί) από το ναυπηγείο Χειµωνά στη Χαλκίδα. 



 33 

6.1.2. ΤΟ ΞΕΓΥΡΙΣΤΑΡΙ 

 

Είναι ένα µικρότερου µεγέθους κουραστάρι µε λεπτότερη λάµα κοπής για να µπορεί να 

γυρίζει µέσα στο ξύλο, να κόβει και να δίνει καµπύλες επιφάνειες. Χρησιµοποιούνταν για το 

κόψιµο των σκαριών. 

 

 

 

       Εικ.16 Ξεγυριστάρι. 

 

6.1.3. ΤΟ ΣΜΙΝΙ 

 

Το σµίνι ή σβανάς έχει µήκος 30 έως 100 cm και διακρίνεται από την αιχµηρή απόληξη 

της λεπίδας του. Οι κυριότερες χρήσεις του ήταν για να κόβει τις προεξοχές που υπήρχαν στα 

σόκορα µεταξύ των σανίδων ή σε µερικές περιπτώσεις να κόβει τις ακµές από µικρά σανίδια 
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του πετσώµατος. Με το σβανά έκοβαν επίσης τις µατισιές της καρίνας και των ποδοσταµάτων. 

Κόβει µε κίνηση προς τα πίσω (έλξη). 

 

Εικ.17 Σµίνι (σβανάς) του ξυλοναυπηγού. 

 

6.1.4. Η ΞΥΛΙΝΗ ΣΦΗΝΑ 

 

Η σφήνα ήταν τριγωνική, µε βάση περίπου 5 cm και ύψος 27 cm. Συνήθως ήταν φτιαγµένη 

από δρυ ή από κάποιο άλλο σκληρό ξύλο. Με τις σφήνες έσχιζαν τα ξύλα κατά µήκος των ινών 

τους, εξασφαλίζοντας έτσι µε φυσικό τρόπο τη µέγιστη δυνατή αντοχή τους. Μικρότερες 

σφήνες χρησιµοποιούνταν και στην εφαρµογή των σανίδων του πετσώµατος. 

 

6.1.5. ΤΟ ΤΣΕΚΟΥΡΙ 

 

Τα τσεκούρια που χρησιµοποιούσαν οι ξυλοναυπηγοί δε διέφεραν και πολύ από αυτά των 

ξυλοκόπων. Η βασική χρήση αυτού του εργαλείου ήταν το ρίξιµο και το κόψιµο των δέντρων. 

 

Εικ.18 Λεπίδα τσεκουριού.  
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6.1.6. Η ΜΑΤΣΟΛΑ 

 

Μεγάλο ξύλινο σφυρί από δρυ ή από άλλο σκληρό ξύλο. Χρησιµοποιούνταν σε 

συνδυασµό µε τις σφήνες για το σκίσιµο των ξύλων, καθώς επίσης και στην καθέλκυση των 

σκαφών στη θάλασσα, όπου ο ναυπηγός ξεσκάλωνε τις σφήνες που κράταγαν το σκάφος στη 

σχάρα. ∆εν πρέπει να µπερδεύεται µε την καλαφατική µατσόλα. Θεωρείται πως είναι το ίδιο 

εργαλείο µε την καταράφα, την οποία χρησιµοποιούσαν οι καλαφάτες. 

 Εικ.19  Ματσόλα ή καταράφα. 

 

6.1.7. Η ΚΑΡΜΑΝΙΟΛΑ 

 

Είχε ξύλινη λαβή συνήθως από πεύκο και η λεπίδα της ήταν κατασκευασµένη από ατσάλι. 

Την έφτιαχναν πλανόδιοι ή τοπικοί σιδεράδες και αποτελούσε βασικό εργαλείο για το κόψιµο 

των δέντρων στα δάση γιατί µε αυτήν έκοβαν κάθετα προς τις ίνες του ξύλου. Είχε τη 

δυνατότητα να κόβει και προς τις δύο κατευθύνσεις πριονίσµατος και τα δόντια της ήταν 

ακονισµένα και στις δύο κόψεις. 

  Εικ.20 Καρµανιόλα. 



 36 

6.1.8. Ο ΤΣΑΠΡΑΖΟΛΟΓΟΣ 

 

Είναι ένα εργαλείο που χρησίµευε στη συντήρηση των κλίσεων στα δόντια του πριονιού 

και χρησιµοποιείται µέχρι και σήµερα. 

 

Εικ.21 Τσαπράζι του ξυλοναυπηγού Κρητικόπουλου στο Πέραµα. 

 

 

6.2. ΕΡΓΑΛΕΙΑ ΜΕΤΡΗΜΑΤΟΣ, ΑΝΤΙΓΡΑΦΗΣ ΚΑΙ 

ΣΗΜΑ∆ΕΜΑΤΟΣ 

 

6.2.1. Η ΣΤΕΛΑ 

 

Αρθρωτή γωνία, αποτελούµενη από δύο ευθύγραµµα στελέχη, ώστε η µεταξύ τους 

σχηµατιζόµενη γωνία να µπορεί να µεταβάλλεται αλλά και να σταθεροποιείται. Με αυτόν τον 

τρόπο γινόταν δυνατό το µέτρηµα µιας γωνίας και η µεταφορά του µέτρου σε ένα άλλο σηµείο 

που θέλουµε. 



 37 

 

 

 

Εικ.22 Στέλα (Α) και µικρή γωνιά (Β) από το ναυπηγείο του Χειµωνά. 

 

6.2.2. Ο ΦΑΛΤΣΟΛΟΓΟΣ 

 

Είναι το ίδιο εργαλείο µε το προηγούµενο µε τη διαφορά ότι ο ένας βραχίονάς του είναι 

τουλάχιστο δύο φορές µεγαλύτερος από τον άλλο. 

 

6.2.3. ΤΟ ΚΟΥΜΠΑΣΟ 

 

Παρόµοιο µε τον σηµερινό διαβήτη. Είναι ένα εργαλείο που χρησίµευε για τη µέτρηση του 

µήκους ή του πάχους ενός σηµείου της κατασκευής και τη µεταφορά του σε άλλο σηµείο. Ήταν 
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κατασκευασµένο είτε εξολοκλήρου από ατσάλι, είτε από δρυ και µόνο οι δύο µύτες του ήταν 

ατσάλινες. Χρησιµοποιούνταν για το σχεδιασµό των σκαφών, για µέτρηµα διαστηµάτων πάνω 

στο σκελετό, για µεταφορά διαστηµάτων καθώς και για να ελέγχεται η συµµετρικότητα των 

νοµέων. 

 

       Εικ.23 Το κουµπάσο. 

 

 

6.2.4. ΤΟ ΜΑΣΤΑΡΙ 

 

Μικρό τραπεζοειδές κοµµάτι µαλακού ξύλου που το χρησιµοποιούσαν για σηµάδεµα. Το 

µέγεθος του µασταριού εξαρτάται πάντα από το µέγεθος του σκάφους στο οποίο θα 

χρησιµοποιηθεί. Το χρησιµοποιούσαν πάντοτε σε συνδυασµό µ’ ένα άλλο εργαλείο, τη 

στατζόλα. 

 

 

6.2.5. Η ΣΤΑΤΖΟΛΑ 

 

Το εργαλείο αυτό ήταν ένα µακρύ, λεπτό και ευλύγιστο σανίδι από πεύκο, το οποίο έπρεπε 

να είχε πλανισµένες πλευρές. Οι ξυλοναυπηγοί αρκετές φορές έφτιαχναν ένα µαστάρι και δύο – 

τρεις στατζόλες, ειδικά για κάθε σκάφος που επρόκειτο να κατασκευάσουν. Η γνώση του 

χειρισµού των εργαλείων αυτών ήταν πολύ σηµαντική γιατί αν έκαναν ένα λάθος στο σηµάδεµα 

των κοµµατιών τότε θα πήγαινε λάθος όλη η κατασκευή. 
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6.2.6. Η ΣΤΑΦΝΗ 

 

Πρόκειται για ένα νήµα που το αποτελούσαν τρεις µάλλινες κλωστές πλεγµένες µεταξύ 

τους, και του προσέδιδαν κάποια ελαστικότητα απαραίτητη για τη διαδικασία του 

σηµαδέµατος.  Με το νήµα της στάφνης σηµάδευαν τους κορµούς που έφερναν από το δάσος, 

για να τους κόψουν στη συνέχεια µε το κουραστάρι σε ίσια κοµµάτια. 

 

Εικ.24 Στάφνη από το ναυπηγείο του Χάλαρη. 

 

 

6.2.7. ΤΑ ΧΝΑΡΙΑ ΤΩΝ ΠΟ∆ΟΣΤΑΜΑΤΩΝ 

 

Στα ναυπηγεία υπήρχαν χνάρια (καλούπια) που χρησιµοποιούνταν για τον καθορισµό του 

σχήµατος του πλωριού και του πρυµνιού ποδοστάµατος ενός σκάφους συγκεκριµένου τύπου 

και µήκους. Όλα τα χνάρια των ποδοσταµάτων ήταν από φθηνό µαλακό ξύλο και σε µερικές 

περιπτώσεις από πιο σκληρά ξύλα, για να διατηρούνται περισσότερα χρόνια. 

 

6.2.8. ΤΑ ΧΝΑΡΙΑ ΤΗΣ ΣΑΛΑΣ 

 

Πρόκειται για πέντε σχέδια χναριών που χρησιµοποιούνταν στη διαδικασία µεταφοράς των 

γραµµών από τη σάλα στα ξύλα που προορίζονταν για την κατασκευή ενός σκάφους. 
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6.2.9. Η ΣΗΜΑ∆ΟΥΡΑ 

 

Η βασική χρήση της σηµαδούρας ήταν να µετράει και να µεταφέρει τµήµατα γραµµών από 

το ένα ξύλο σε ένα άλλο. Ακόµη σηµάδευε πάνω σε ένα σανίδι µια γραµµή παράλληλη µ’ ένα 

άλλο τµήµα. Η χρήση αυτή διευκόλυνε το σηµάδεµα λωρίδων, για διακοσµητικούς λόγους, 

πάνω στα σανίδια που ήταν παράλληλα µε το τρυπητό ή την κουπαστή. 

 

6.2.10. Η ΣΗΜΑ∆ΟΥΡΑ - ΛΟΥΚΙ 

 

Πρόκειται για ένα απλό εργαλείο, που το µέγεθος του ήταν ανάλογο µε το µέγεθος του 

σκάφους που θα κατασκευαζόταν. Ήταν ένα µακρύ και στενό κοµµάτι ξύλου µ’ ένα πλάγιο 

µικρότερο κοµµάτι καρφωµένο πάνω στο άκρο του και ένα καρφί στο άλλο. Το µικρό πλάγιο 

κοµµάτι συρόταν πάνω στην κουπαστή ενώ το καρφί σηµάδευε µια λωρίδα παράλληλη µε την 

κουπαστή. 

 

Εικ.25 Σηµαδούρα και  λούκι. 
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6.3. ΕΡΓΑΛΕΙΑ ΤΡΥΠΗΜΑΤΟΣ 

 

6.3.1. ΤΑ ΤΡΥΠΑΝΙΑ 

 

Τα ξυλοναυπηγεία διέθεταν µεγάλη ποικιλία από διάφορα είδη τρυπανιών. Ήταν από 

ατσάλι και κατασκευάζονταν από τοπικούς ή πλανόδιους σιδεράδες. Έχουν καταγραφεί 

τέσσερις τύποι σπείρας τρυπανιών. Ο πρώτος που είναι ο πιο απλός, µε το ένα πλατύ άκρο 

κοµµένο στη µέση και τα δύο µέρη του στριµµένα για να σχηµατίζεται η αιχµή του τρυπανιού. 

Ο δεύτερος είναι περισσότερος τελειοποιηµένος µε την ακµή τρυπήµατος να είναι σε σχήµα 

βίδας. Στον τρίτο τύπο ένα µεγάλο µέρος της βέργας είναι πεπλατυσµένο και κυρτωµένο και 

καταλήγει σε µικρή βίδα, την τριβέλα. Ο τέταρτος τύπος είχε τη µορφή βίδας και συχνά ήταν 

πιο βιοµηχανοποιηµένο. Το άνοιγµα µιας τρύπας άρχιζε µε λεπτά τρυπάνια και συνεχιζόταν µε 

πιο χοντρά διαδοχικά, µέχρι να φτάσουν στη τελική διάµετρο της τρύπας. 

Κάποιοι τύποι τρυπανιών είχαν ειδική ονοµασία. Αρίδες ονοµάζονταν τα µακριά τρυπάνια, 

πετσοτρύπανα ονοµάζονταν τα λεπτά τρυπάνια που χρησιµοποιούσαν για το πέτσωµα και τα 

ακόµη λεπτότερα προκοτρύπανα. 

 

 

Εικ.26 Πετσοτρύπανο (Α) από τα εργαλεία του ξυλοναυπηγού Κρητικόπουλου και µικρό 

πετσοτρύπανο ή προκοτρύπανο (Β) από το Ε.Ι.Π.Ν.Π. 
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6.3.2. Η ΜΑΡΑΒΙΛΙΑ 

 

Τρυπάνι µεγάλο, µήκους 80 – 100 cm. 

 

Εικ.27 Μαραβίλια. 

 

 

6.3.3. ΤΟ ΜΑΤΙΚΑΠΙ 

 

Είδος περιστροφικού τρυπανιού. 

 

Εικ28 Ματικάπι. 

 

 



 

6.4. ΕΡΓΑΛΕΙΑ ΚΡΑΤΗΜΑΤΟΣ ΚΑΙ ΣΦΙΞΙΜΑΤΟΣ

 

6.4.1. ΟΙ ΣΦΙΚΤΗΡΕΣ

 

Ήταν κατασκευασµένοι 

σύνδεση (τριπλός ή πολλαπλός «ξεµορσαριστός» σύνδεσµος)

τους ίδιους τους ξυλοναυπηγούς και χρησιµοποιούνταν στο πέτσωµα, γιατί προξενούσαν 

λιγότερες φθορές στην επιφάνεια των σανιδιών από τους µεταλλικούς σφιγκτήρες. Ενισχυµένοι 

σφιγκτήρες χρησιµοποιούνταν για τις πιο µεγάλες 

για την ένωση καρίνας ποδοστάµατος.

 

Εικ.29 Ξύλινος σφιγκτήρας από το Ε
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ΕΡΓΑΛΕΙΑ ΚΡΑΤΗΜΑΤΟΣ ΚΑΙ ΣΦΙΞΙΜΑΤΟΣ 

ΟΙ ΣΦΙΚΤΗΡΕΣ 

 από δρυ για να αντέχουν περισσότερο και είχαν δακτυλιωτή 

(τριπλός ή πολλαπλός «ξεµορσαριστός» σύνδεσµος). Συνήθως κατασκευάζονταν από 

τους ξυλοναυπηγούς και χρησιµοποιούνταν στο πέτσωµα, γιατί προξενούσαν 

λιγότερες φθορές στην επιφάνεια των σανιδιών από τους µεταλλικούς σφιγκτήρες. Ενισχυµένοι 

µοποιούνταν για τις πιο µεγάλες ενώσεις του σκελετού, όπως για παράδειγµα 

ην ένωση καρίνας ποδοστάµατος. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ξύλινος σφιγκτήρας από το Ε.Ι.Π.Ν.Π. 

από δρυ για να αντέχουν περισσότερο και είχαν δακτυλιωτή 

. Συνήθως κατασκευάζονταν από 

τους ξυλοναυπηγούς και χρησιµοποιούνταν στο πέτσωµα, γιατί προξενούσαν 

λιγότερες φθορές στην επιφάνεια των σανιδιών από τους µεταλλικούς σφιγκτήρες. Ενισχυµένοι 

σκελετού, όπως για παράδειγµα 
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6.4.2. ΟΙ ΤΑΚΟΙ 

 

Ορθογώνια κοµµάτια ξύλου τα οποία τις περισσότερες φορές ήταν από τα υπολείµµατα τις 

κύριας κατεργασίας, πάνω στα οποία πατούσε για να στηριχτεί η καρίνα του σκάφους κατά τη 

διαδικασία κατασκευής της.  

 

6.4.3. ΟΙ ΑΝΤΙΛΕΙΧΤΕΣ 

 

Πάσσαλοι σχετικά µικρού µήκους περίπου 80 – 100 cm, οι οποίοι στήριζαν την καρίνα 

πάνω στους τάκους. 

 

6.4.4. ΤΑ ΜΠΟΥΝΤΕΛΙΑ 

 

Πρόκειται για πάσσαλους, µακρύτερους από τους αντιλείχτες, που χρησίµευαν για να 

στηρίζονται τα ποδοστάµατα ή οι νοµείς κατά την ναυπήγηση. Το µήκος τους συνήθως 

ξεπερνούσε τα 2 µέτρα. 

 

6.4.5. ΤΑ ΦΑΛΑΓΓΙΑ 

 

Χρησιµοποιούνταν σαν προέκταση της ναυπηγικής σχάρας κατά την καθέλκυση και την 

ανέλκυση των σκαφών. 

 

6.4.6. ΤΑ ΒΑΖΙΑ 

 

Τα βάζια ήταν δύο µεγάλα και βαριά δοκάρια που ήταν τοποθετηµένα παράλληλα και σε 

µικρή απόσταση µεταξύ τους. Συνδέονταν µε τη βοήθεια δύο µεγάλων σιδερένιων σωλήνων, 

διαµέτρου 5 cm περίπου. Τα δοκάρια αυτά τοποθετούνταν κάτω από τη γάστρα και στις δύο 

πλευρές της καρίνας. Η κατασκευή αυτή ήταν αρκετά στερεή, ώστε να σηκώσει το σκάφος 

κατά την καθέλκυσή του. 
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Εικ.30 Βάζια από το ναυπηγείο του Κοράκη. 

 

 

6.5. ΕΡΓΑΛΕΙΑ ΣΦΥΡΟΚΟΠΗΜΑΤΟΣ 

 

6.5.1. Ο ΖΟΥΜΠΑΣ 

 

Το στυλιάρι (κορµός) του ζουµπά ήταν δρύινο ή από ξύλο φτελιάς ή και από ευκάλυπτο 

και το κεφάλι του ήταν ατσάλινο. Η µία πλευρά του κεφαλιού του ήταν πλατιά για να καρφώνει 

µε δύναµη τις καβίλιες, τα καρφιά ή τις τζαβέτες και η άλλη αιχµηρή, διαµορφωµένη σε σχήµα 

σφήνας για το κατακάρφωµα. Έχουν καταγραφεί τρία είδη ζουµπάδων. Ο πιο βαρύς 

χρησιµοποιούνταν για τις τζαβέτες, ο ελαφρύς για τα καρφιά και ο ελαφρύτερος για τα µικρά 

καρφιά και τις ξύλινες καβίλιες. 

 
Εικ.31 Α. ζουµπάς βαρύς, Β. βαριά µε επίπεδες πλευρές, Γ. σφυράκι, ∆. µατσόλα, Ε. ελαφρύς ζουµπάς 

για καρφιά και καβίλιες, Ζ. βαριά µε κοίλες πλευρές, Η. ζουµπάς ψιλός. 
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6.5.2. ΤΟ ΣΦΥΡΑΚΙ 

 

Το σφυράκι χρησιµοποιούνταν συνήθως στα χνάρια και τη σάλα ή και για τα ελαφριά 

καρφώµατα σε άλλα µέρη του σκάφους. 

 

Εικ.32 Σφυράκι. 

 

6.5.3. Η ΛΑΒΙ∆Α 

 

Οι ξυλοναυπηγοί χρησιµοποιούσαν µια µακριά σιδερένια τσιµπίδα (λαβίδα) για να 

κρατούν τις τζαβέτες και τα καρφιά όταν τα κάρφωναν στα ξύλα. 

 

 

6.5.4. Η ΜΑΤΣΑ 

 

Σφυρί συνήθως ελαφρύτερο από τους ζουµπάδες, το οποίο χρησίµευε και αυτό για το 

κάρφωµα. Το ένα του άκρο ήταν πεπλατυσµένο και το άλλο διχαλωτό για να βοηθά στο 

ξεκάρφωµα των στραβωµένων καρφιών. 
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Εικ.33 Μάτσα από το ναυπηγείο του ξυλοναυπηγού Παπαδόπουλου. 

 

 

6.6. ΕΡΓΑΛΕΙΑ ΛΕΙΑΝΣΗΣ 

 

6.6.1. ΤΟ ΡΟΚΑΝΙ 

 

Εργαλείο χειρός για την επεξεργασία ξύλινων επιφανειών. Ανάλογα µε το είδος του, 

χρησίµευε για τη λείανση ή για το άνοιγµα ειδικών αυλακιών για να ενωθούν τα κοµµάτια του 

ξύλου. Υπήρχαν ροκάνια για ραµποτέ, ροκάνια πατούρας και ροκάνια πήχης. Το ροκάνι είχε 

συνήθως µια λαβή στη µπροστινή πλευρά του για να το κρατάει ο δεξιόχειρας τεχνίτης. 

Υπήρχαν τα µονά ροκάνια µε απλή λεπίδα και τα διπλά, των οποίων η λεπίδα αποτελείτο από 

δύο λάµες. 

 

Εικ.34 Ροκάνι 
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6.6.2. ΤΟ ΣΤΡΑΒΟΡΟΚΑΝΟ 

 

Χρησιµοποιούνταν σε κοίλες επιφάνειες κατά µήκος του άξονα του εργαλείου. 

 

Εικ.35 (Α) Ροκάνι και (Β) στραβορόκανο. 

 

6.6.3. ΤΟ ΠΑΝΙΣΤΡΟ 

 

 Ήταν ένα είδος πλάνης µε προεξοχή σ’ όλο το µήκος της µιας πλευράς του, η οποία 

χρησίµευε ως οδηγός, όταν πλάνιζαν. Μία από τις χρήσεις τους ήταν να διαµορφώνουν 

αυλακιές στους γωνιακούς αρµούς του σκάφους. 

 

6.6.4. ΤΑ ΝΥΧΙΑ 

 

Όλα τα νύχια είναι κατασκευασµένα από ξύλο δρυός ή από άλλο σκληρό ξύλο, για να µη 

φθείρονται εύκολα κατά τη χρήση τους. Υπάρχουν πολλά είδη νυχιών και η βασική τους 

διαφορά εντοπίζεται στη γωνία που σχηµατίζεται µεταξύ της λεπίδας και την υπό κατεργασία 

επιφάνεια. Έτσι, έχουµε τα ψιλά νύχια µε τη γωνία αυτή περίπου 15°, τα µεσαία µε γωνία 

περίπου 27° και τα χοντρά µε γωνία 36°. 
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Τα νύχια τα χρησιµοποιούσαν για το σχεδιασµό των ασσών στην καρίνα και τα 

ποδοστάµατα. Ακόµα χρησίµευαν για το αρχικό σηµάδεµα των διακοσµητικών γραµµών, που 

συχνά χαραζόταν πάνω στη γάστρα. 

 

Εικ.36 (Α) Λούκι, (Β) νύχι και (Γ) νύχι ψιλό. 

 

6.6.5. ΤΟ ΛΟΥΚΙ 

 

Η αιχµηρή ακµή της λεπίδας στο νύχι ήταν κυρτή και µπορούσε να διαµορφώνει ένα σιρίτι 

κοίλης διατοµής πάνω στη γάστρα του σκάφους. 

 

6.6.6. Η ΚΟΡ∆ΟΝΙΕΡΑ ΤΗΣ ΜΕΣΗΣ 

 

Η κορδονιέρα δηµιουργούσε κυρτές λωρίδες στη γάστρα του πλοίου, πάνω ή κάτω από το 

τρυπητό, καθώς και στις άκρες ή τη µέση του καταστρώµατος. 

 

Εικ.37 (Α) Κορδονιέρα της µέσης, (Β) αµυγδαλάκι ή εργαλείο τραβηχτό και (Γ) πάνιστρο ή αρµολόγος. 
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6.6.7. Ο ΓΚΙΝΟΣΟΣ 

 

Το εργαλείο αυτό υπήρχε σε διάφορα µήκη, από το µέγεθος του αντίχειρα έως 70 cm 

περίπου. Η αιχµηρή ακµή της λεπίδας του ήταν οριζόντια. Χρησίµευε στη διαµόρφωση του 

φάλτσου στις πλευρές των σανιδιών του πετσώµατος για την καλύτερη εφαρµογή τους. Οι 

γκινόσοι, όπως και τα περισσότερα νύχια και οι πλάνες, ήταν χειροποίητα εργαλεία 

κατασκευασµένα από τους ίδιους τους ξυλοναυπηγούς. 

 

Εικ.38 (Α) Γκινόσος, (Β) µικρό πάνιστρο και (Γ) πάνιστρο ή αρµολόγος. 

 

6.6.8. ΤΟ ΦΑΡ∆Υ ΡΟΚΑΝΙ 

 

Πρόκειται για ένα είδος χειροκίνητης πλάνης που τη χρησιµοποιούσαν για τις ελαφρά 

κοίλες επιφάνειες, κάθετα στον άξονα της πλάνης. Είχε πιο πλατιά λεπίδα από το 

σκαφιδορόκανο. 

 

6.6.9. ΤΟ ΣΚΑΦΙ∆ΟΡΟΚΑΝΟ 

 

Αλλιώς λακκορόκανο, που το χρησιµοποιούσαν για τις κοίλες επιφάνειες της γάστρας, 

κάθετα στον άξονα της πλάνης. Μ’ αυτό λείαιναν την ελαφρώς κοίλη επιφάνεια των σανιδιών 

του πετσώµατος, προτού αυτά τοποθετηθούν στο σκελετό. 
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Εικ.39 (Α) Ροκάνι φαρδύ, (Β) στραβορόκανο και (Γ) σκαφιδορόκανο. 

 

6.6.10. ΤΟ ΤΣΙΜΠΟΥΚΑΚΙ 

 

Ανήκει στα νύχια και χρησίµευε για να δηµιουργεί λωρίδες µε κοίλη διατοµή σε γωνιακές 

ακµές τµηµάτων του σκάφους. 

 

6.6.11. ΤΟ ΑΚΟΝΙ 

 

Όλες οι λεπίδες από τις πλάνες µετά από κάποιο διάστηµα έπρεπε να ακονιστούν. Γι’ αυτό 

οι ξυλοναυπηγοί έφτιαχναν οι ίδιοι ένα πέτρινο ακόνι από αµµόπετρα και το στερέωναν µέσα 

σε ξύλινο πλαίσιο. Κάθε φορά που ακόνιζαν µια λεπίδα άλειφαν αυτό το ακόνι µε λάδι. 

 

 

6.7. ΕΡΓΑΛΕΙΑ ΛΑΞΕΥΣΗΣ 

 

6.7.1. ΤΟ ΚΟΠΙ∆Ι 

 

Το κοπίδι ή αλλιώς σµίλα ήταν ένα κατ’ εξοχήν ατσάλινο εργαλείο. Υπάρχουν 

καταγεγραµµένοι δυο διαφορετικοί τύποι κοπιδιών. Το αιχµηρό άκρο του ενός τύπου ήταν πιο 

πλατύ από το πάχος του σκελετού του κοπιδιού, ενώ το ίδιο άκρο του άλλου τύπου 

(στραβοκόπιδο) ήταν πιο στενό. Και οι δύο τύποι χρησιµοποιούνταν για να κόβουν διάφορα 

κοµµατάκια ξύλου και τις προεξοχές των καρφιών ή των ξύλινων πύρων. 
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Εικ.40 (Α) Κοπίδι και (Β) στενό κοπίδι από τα εργαλεία του ξυλοναυπηγού Κρητικόπουλου. 

 

6.7.2. ΤΟ ΚΟΠΙ∆Ι ΓΙΑ ΤΙΣ ΠΑΡΕΛΕΣ 

 

Χρησιµοποιούνταν στις συνδέσεις µε µόρσα, καθώς και στις παρέλες και ήταν κατάλληλα 

διαµορφωµένο έτσι ώστε να καθαρίζει τις τρύπες για τα µόρσα, χωρίς να αλλοιώνει το σχήµα 

τους. 

 

6.7.3. Η ΣΚΕΠΑΡΝΙΑ 

 

Το κεφάλι της σκεπαρνιάς ήταν από ατσάλι και το στυλιάρι της ένα ίσιο κοµµάτι ξύλου 

δρυός σε ελλειψοειδή διατοµή. Η λεπίδα στο κεφάλι της σκεπαρνιάς ήταν µακριά και σχηµάτιζε 

µε το στυλιάρι γωνία περίπου 65°. Η σφηνοειδής απόληξη στην πίσω µεριά του κεφαλιού είχε 

την ίδια χρήση µε τον ζουµπά, έσπρωχνε δηλαδή τα καρφιά βαθύτερα µέσα στο ξύλο για να 

µην εµποδίζουν στη λάξευση.  

Υπήρχαν και άλλα είδη σκεπαρνιών για πιο εξειδικευµένες εργασίες. Η σκεπαρνιά σκύλα 

για το ξεφλούδισµα των κορµών και άλλες χοντροδουλειές, η σκεπαρνιά µε τζίτζικα για τη 

λάξευση µεγάλων επίπεδων επιφανειών και η σκεπαρνιά κατσούνα µε καµπύλη λεπίδα για τις 

πιο κοίλες επιφάνειες της γάστρας. 



 53 

        

Εικ.41 ΑΡΙΣΤΕΡΑ: (Α) Σκεπαρνιές από το ναυπηγείο του Πέζαρου στον Πειραιά και (Β) από το 

ναυπηγείο του Χειµωνά.(Γ)  Σκεπάρνι από το ναυπηγείο του Χειµωνά. 

Εικ.42 ∆ΕΞΙΑ: Σκεπαρνιά σκύλα από τη συλλογή του ∆ήµου Περάµατος 

 

6.7.4. ΤΟ ΣΚΕΠΑΡΝΙ 

 

Ήταν µία µικρή παραλλαγή της σκεπαρνιάς και χρησιµοποιούνταν για τις ίδιες εργασίες. Η 

διαφορά τους όµως είναι ότι χρησιµοποιούνταν για στενότερες επιφάνειες και κυρίως στην πιο 

ελαφριά λάξευση. 

 

                   

         Εικ.43 Σκεπάρνι.    Εικ.44 Κεφαλή σκεπαρνιού. 
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6.8. ΕΡΓΑΛΕΙΑ ΚΑΛΑΦΑΤΙΣΜΑΤΟΣ 

 

Το καλαφάτισµα ήταν η εργασία στεγανοποίησης του περιβλήµατος – πέτσωµα και του 

καταστρώµατος του πλοίου µε τη τοποθέτηση ειδικού παρεµβύσµατος ανάµεσα στα µαδέρια. 

 

 

Εικ.45 1. Στραβό, 2,3,5,11,14. στενό διπλό, 4. παλαιό καλαφατικό, 6,7. χοντρό διπλό, 8. τσιµπουκάκι 

καλαφατίσµατος, 9. στενάκι, 10. παρέλα, 12. εργαλείο για τον έλεγχο των καρφιών, 13. κοφτερό,  

15,16. κασελάκι. 

 

6.8.1. ΤΟ ΣΤΡΑΒΟ 

 

Ήταν ένα γαµψό και στραβό καλαφατικό εργαλείο για αρµούς, στους οποίους τα κανονικά 

καλαφατικά ήταν δύσκολο να χρησιµοποιηθούν. 

 

6.8.2. ΤΟ ΣΤΕΝΟ ∆ΙΠΛΟ 

 

Η άκρη του ήταν λεπτότερη από αυτή του χοντρού διπλού. Το χρησιµοποιούσαν µετά το 

χοντρό διπλό για να σπρώχνουν το στουπί ακόµα πιο βαθιά µέσα στους αρµούς της γάστρας. 
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6.8.3. ΧΟΝΤΡΟ ∆ΙΠΛΟ 

 

Η άκρη του καλαφατικού αυτού εργαλείου είχε ένα αυλάκι, που διαµόρφωνε έτσι δύο 

αιχµηρές απολήξεις. 

 

6.8.4. ΤΟ ΤΣΙΜΠΟΥΚΑΚΙ ΚΑΛΑΦΑΤΙΣΜΑΤΟΣ 

 

Καλαφατικό εργαλείο µε διπλό αυλάκι στην άκρη του και συνεπώς τρεις αιχµηρές ακµές. 

Το χρησιµοποιούσαν µόνο σε µεγάλα σκάφη όπου ήταν απαραίτητο να τοποθετηθεί δεύτερο ή 

ακόµα και τρίτο στρώµα καλαφατικού. 

 

6.8.5. ΤΟ ΣΤΕΝΑΚΙ 

 

Ήταν το πιο στενό από τα καλαφατικά εργαλεία µε µία απλή αιχµηρή ακµή. Το 

χρησιµοποιούσαν για να τοποθετούν το στουπί σε ραγίσµατα των σανιδιών και να 

καλαφατίζουν τις ξύλινες καβίλιες ή τις στενές παρέλες. 

 

6.8.6. Η ΠΑΡΕΛΑ 

 

Με τη βοήθεια της παρέλας γέµιζαν τους αρµούς της γάστρας µε στουπί. 

 

6.8.7. ΤΟ ΕΡΓΑΛΕΙΟ ΕΛΕΓΧΟΥ ΤΩΝ ΚΑΡΦΙΩΝ 

 

∆εν ήταν εξειδικευµένο καλαφατικό αλλά το χρησιµοποιούσαν σε συνδυασµό µε τις 

παλιές µατσόλες για να ελέγχουν αν τα καρφιά της γάστρας ήταν σαθρά κατά την επισκευή και 

συντήρηση των σκαφών. 

 

6.8.8. ΤΟ ΚΟΦΤΕΡΟ 

 

Ένα από τα στενότερα καλαφατικά εργαλεία και το πιο κοφτερό. Χρησίµευε για να 

φαρδαίνει τους αρµούς της γάστρας στη φάση της προετοιµασίας για το καλαφάτισµα. 
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6.8.9. ΤΟ ΚΑΣΕΛΑΚΙ 

 

Μικρό ξύλινο κουτί για τη µεταφορά των καλαφατικών. Πολλές φορές το χρησιµοποιούσε 

ο καλαφάτης και ως σκαµνάκι, όταν δούλευε στα χαµηλότερα σηµεία της γάστρας. 

 

6.8.10. Η ΚΑΤΑΡΑΦΑ 

 

Κόπανος µεγαλύτερος και βαρύτερος από τη συνηθισµένη µατσόλα. 

 

Εικ.46 Καταράφα και καλαφατικό µε βραχίονα, σύµφωνα µε οµοιώµατα τους από τη συλλογή του 

∆ήµου Περάµατος. 

 

6.8.11. ΤΟ ΜΑΛΑΧΤΑΡΙ 

 

Ήταν µία µεγάλη βούρτσα µε ένα στυλιάρι µήκους 1 περίπου µέτρου. Στο άκρο του 

στυλιαριού έδεναν ένα κοµµάτι από δέρµα αρνιού. 

 

6.8.12. ΤΟ ∆ΟΧΕΙΟ ΤΗΣ ΠΙΣΣΑΣ 

 

Τις περισσότερες φορές ήταν ξύλινο. Σ’ αυτό φύλαγαν την πίσσα που τοποθετούσαν πάνω 

από τους καλαφατικούς αρµούς. 
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6.9. ΕΡΓΑΛΕΙΑ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗΣ 

 

6.9.1. ΟΙ ΞΥΣΤΡΕΣ ΞΥΛΩΝ 

 

Χρησίµευαν στην προετοιµασία µιας επιφάνειας ξύλου για να βερνικωθεί ή ακόµα για να 

αφαιρεθούν παλιά βερνίκια από τις επιφάνειες των ξύλων ώστε να µπορούν να τοποθετηθούν 

καινούρια βερνίκια. 

 

6.9.2. ΤΑ ΡΟΛΑ 

 

Τα ρολά είναι από τα πιο χρήσιµα εργαλεία για το µπογιάτισµα. Το ρολό αποτελείται από 

έναν κύλινδρο, ο οποίος είναι επενδυµένος  µε τεχνητή προβιά ή µε ινώδες υλικό µε κοντές ή 

µακριές τρίχες ή ακόµα µε σπογγώδες υλικό. Ο κύλινδρος του ρολού έχει στη µέση µια τρύπα 

απ’ όπου περνά ο άξονας, γύρω από τον οποίο περιστρέφεται όταν το δουλεύουµε. 
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7. Η ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ ΤΟΥ ΠΛΟΙΟΥ ΤΗΣ ΚΕΡΥΝΕΙΑΣ 

 

Η χρήση του ξύλου ως δοµικού υλικού για τη σύνθεση φερουσών κατασκευών, τόσο στην 

επιφάνεια της γης όσο και µέσα στο νερό, πρέπει να ακολούθησε κοινά µονοπάτια σχετικά µε 

τις τεχνολογικές εφευρέσεις, τα εργαλεία, τη συνδεσµολογία και βεβαίως το υψηλό επίπεδο 

γνώσης των χαρακτηριστικών και των ιδιοτήτων του. Πιθανόν η πρώιµη ιστορικά ανάπτυξη της 

τεχνολογίας των ξύλινων κατασκευών σε ορισµένες περιοχές του πλανήτη να οφείλεται και 

στον σχετικό, πρώιµο πειραµατισµό µε τη ναυπηγική τέχνη. 

Είναι ενδιαφέρον να θεωρήσει κανείς ένα σκάφος σαν ένα κέλυφος που φιλοξενεί 

ανθρώπινες δραστηριότητες (όπως ένα κτίριο), το οποίο όµως βρέχεται συνεχώς (όπως το 

κτίριο την ώρα της βροχής) και υφίσταται δυναµικές καταπονήσεις (όπως ένα κτίριο την ώρα 

του σεισµού). Αυτές οι ακραίες συνθήκες λειτουργίας ενός σκάφους το υποχρέωσαν να 

αποτελέσει κατασκευή ιδιαίτερης αντοχής στις επιδράσεις των φορτίων και των επιδράσεων 

του περιβάλλοντος, µια κατασκευή που για µερικές χιλιάδες χρόνια χρησιµοποίησε σαν βασικό 

και συχνά αποκλειστικό δοµικό υλικό το ξύλο.  

Άλλη µια παρατήρηση είναι πιθανόν πολύ χρήσιµη, σχετικά µε την εξέλιξη της 

ανθρώπινης κατασκευαστικής δραστηριότητας. Φαίνεται ότι τα ανθρώπινα κατασκευαστικά 

επιτεύγµατα τα επηρεάζει περισσότερο η ανάγκη και η επιδίωξη κατάκτησης κάποιων στόχων 

(όπως για παράδειγµα η ανάγκη και η άκρατη επιθυµία για ναυσιπλοΐα), παρά η ύπαρξη και 

διαθεσιµότητα των κατάλληλων υλικών, τα οποία στην ανάγκη αναζητούνται και εξευρίσκονται 

από αλλού. 

Έτσι, οι ναυπηγικές κατασκευαστικές προσπάθειες στους πρώιµους προϊστορικούς 

χρόνους από τους παράκτιους αναπτυσσόµενους πολιτισµούς δεν ήταν απαραίτητα 

συνδεδεµένες µε περιοχές όπου η ξυλεία, ποιοτικά και ποσοτικά, ήταν το πλέον διαθέσιµο 

δοµικό υλικό. 
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7.1. ΤΟ ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΙΚΟ ΣΥΣΤΗΜΑ "ΚΕΛΥΦΟΣ ΠΡΩΤΑ" 

 

Από περιγραφές σαν κι αυτή του Οµήρου από γλυπτά και ανάγλυφα (όπως το "Ανάγλυφο 

Λένορµαν" από την Ακρόπολη των Αθηνών του 410 – 400 π.Χ., που παρουσιάζει τµήµα 

τριήρους, ή το ανάγλυφο της Ακρόπολης της Λίνδου στη Ρόδο που παρουσιάζει την πρύµνη 

της), από πολλές παραστάσεις σε αρχαία αγγεία διαφόρων περιόδων, ακόµα και από 

απεικονίσεις σε διάφορα αντικείµενα (όπως αυτά των τηγανόσχηµων αγγείων από τη Σύρο που 

αναφέρονται σε σκάφος του 2500 π.Χ. περίπου), καθώς και από αρχαία κοσµήµατα, έχουµε 

µερικές βασικές κατασκευαστικές πληροφορίες. 

Όµως η πιο σοβαρή πηγή πληροφοριών για την αρχαία ναυπηγική είναι τα δυστυχώς πολύ 

σπάνια, ευρισκόµενα ναυάγια. Το κυριότερο πιθανώς συµπέρασµα από αυτές τις πληροφορίες 

είναι ότι για µια µακρά περίοδο τουλάχιστον από το 3000 έως το 2500 π.Χ. (π.χ. το ναυάγιο της 

∆οκού του 2200 περίπου π.Χ.) και ως τους πρώτους βυζαντινούς ιστορικούς χρόνους, στην 

περιοχή της νοτιοανατολικής Ευρώπης ακολουθούσαν το λεγόµενο "κέλυφος πρώτα" (shell 

first), ναυπηγικό κατασκευαστικό σύστηµα. 

∆υο από τα προαναφερθέντα λιγοστά ναυάγια που ανακαλύφθηκαν τα τελευταία χρόνια 

έπαιξαν κύριο ρόλο στην παροχή πληροφοριών για το αρχαίο αυτό ναυπηγικό σύστηµα και τις 

σχετικές του λεπτοµέρειες, αποδεικνύοντας συγχρόνως την ύπαρξη του: 

• Μικρό αλλά διαφωτιστικό τµήµα ναυαγίου του 1300 π.Χ. που πιθανότατα ανήκε σε 

κυπριακό σκάφος το οποίο βρέθηκε στο Ulu Burum κοντά στην πόλη Cas της 

Τουρκίας. 

• Το πιο πολύτιµο για το πλήθος των πληροφοριών που περιέχει είναι το ναυάγιο 

εµπορικού πλοίου του 4ου  π.Χ. αιώνα, το οποίο βρέθηκε γύρω στο 1967 ανοιχτά της 

πόλης της Κερύνειας στα βόρεια της Κύπρου.  

Η δεύτερη αυτή περίπτωση είναι ένα έξοχο πρότυπο δείγµα, που µετά το ναυάγιο 

βυθίστηκε στην άµµο του βυθού και έτσι διατηρήθηκε έως την εποχή µας, σώζοντας το 60% 

περίπου της αρχικής επιφάνειας του σκάφους, πάνω από το 75% των αντιπροσωπευτικών 

ξύλινων µελών του, καθώς και τις περισσότερες πολύτιµες λεπτοµέρειες κατασκευής του. Με 

τη µέθοδο του άνθρακα 14 προσδιορίστηκε ότι τα αµύγδαλα που βρέθηκαν στο σκάφος ήταν 

του 288 ± 62 π.Χ., ενώ η ξυλεία του είναι 100 χρόνια παλαιότερη, δηλαδή 388 ± 62 π.Χ.  

Το ναυπηγικό σύστηµα “ κέλυφος πρώτα ” θα µπορούσε να περιγραφεί σαν ένα ξύλινο 

κέλυφος γάστρας ενός σκάφους που συγχρόνως αποτελεί και το φέρον αυτού σύστηµα. Επάνω 

σε αυτό το κέλυφος στερεώνεται το δευτερεύον φέρον σύστηµα για να στηρίξει καταστρώµατα, 

ιστίο κ.λπ. 
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7.2. ΚΑΡΙΝΑ ΚΑΙ ΠΟ∆ΟΣΤΑΜΑΤΑ 

 

Ένα πρωτεύον στοιχείο της όλης κατασκευής είναι η ελαφρώς καµπυλωµένη καρίνα, 

συνδεόµενη µε το πρωραίο και το πρυµναίο ποδόσταµα. Η επιλογή του κατάλληλου ξύλινου 

στοιχείου γι’ αυτό το µέλος είναι αξιοθαύµαστη (σχήµα 3). 

 

Σχήµα 3 Η καρίνα, τα ποδοστάµατα και οι συνδέσεις µε τις σανίδες του κελύφους (Τουλιάτος, 2008). 

 

Η καρίνα αποτελείται από ένα ολόσωµο, πελεκηµένο από εγκάρδιο ξύλο, ξύλινο στοιχείο 

µήκους 9,3 µέτρων και διατοµής µε µέσο ύψος 20,3 και µέσο πλάτος 12,2 cm αντίστοιχα, 

παρουσιάζει µια φυσική ελαφρά καµπυλότητα, µε την κατεύθυνση των ινών να ακολουθεί 

φυσικά αυτή την καµπυλότητα (σχήµα 3). Είναι προφανές ότι οι αρχαίοι καραβοµαραγκοί 

γνώριζαν εξαίρετα το ξύλο ως υλικό και επιζητώντας τη µέγιστη απόδοση από το ξύλινο µέλος, 

επέλεγαν τη φυσική καµπυλωµένη ξυλεία. Η καρίνα συνδέεται στα δύο ποδοστάµατα µε τη 

χρήση και των δύο  "αγκώνων" ή "µπρατσολιών", δηλαδή ξύλινων στοιχείων που σχηµατίζουν 

φυσική καµπυλότητα των ινών τους στις 90° περίπου. Το ζεύγος Katzev απορούσε µε το 

γεγονός ότι το ποδόσταµα της πλώρης του πλοίου της Κερύνειας ήταν κατασκευασµένο από 
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δύο ξύλινα στοιχεία. Μια τέτοια λεπτοµέρεια δεν προσθέτει στην αντοχή και είναι πιο 

περίπλοκη στην κατασκευή της. Πάντως, πιθανώς η έλλειψη ενός ξύλινου στοιχείου µε την 

κατάλληλη διατοµή αλλά και την πρέπουσα φυσική καµπυλότητα των ινών, οδήγησε τον 

κατασκευαστή στην προαναφερθείσα λύση (σχήµα 3).   

 

7.3. ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ ΤΗΣ ΚΑΡΙΝΑΣ 

 

Κατά µήκος της επάνω πλευράς της καρίνας έχει γίνει διαµόρφωση ώστε να σχηµατιστούν 

κατά µήκος του άξονα δυο κατάλληλα, ελαφρώς κεκλιµένα επίπεδα. Επάνω σε αυτές τις 

επίπεδες λωρίδες έχουν διανοιχτεί εντορµίες ακριβώς εκεί όπου πρόκειται να γίνει η σύνδεση 

µε τη πρώτη σανίδα κελύφους της γάστρας (σχήµα 3). 

Η καρίνα (τρόπιδα) συνδεόταν µε τη πρώτη σανίδα κελύφους της χαµηλότερης σειράς 

µέσω µιας πυκνής σειράς εντορµιών που εξασφαλίζονταν στη θέση τους µε ξύλινες καβίλιες. 

Ακριβώς µε την ίδια µέθοδο κάθε σειρά των σανίδων του κελύφους συνδεόταν µε την επόµενη 

και ασφαλώς και µε τα δυο ποδοστάµατα (σχήµα 3). Οι σανίδες είχαν πλάτος 180 – 280 mm και 

πάχος 35 – 40 mm. Οι εντορµίες έχουν ανοιχτεί µε τάξη σε σειρά, µε απόσταση µεταξύ τους 

περίπου 12 – 15 cm από κέντρο σε κέντρο. Κάθε εντορµία είχε 4,5 έως 5 cm µήκος και περίπου 

6 mm πλάτος. Το βάθος κάθε εντορµίας ήταν περίπου 8 cm (σχήµα 3). Στη συνέχεια, οι σανίδες 

κελύφους διαµορφώνονταν ως προς την καµπυλότητα στο χώρο σύµφωνα και ταιριαστά µε την 

καµπυλότητα της καρίνας. Στις σανίδες αυτές ανοίγονταν εντορµίες σε πλήρη αντιστοιχία µε 

εκείνες της καρίνας και µε ακριβώς τις ίδιες διαστάσεις. Κατόπιν, παρασκευάζονταν τόρµοι µε 

το ίδιο πάχος και µήκος αλλά µε διπλάσιο βάθος ως προς τις εντορµίες. Καταρχάς, αυτοί οι 

τόρµοι στερεώνονταν προσεκτικά στις εντορµίες της καρίνας. Αµέσως µετά οι σανίδες 

κελύφους που αποτελούσαν την πρώτη σειρά τοποθετούνταν πάνω στους προεξέχοντες 

τόρµους. Είναι προφανές ότι όλη αυτή η διαδικασία ήταν πολύ δύσκολη και απαιτούσε τεχνίτες 

πολύ πεπειραµένους και εξειδικευµένους. Όταν οι σανίδες κελύφους έπαιρναν την τελική 

οριστική τους θέση επί της καρίνας συνδεδεµένα µ’ αυτήν µέσω των τόρµων, τότε η θέση αυτή 

εξασφαλιζόταν µέσω ξύλινων καβιλιών που διαπερνούσαν τη σανίδα κελύφους και την καρίνα 

µέσω του αντίστοιχου ηµίσεως του τόρµου. Το προεξέχον τµήµα της καβίλιας αποκοβόταν 

(σχήµα 3). Η περιγραφείσα διαδικασία επαναλαµβανόταν µε την ίδια προσοχή και µαεστρία 

χρησιµοποιώντας σανίδες διαφόρου καµπυλότητας, πάντοτε ανάλογα µε το επιθυµητό τελικό 

σχήµα του κελύφους του σκάφους. Αξιοπρόσεκτο είναι ότι όλες οι ελαφρά σφηνοειδείς 

καβίλιες είναι περασµένες από την εσωτερική πλευρά του κελύφους, εκτός από εκείνες που 

αντιστοιχούν στην καρίνα, στα ποδοστάµατα και στις κατώτερες σανίδες του πετσώµατος. 

Παρά την προσπάθεια να χρησιµοποιηθούν όσο το δυνατό µακρύτερες σανίδες, υπάρχουν κατά 
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µήκος ορισµένων µαδεριών λοξότµητες συνδέσεις µε το ίδιο σύστηµα τριών τόρµων και 

αντίστοιχων καβιλιών (σχήµα 4).  

 

 

Σχήµα 4 Λοξότµητες συνδέσεις µεταξύ των σανίδων του κελύφους (Τουλιάτος, 2008). 

 

Προς την κορυφή του όλου κελύφους, περίπου στο ύψος της 10ης και της 12ης σειράς, 

στην περίπτωση του ναυαγίου της Κερύνειας, παρατηρήθηκαν µαδέρια πάχους διπλάσιου από 

τις σανίδες. Πέραν τούτου αυτές οι µεγαλύτερες σανίδες συνδέονται µεταξύ τους κατά µήκος 

µε λοξότµητη σύνδεση τύπου γράµµατος Ζ και διπλή σειρά τόρµων, µε σαφή πρόθεση να 

αντέχουν σε ισχυρές εφελκυστικές τάσεις. Αυτές οι υπερδιαστασιολογηµένες σανίδες µε τις 

ενισχυµένες συνδέσεις, περιτρέχοντας τα υψηλότερα και πλατύτερα τµήµατα του κελύφους του 

σκάφους, χρησίµευαν ως περιδέσεις, παράλληλες µε τις ξύλινες "ιµαντώσεις" των κτισµάτων, 

αποβλέποντας προφανώς στην ασφαλή παραλαβή των περιµετρικών του κελύφους 

εφελκυστικών τάσεων, αναπτυσσοµένων εκατέρωθεν είτε από τον κυµατισµό της θάλασσας 

κατά την πλεύση είτε και από τα φορτία εκ των έσω (σχήµα 5 και 10). 
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Σχήµα 5 Μορφοποίηση του φέροντος κελύφους πριν από την τοποθέτηση των νοµέων (Τουλιάτος, 

2008). 

 

7.4. ΟΙ ΝΟΜΕΙΣ ΤΟΥ ΚΑΡΑΒΙΟΥ 

 

Έχει πλέον γίνει φανερό ότι η κατασκευή του σκάφους, όπως έχει ήδη περιγραφεί, είναι 

πλήρης και ολοκληρωµένη για να αναλάβει ισχυρές φορτίσεις εκατέρωθεν µε επιτυχία. Ένα 

πλεούµενο όµως έχει ανάγκη πολλές άλλες συµπληρωµατικές κατασκευές που θα στηρίξουν µε 

ασφάλεια καταστρώµατα, ιστούς, φορτία κ.λπ., τα οποία δεν θα µπορούσαν εύκολα να 

στερεωθούν στο ισχυρό αλλά σχετικά λεπτό εξωτερικό κέλυφος. Έτσι στο εσωτερικό της 

γάστρας, επάνω και κάθετα προς τα µαδέρια, ξύλινοι νοµείς σοφά διατεταγµένοι, όπως θα 

δούµε παρακάτω, σχηµατίζουν τη βάση και το σκελετό για να παραλάβουν τη στήριξη όλων 

των προαναφερθέντων. Βασικό, επίσης, είναι το χαµηλότερα τοποθετούµενο στοιχείο, δηλαδή 

ένα τριγωνικού σχήµατος ξύλινο τεµάχιο, τοποθετούµενο ακριβώς επάνω από την καρίνα και 

κάθετα στον άξονα της, του οποίου το ύψος φτάνει έως τη δεύτερη σειρά. Τα στοιχεία αυτά 

ουσιαστικά δεν ακουµπούν στην ίδια καρίνα, αφήνοντας έτσι ένα άνοιγµα για την ελεύθερη 

κυκλοφορία των υδάτων της σεντίνας (σχήµα 5). Επάνω στο τριγωνικό αυτό στοιχείο 

στηρίζεται, πάντοτε µε τη µέθοδο εντορµιών και τόρµων, ο χαµηλότερα ευρισκόµενος νοµέας, 

ή στην καραβοµαραγκική διάλεκτο, καλούµενη "στρώση" (σχήµα 6). 
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Σχήµα 6 Τοποθέτηση νοµέων επί του κελύφους (Τουλιάτος, 2008). 

 

Οι νοµείς αυτοί, εκτείνονται εκατέρωθεν της καρίνας, επιλέγονται µε φυσική καµπυλότητα 

που ταιριάζει σε εκείνη του κελύφους στην περιοχή αυτή. Οι "στρώσεις" εναλλάσσονται µε 

άλλους νοµείς, οι οποίοι δεν φτάνουν ως την περιοχή της καρίνας αλλά εκτείνονται ψηλότερα 

από αυτές. Η διαφορά αυτή των περιγραφέντων νοµέων συµπληρώνεται από τρίτη κατηγορία, 

τα στοιχεία της οποίας, ξεκινώντας από τα σηµεία που τερµατίζουν οι στρώσεις", εκτείνονται 

προς τα χείλη του κελύφους, ξεπερνώντας συχνά τους νοµείς της δεύτερης κατηγορίας. Οι 

"στρώσεις" εναλλάσσονται µε τις άλλες κατηγορίες νοµέων παράλληλα και σε απόσταση 

µεταξύ τους της τάξεως περίπου των 25 cm. Οι νοµείς έχουν περίπου τετραγωνική διατοµή µε 

πλευρά 9 cm. Οι υπόλοιποι νοµείς, όσο τοποθετούνται ψηλότερα, τόσο µειώνουν τη διατοµή 

τους σε 8 και 7 cm αντίστοιχα (σχήµα 7).  
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Σχήµα 7 Υποθετική κατασκευή χωρίς τα τριγωνικά στοιχεία µεταξύ της καρίνας και των νοµέων 

(Τουλιάτος, 2008). 
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7.5. ΣΥΝ∆ΕΣΜΟΛΟΓΙΑ ΚΑΙ ΣΥΝΑΡΜΟΛΟΓΗΣΗ 

 

Ολόκληρο το σύστηµα των νοµέων που περιγράφηκε πιο πάνω είναι καρφωµένο µ’ έναν 

ιδιαίτερο τρόπο στις σανίδες που σχηµατίζουν το φέρον κέλυφος του σκάφους. Αυτό το 

σύστηµα σύνδεσης είναι ενδιαφέρον, µοναδικό και πιστοποιεί την υψηλή γνώση των αρχαίων 

καραβοµαραγκών για το ξύλο και τη συµπεριφορά του σε µια φέρουσα κατασκευή. 

Έχουν διανοιχτεί οπές διαµέτρου περίπου 2 cm που διαπερνούν τόσο τους νοµείς όσο και 

τις σανίδες του κελύφους. Οι οπές αυτές έχουν κατασκευαστεί µε τέτοιον τρόπο ώστε, ενώ στην 

εξωτερική πλευρά του κελύφους εµφανίζονται σε γραµµική κατακόρυφη παράταξη, από µέσα 

επί των νοµέων αποκλίνουν εναλλάξ του άξονα τους. Προφανώς αυτό έγινε για να αποφευχθεί 

η ρηγµάτωση του νοµέα εάν στη µικρή σχετικά διατοµή του οι οπές σχηµάτιζαν διακοπή της 

συνέχειας της κεντρικής οµάδας των κυτταρικών ινών. Ίσως όµως και για να αποφεύγεται το 

«ξεκάρφωµα» του νοµέα όταν ασκούνται δυνάµεις προς µια κατεύθυνση παράλληλα µε το 

επίπεδο των τρυπών. Ας σηµειωθεί ότι κάθε σανίδα συνδέεται µε το νοµέα µέσω δυο ή τριών 

οπών (σχήµα 8). 

 

Σχήµα 8 Η διαδικασία στερέωσης των νοµέων στις σανίδες (Τουλιάτος, 2008). 
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Μέσα από αυτές τις οπές και απ’ έξω προς τα µέσα έχουν ενσφηνωθεί λεπτοί ξύλινοι 

κυλινδρίσκοι λαξευµένοι ελαφρώς κωνικά. Χάλκινα καρφιά διαµέτρου 10 mm και µήκους    

200 – 250 mm έχουν περαστεί µέσα από του ξύλινους κυλινδρίσκους απ’ έξω προς τα µέσα, 

έτσι ώστε ένα µήκος 50 - 100 mm να εισέρθει µέσα στο σκάφος (σχήµα 8). Ένα µήκος περίπου 

2 cm από την άκρη του χάλκινου καρφιού έχει καµπυλωθεί σε ορθή γωνία προς τον άξονα του. 

Κατόπιν, όλα τα προεξέχοντα τµήµατα των χάλκινων καρφιών καρφώνονται µέσα στους νοµείς 

µε τη βοήθεια των µυτερών κωνικών άκρων τους. Τα καρφιά τοποθετούνται εναλλάξ προς τον 

άξονα του νοµέα και πάντοτε λοξά, δηλαδή µε την άκρη τους στραµµένη προς τον άξονα και 

την καρίνα. Και αυτή η τεχνική εξασφαλίζει τη συγκράτηση έναντι πιθανής αξονικής 

ρηγµάτωσης των σχετικά µικρής διατοµής νοµέων. 

 

 

7.6. ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑ ΞΥΛΙΝΩΝ ΜΕΡΩΝ ΤΟΥ ΑΡΧΑΙΟΥ 

ΣΚΑΦΟΥΣ ΣΤΟ ΝΕΡΟ 

 

Κατά µήκος των αρµών του αρχαίου κελύφους δεν βρέθηκαν σοβαρές µαρτυρίες 

καλαφατίσµατος, δηλαδή διαδικασίας ένθεσης στουπιού ή άλλου φυτικού υλικού ανάµεσα 

στους αρµούς, µε στόχο να συµβάλει στη στεγανοποίηση του σκάφους. Είναι πολύ ενδιαφέρον 

το γεγονός ότι, όταν το οµοίωµα του πλοίου της Κερύνειας που κατασκευάστηκε στον Πειραιά 

µπήκε για πρώτη φορά στη θάλασσα την 9η Μαΐου του 1985, οι αποξηραµένες σανίδες, 

προφανώς λόγω µη τέλειας εφαρµογής, άφησαν το νερό να εισρεύσει. Μετά από µια ώρα η 

γάστρα είχε γεµίσει µε νερό. Αφ’ ότου όµως, µετά από 24 ώρες, το νερό αντλήθηκε έξω από το 

σκάφος, αυτό πλέον παρέµενε εσωτερικά στεγνό. Αυτό οφείλεται στο γεγονός ότι, 

διαβρεχόµενο, το ξύλο των σανίδων διογκώθηκε ακτινικά και εφαπτοµενικά, δηλαδή κατά την 

έννοια του πλάτους των σανίδων και απέφραξε υδατοστεγώς τους αρµούς (σχήµα 9). Για να 

είναι δυνατή όµως τέτοια συµπεριφορά διαδοχικών ρικνώσεων και διογκώσεων των σανίδων 

που ακολουθούν κάθε εξαγωγή του σκάφους στο νεώριο (ή αργότερα στον αρσανά) και την 

ακολουθούσα εµβάπτισή του στο νερό, χρειάζεται µια περίπλοκη και σοφή κατασκευή, αυτή 

που παρατηρείται στο ναυάγιο της Κερύνειας.  
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Σχήµα 9 Ο ρόλος των ξύλινων κυλινδρίσκων στην κατασκευή του σκάφους (Τουλιάτος, 2008). 

 

Το ξύλο, προσλαµβάνοντας ή αποδίδοντας υγρασία, διογκώνεται ή ρικνώνεται αντίστοιχα 

σε µια τάξη µεγέθους 2,5% έως 8%, ανάλογα µε τη θέση της επιφάνειας στον κορµό του 

δέντρου (ακτινικά περίπου 4% και εφαπτοµενικά περίπου 8% από χλωρό έως απόλυτα ξηρό, 

στην πράξη όµως δεν έχουµε ποτέ απόλυτα ξηρό ξύλο, οπότε οι διακυµάνσεις είναι 

µικρότερες). Αυτό όµως συµβαίνει µόνο κάθετα στις ίνες και σχεδόν καθόλου κατά µήκος.  

Οι παράλληλες σειρές των πλευρικών σανίδων του πλοίου είναι καρφωµένες στους υπό 

ορθή γωνία ευρισκόµενους νοµείς. Εποµένως, η κατεύθυνση των ινών των σανίδων βρίσκεται 

υπό ορθή γωνία ως προς εκείνη των νοµέων. Εποµένως, µια τάση (π.χ. ρίκνωσης) µιας σανίδας 

που συνδέεται κάθετα σε έναν νοµέα µε δυο καρφιά µπλοκάρεται από τον τελευταίο, µε 

κίνδυνο η σανίδα να ρηγµατωθεί περίπου στο µέσον. Γι’ αυτό τα σύγχρονα ξύλινα σκάφη, στα 

οποία κατασκευάζεται πρώτα ο σκελετός, πρέπει να καλαφατίζονται και να παραµένουν 

συνέχεια κατά το δυνατότερο βρεγµένα, δηλαδή µε την ξυλεία σε διόγκωση. 

Η έξυπνη κατασκευή του πλοίου της Κερύνειας αποφεύγει τον παραπάνω κίνδυνο ως εξής: 

Καταρχάς, αποφεύγεται συστηµατικά να έχουν µεγάλο µήκος οι νοµείς όλων των 

αναφερθέντων µε το να εναλλάσσονται και να εµπλέκονται µεταξύ τους. Έτσι, το συνολικό 
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άθροισµα των τυχόν διογκώσεων ή ρικνώσεων των σανίδων που αναλογούν σε κάθε νοµέα 

περιορίζεται µε τον περιορισµό του αριθµού τους. Επίσης κάθε χάλκινο καρφί βρίσκεται 

ενσωµατωµένο στον ξύλινο κυλινδρίσκο, ο οποίος έχει την κατεύθυνση των ινών του υπό ορθή 

γωνία ως προς εκείνη του νοµέα. Έτσι, όταν ένα µαδέρι έχει την τάση να παραµορφωθεί, να 

κινηθεί δηλαδή κάθετα στις ίνες (και τον διαµήκη άξονα του), η κίνηση αυτή µεταφέρεται µέσω 

των καρφιών ως πίεση κάθετα στις ίνες του ξύλινου κυλινδρίσκου. Αυτός, συµπιεζόµενος και 

παραµορφούµενος, επιτρέπει τη µετακίνηση κατά λίγα χιλιοστά στα καρφιά, αποφράσσοντας 

συγχρόνως την οπή λόγω διαστολής του (κάθετα προς τον διαµήκη άξονα του) από τη 

διαβροχή. Κατ’ αυτόν τον τρόπο η υδατοστεγής απόφραξη, τόσο µεταξύ των σανίδων όσο και 

γύρω από τους ξύλινους κυλινδρίσκους και το χάλκινο καρφί, είναι δυνατή κατ’ επανάληψη 

κατά τις συνεχείς εναλλαγές. 

 

Σχήµα 10 Ισοµετρική τοµή της γάστρας του σκάφους που βρέθηκε στη Κερύνεια (Τουλιάτος, 2008). 

 

Με άλλα λόγια, µε τον τρόπο αυτό οι αρχαίοι ναυπηγοξυλουργοί εκµεταλλεύονταν την ιδιότητα 

του ξύλου να ρικνώνεται και να διογκώνεται ως αντιστάθµισµα στην τάση του να σχίζεται, 

όταν εισχωρούν καρφιά σε µικρή απόσταση στη µάζα του. Με την τεχνική του προτρυπήµατος 

άνοιγαν οπές που τις γέµιζαν πάλι µε ξύλινο παρέµβυσµα, δηλαδή ένα είδος αρχαίου upat! 
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8. ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ ΚΑΡΑΒΙΟΥ ΤΗΣ ΚΕΡΥΝΕΙΑΣ 

 

8.1. ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΕΝΥ∆ΡΟΥ ΞΥΛΟΥ 

 

Είναι γνωστό ότι το ξύλο, όπως και κάθε άλλο ανασκαφικό οργανικό υλικό, απαιτεί πολύ 

συγκεκριµένες και ιδιαίτερες συνθήκες ταφής, προκειµένου να διατηρηθεί για τόσα πολλά 

χρόνια. Αυτές είναι, η πλήρης παρουσία νερού σε συνδυασµό µε την πλήρη απουσία οξυγόνου, 

έντονα αναγωγικό περιβάλλον, και όλα αυτά να συνυπάρχουν µε ισορροπία που να µένει 

σταθερή χωρίς ιδιαίτερες µεταβολές κατά το πέρασµα των αιώνων.  

Τέτοιες συνθήκες δηµιουργούνται στο βυθό της θάλασσας, αλλά και σε βαλτώδεις 

περιοχές. Η χαµηλή θερµοκρασία δρα αποτελεσµατικά, αρκεί αυτή να είναι σταθερή και να µην 

υπάρχουν απότοµες αυξοµειώσεις. Αυτό το ξύλο µε τη µακρόχρονη παραµονή σε υγρό 

περιβάλλον, έχει ως αποτέλεσµα την αποικοδόµηση µεγαλύτερου ποσού κυτταρίνης στη θέση 

της οποίας γεµίζει µε νερό, οπότε το ξύλο λέγεται «ένυδρο». Τα ποσά του νερού, που µπορεί να 

περιέχει ένα ένυδρο ξύλο φτάνουν και µέχρι το 80 % του βάρους του.  

Η σπανιότητα του αρχαιολογικού ξύλου ως ευρήµατος σε µια ανασκαφή, αλλά και ο 

κίνδυνος ταχείας αποσύνθεσης µετά την αποκάλυψή του, καθιστούν αναγκαία τη λήψη µέτρων 

για τη διατήρησή του σε καλή κατάσταση. Η απόφαση για τη συντήρηση ενός ξύλινου 

αντικειµένου µπορεί να βασίζεται στην ανάγκη πρόληψης των διαστασιακών αλλαγών, της 

διατήρησης των πληροφοριών ή ακόµα και της έκθεσης του αντικειµένου. Η κατάλληλη 

µέθοδος επιλέγεται έτσι ώστε να εξυπηρετεί την εκάστοτε ανάγκη. 

Ο κύριος στόχος µιας επέµβασης συντήρησης σε ένυδρο ξύλο είναι να διατηρήσει το 

αντικείµενο τις διαστάσεις που είχε στην υδατοκορεσµένη κατάσταση του και ταυτόχρονα να 

έχει µηχανική αντοχή έτσι ώστε να αντέξει κατά την µεταφορά και έκθεσή του. Επίσης, οι 

επεµβάσεις πρέπει να είναι τέτοιες, ώστε να µην καταστρέφουν την ακεραιότητα του 

αντικειµένου, την εµφάνισή του, αλλά και την πιθανότητα µελλοντικής µελέτης του. Επιπλέον, 

όλες οι επεµβάσεις πρέπει να είναι όσο το δυνατό λιγότερες και το σηµαντικότερο, να είναι 

αντιστρεπτές. Η συντήρηση του ένυδρου ξύλου έχει σκοπό την εξάλειψη των συγκεκριµένων 

προβληµάτων από τα οποία υποφέρει το εκάστοτε αντικείµενο.  

Σε ένα αντικείµενο από ένυδρο ξύλο µπορούν να υπάρχουν πολλές µορφές αλλοίωσης, 

διαφορετική διαπερατότητα (και συνεπώς διαφορετική ευκολία εµποτισµού µε το υλικό 

συντήρησης), ιδιαιτερότητες που αφορούν το κάθε είδος, ανωµαλίες στην ανάπτυξη του 

δένδρου και εξωτερικοί παράγοντες που ενδεχόµενα έχουν επηρεάσει το ξύλο κατά την 

διάρκεια της παραγωγικής του διαδικασίας ως ιστάµενο δένδρο. 
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Όλα τα παραπάνω µπορούν να συνυπάρχουν σε έναν ατελείωτο αριθµό συνδυασµών, κάτι 

που καθιστά αδύνατη την ύπαρξη µιας και µόνο «φόρµουλας» συντήρησης, που να είναι 

αρκετή σε όλες τις περιπτώσεις. Σύµφωνα µε τα παραπάνω, πριν από κάθε συστηµατική 

επέµβαση, πρέπει να έχουν αποσαφηνιστεί ορισµένες παράµετροι, όπως το είδος του ξύλου, το 

µέγεθος της φθοράς και οι παράγοντες που την επηρεάζουν, στοιχεία γύρω από τη χρήση του 

αντικειµένου, το µέγεθος και η δυνατότητα µεταφοράς του στο εργαστήριο, η δυνατότητα 

έκθεσής του, κ.ο.κ. 

 

8.2. ΑΝΕΛΚΥΣΗ ΚΑΡΑΒΙΟΥ 

 

Το Μάιο του 1968 µε την άδεια του Τµήµατος Αρχαιοτήτων της Κύπρου αρχίζουν οι 

εργασίες. Στην επιφάνια της θάλασσας, ακριβώς πάνω από το ναυάγιο, έχει αγκυροβολήσει µια 

απλόχωρη σχεδία απ’ όπου κατευθύνονται οι εργασίες. Οι φοιτητές και οι αρχαιολόγοι δεν είναι 

επαγγελµατίες δύτες, έτσι πρέπει να ληφθεί κάθε δυνατή προφύλαξη. Τα µηχανήµατα 

ελέγχονται σχολαστικά. Ακόµα, µια σύντοµη ιατρική εξέταση είναι απαραίτητη πριν από κάθε 

κατάδυση. Γίνονται δυο καταδύσεις κάθε µέρα. Μια το πρωί και µια δεύτερη το απόγευµα. Έξι 

δύτες καταδύονται κάθε φορά και εργάζονται κατά δυάδες. Ο ένας παρακολουθεί τον άλλο για 

περισσότερη ασφάλεια. Ο χρόνος καταδύσεως τους δεν πρέπει να ξεπερνά τα 40 λεπτά. Η 

πορεία του χρόνου παρακολουθείται απ’ αυτούς που βρίσκονται στη σχεδία και ειδικά 

κωδικοποιηµένα σήµατα στέλλονται στο βυθό. Οι δύτες πόντισαν από την αρχή έναν 

τηλεφωνικό θάλαµο. Είναι η πρώτη φορά που µια τέτοια επινόηση χρησιµοποιείται στην 

υποβρύχια έρευνα. Επινοήθηκε από το ζεύγος Katzev. Στον πλαστικό θόλο διοχετεύεται 

διαρκώς από το συνεργείο της σχεδίας ατµοσφαιρικός αέρας, έτσι σε µια ώρα έκτακτης 

ανάγκης, ο δύτης θα µπορέσει να κολυµπήσει, να µπει στο κενό του θόλου και να µιλήσει σ’ 

αυτούς που βρίσκονται στην επιφάνεια µε τη βοήθεια ενός κλειστού τηλεφωνικού κυκλώµατος. 

Από την αρχή αρχή παρατηρήθηκε πως ο βυθός ήταν σκεπασµένος µ’ ένα παχύ στρώµα 

από θαλάσσια φυτά, που θα ’πρεπε ν’ αποµακρυνθούν προτού αρχίσει η ανασκαφή. Οι ρίζες, 

όµως, κρατούν γερά. Για τον σκοπό αυτό ετοιµάστηκε ένας διάτρητος αγωγός στον οποίο 

διοχετεύεται αέρας. Με προσοχή ο δύτης – αρχαιολόγος βάζει τον αγωγό στη λάσπη κάτω από 

τις ρίζες. Η πίεση µε την οποία ο αέρας βγαίνει από τις τρύπες του αγωγού χαλαρώνει τις ρίζες, 

που εύκολα πια µπορούν να αφαιρεθούν. 

Τότε ακολουθεί ένα δεύτερο στάδιο, στο οποίο το πιο βασικό εργαλείο στην ανασκαφή 

είναι ένας χοντρός σωλήνας από πλαστικό, µήκους 100 ποδών, όµοιος µ’ αυτόν που 

χρησιµοποιείται στην άρδευση χωραφιών. Λειτουργεί σαν ανελκυστήρας ή σαν µια ηλεκτρική 

σκούπα. Απορροφά τη λάσπη την οποία έχει απελευθερώσει στο προηγούµενο στάδιο ο 
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διάτρητος αγωγός και την µεταφέρει πολύ µακριά από το χώρο της ανασκαφής. Ο χειριστής 

πρέπει να ’ναι πολύ προσεκτικός. ∆εν πρέπει ποτέ να φέρει σε άµεση επαφή, κάθετα, το στόµιο 

του αγωγού µε το βυθό. 

 

Εικ.47 ∆ιαδικασία καθαρισµού του ναυαγίου. 

 

Η αρχαιολογική έρευνα, όπου και αν διεξάγεται, είτε στη επιφάνεια της γης είτε στο βυθό 

της θάλασσας προϋποθέτει µέθοδο, ακρίβεια, και καταγραφή όλον των δεδοµένων. Γι’ αυτό και 

η περιοχή πάντοτε οριοθετείται. Για το καράβι της Κερύνειας οι αρχαιολόγοι κατασκεύασαν 

ένα µεγάλο πλέγµα από πλαστικό. Το κάθε τετράγωνο έχει διαστάσεις 3 Χ 3 µέτρα και η όλη 

έκταση καλύπτει 10 Χ 28 µέτρα. Τώρα πια η θέση για το κάθε αντικείµενο που ανευρίσκεται 

µπορεί να προσδιοριστεί. Οι αµφορείς αρχίζουν να αριθµούνται. Η περιοχή πρέπει ακόµη, να 

χαρτογραφηθεί και µάλιστα µ’ ένα γρήγορο και αποτελεσµατικό τρόπο. Εκεί κάτω στο βυθό ο 

χρόνος είναι πολλαπλά πολύτιµος. Χρησιµοποιείται η στερεοφωτογράφιση. ∆υο φορές την 

ηµέρα ο φωτογράφος, λες και πετά πάνω από το ναυάγιο και µε τις δυο ειδικές µηχανές που 
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βρίσκονται στις άκρες µιας ράβδου φωτογραφίζει. Με τη στερεοφωτογράφιση αποδίδεται η 

τρίτη διάσταση. Έτσι, γίνεται σαφής ο όγκος των αντικειµένων. Αφού λοιπόν η κάθε 

λεπτοµέρεια απαθανατιστεί στις φωτογραφίες, αρχίζει η ανέλκυση των αµφορέων. 404 

αµφορείς, αφού έµειναν 22 αιώνες στο σκοτεινό βυθό, ανεβαίνουν στην επιφάνεια. 

Οι οξυπύθµενοι αµφορείς τοποθετούνταν σε ανάλογα ανοίγµατα στο αµπάρι ενός 

καραβιού και έτσι το περιεχόµενο τους έµενε πάντα δροσερό. Υπολογίστηκε πως οι αµφορείς 

αυτοί έπαιρναν ίσαµε 40 κιλά κρασί. Μέσα στους αµφορείς βρέθηκαν  θαυµάσια διατηρηµένα 

αµύγδαλα. 10000 αµύγδαλα που αρχικά θα ήταν µέσα σε σακιά. Με την πάροδο όµως των 

αιώνων καθώς τα χταπόδια έκαναν τις φωλιές τους µέσα στους αµφορείς, φαίνεται να τα 

µετέφεραν µε τα πλοκάµια τους εκεί µέσα. 

Ύστερα από δυο καλοκαίρια προσεκτικής ανασκαφής οι αρχαιολόγοι αντικρίζουν το 

σκελετό του βυθισµένου καραβιού. 2200 χρόνια το συντήρησε στο βυθό η λάσπη και η άµµος. 

Είναι ο καλύτερα διατηρηµένος σκελετός αρχαίου καραβιού. Καθώς το καράβι της Κερύνειας 

είναι ένα σπανιότατο αρχαιολογικό µνηµείο, κρίθηκε πως θα πρέπει να ανελκυστεί ανεξάρτητα 

από κόπο και έξοδα. 

Αριθµηµένα τα διάφορα κοµµάτια τοποθετούνται µε προσοχή µέσα σε µεγάλους 

σιδερένιους δίσκους. Μέσα σ’ αυτούς θα ανελκυστούν. Ένα σεντόνι θα προστατεύει τα 

πολύτιµα ξύλα από την πίεση του νερού. Το καράβι δεν θα µπορούσε ν’ ανελκυστεί σαν ένα 

ενιαίο σύνολο. Τα ξύλα έχουν απορροφήσει πολύ νερό. ∆εν είναι πια στερεή µάζα. Μοιάζουν 

πιο πολύ µε βρεγµένο ψωµί, σαν παλιό λιωµένο σφουγγάρι, είναι πια κατά 75% νερό. Το 

πολύτιµο φορτίο φτάνει στη ξηρά και από εκεί στην αυλή του κάστρου. Μέσα σε µια πρόχειρη 

δεξαµενή οι αρχαιολόγοι αρχίζουν υποµονετικά, επίµονα, µεθοδικά, να ξεπλένουν τα ξύλα. 

Πέντε τόνοι ξύλου έχουν ανελκυστεί. Πρέπει να ξεπλυθεί καλά, να φύγει από πάνω του η 

αλµύρα, η άµµος. Μια παλιά αίθουσα του κάστρου µετατρέπεται σε ειδικό χώρο, όπου το 

πολύτιµο ξύλο, το αρχαιότερο πλοίο, το πρώτο που ανελκύστηκε, θα παραµείνει µέσα σε βαθείς 

δίσκους γεµάτους γλυκό νερό, µέχρις ότου έλθει η ώρα που θ’ αρχίσει η χηµική συντήρηση 

του. Αυτό που διαφύλαξε ο υγρός και λασπωµένος βυθός της θάλασσας για 22 αιώνες δεν 

πρέπει να καταστραφεί από ανθρώπινη αδεξιότητα, από κακό ανθρώπινο χειρισµό. 

Ενώ το ξέπλυµα συνεχίζεται στο κάστρο της Κερύνειας, σ’ ένα ειδικό εργαστήρι στη 

Φιλαδέλφεια των Ηνωµένων Πολιτειών η χρονολόγηση µε τη µέθοδο «άνθρακας 14» δίνει µια 

συγκλονιστική πληροφορία. Τα αµύγδαλα που κουβαλούσε το καράβι κοπήκαν γύρω στο 288 

π.Χ. ενώ πολλή από την ξυλεία του καραβιού ήταν 100 χρόνια παλαιότερη. Τα δέντρα δηλαδή 

είχαν κοπεί γύρω στα 388 π.Χ. Μερικά από τα ξύλα του καραβιού ήταν από την παλιά εποχή 

σαρακοφαγωµένα. Καθώς οι ανασκαφείς έχουν αποφασίσει να αποκαταστήσουν το αρχαίο 

καράβι χρησιµοποιώντας την ίδια παλιά σαρακοφαγωµένη ξυλεία, ετοιµάζεται λεπτοµερές 

σχεδιάγραµµα, σε φυσικό µέγεθος, για κάθε κοµµάτι χωριστά. Το καθετί πρέπει να µελετηθεί 
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προσεκτικά, κάθε λεπτοµέρεια να καταγραφεί στα αρχεία προτού αρχίσει η επικίνδυνη φάση 

της χηµικής συντήρησης του ξύλου. Το κάθε κοµµάτι θα φωτογραφηθεί, θα ετοιµαστούν 

χιλιάδες σχεδιαγράµµατα. Αυτή η δουλειά θα διαρκέσει δυο χρόνια. Μόνο µέσα από τον 

ωκεανό των πληροφοριών που θα του δοθούν, ο ναυπηγός θα µπορέσει να προσδιορίσει τον 

τύπο του αρχαίου αυτού εµπορικού καραβιού, γιατί πολλά από τα κοµµάτια του ξύλου έχασαν 

την αρχική τους κυρτότητα µε την πάροδο του χρόνου, έτσι καθώς τα βάραινε για 22 αιώνες το 

φορτίο του πλοίου κάτω στο βυθό της θάλασσας. 

 

 

 

Εικ.48 Οριοθέτηση ναυαγίου και καταγραφή δεδοµένων.  
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8.3. ΣΤΕΡΕΩΣΗ ΤΟΥ ΞΥΛΟΥ 

 

Στο έφυδρο ξύλο παρατηρούνται µειωµένες µηχανικές ιδιότητες δηλαδή είναι εύθραυστο, 

εύθρυπτο, σαθρό κλπ. Γι' αυτό λοιπόν πρέπει να ακολουθηθεί κάποια διαδικασία στερέωσης 

έτσι ώστε να αυξηθεί η µηχανική του αντοχή µε αποτέλεσµα να µπορεί να κρατηθεί το ξύλο 

στεγνό στον αέρα. ∆υο είναι οι κύριες µέθοδοι που χρησιµοποιούνται για το σκοπό αυτό. 

Σύµφωνα µε την πρώτη µέθοδο το νερό που έχει εµποτίσει το ξύλο, µπαίνοντας στους πόρους 

του, αντικαθίσταται µε κάποιο υγρό που στη συνέχεια στερεοποιείται και εµποδίζει τη 

συρρίκνωση του ξύλου όταν αυτό στεγνώσει. Η δεύτερη µέθοδος συνίσταται στο να στερεωθεί 

το ξύλο τόσο καλά που αφού φύγει το νερό από µέσα του να µη σπάσει. Η µέθοδος στερεώσεως 

πού θα διαλέξει κανείς εξαρτάται από το είδος της φθοράς που έχει υποστεί το ξύλο. Ξύλο για 

παράδειγµα πού έχει προσβληθεί από τερµίτες, συνήθως δεν είναι παρά ένα πολύ λεπτό κούφιο 

κέλυφος, ενώ το ξύλο πού έχει προσβληθεί από σαράκια µπορεί να έχει µεν σήραγγες, αλλά οι 

σήραγγες αυτές είναι γεµάτες από ένα είδος σκόνης που είναι τα υπολείµµατα που αφήνουν τα 

σαράκια αφού χωνέψουν το ξύλο. Έτσι, στην µεν πρώτη περίπτωση, κατάλληλη θα ήταν 

πιθανόν η χρήση µιας µη πτητικής πολυακρυλικής ή εποξικής ρητίνης, ενώ στην δεύτερη 

περίπτωση ενδείκνυται ίσως η χρήση σχετικώς αραιού διαλύµατος µιας ρητίνης ή 

µικροκρυσταλλικού κεριού σε πτητικό διαλύτη. Γενικά όµως η κάθε περίπτωση παρουσιάζει τις 

δικές της ιδιαιτερότητες και τα δικά της προβλήµατα, τα όποια δεν µπορούν να 

αντιµετωπισθούν σύµφωνα µε κάποιους γενικούς κανόνες, γιατί κάθε φορά εµφανίζονται και 

διαφορετικοί παράγοντες που πρέπει να λάβει υπ’ όψη ο υπεύθυνος για την συντήρηση, πριν να 

αποφασίσει ποια είναι η καταλληλότερη µέθοδος π.χ. µήπως έχει το προς στερέωση ξύλινο 

αντικείµενο χρώµατα επάνω του; Εάν ναι, µήπως ο διαλύτης ή και το στερεωτικό υλικό το ίδιο 

(η ρητίνη) διαλύουν τα χρώµατα αυτά; Έχει το ξύλινο αντικείµενο κοίλες ή κυρτές επιφάνειες ή 

ίσως και πολύπλοκα σκαλίσµατα; 

Στην επιλογή της καταλληλότερης µεθόδου για στερέωση πρέπει να έχουµε υπ’ όψη µας 

τα έξης κριτήρια: 

(1) Το αντικείµενο δεν πρέπει να αλλάξει ούτε χρώµα ούτε και εµφάνιση (π.χ. από µατ να γίνει 

γυαλιστερό και αντίστροφα). 

(2) Το ξύλο ή τα χρώµατα που µπορεί να υπάρχουν στην επιφάνεια του δεν πρέπει να µπουν σε 

κίνδυνο από τους διαλύτες ή την θέρµανση που µπορεί να απαιτεί η κάθε µέθοδος. 

(3) Το στερεωτικό υλικό κατά την σκλήρυνση του δεν πρέπει να προκαλεί ανεπιθύµητη 

ρίκνωση ή διόγκωση του ξύλου. 

(4) Η µέθοδος πρέπει να προσφέρει στο ξύλο, εάν είναι δυνατόν, προστασία από µύκητες, 

µικροοργανισµούς και έντοµα. 
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(5) Να εξασφαλίζεται κατά το δυνατόν η χηµική σταθερότητα του στερεωτικού µέσου, συνεπώς 

και η προστασία για µεγάλα χρονικά διαστήµατα. 

(6) Να µειώνεται στο ελάχιστο δυνατόν η µεταβολή των διαστάσεων του ξύλου, συναρτήσει 

των µεταβολών της υγρασίας του περιβάλλοντος. 

(7) Το χρησιµοποιούµενο διάλυµα ρητίνης να είναι όσο το δυνατόν πιο λεπτόρρευστο, έτσι 

ώστε να µπορεί να εισχωρήσει σε βάθος µέσα στο ξύλο. 

(8) Το ξύλο να γίνεται µετά την στερέωση, όσο είναι δυνατόν, πιο ανθεκτικό και πιο ελαστικό 

και όχι σκληρό και εύθρυπτο. 

(9) Η χρησιµοποιούµενη κατεργασία να είναι όσο το δυνατό πιο αντιστρεπτή. 

∆υστυχώς, κανένα από τα υλικά που χρησιµοποιούνται σήµερα για την στερέωση του 

ξύλου δεν ικανοποιεί όλα τα παραπάνω κριτήρια και έτσι σε κάθε περίπτωση πρέπει να 

εξετάζεται ξεχωριστά και αναλυτικά, για να αποφασίζεται ποια µέθοδος είναι η 

καταλληλότερη. 
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8.4. ΥΛΙΚΑ ΣΤΕΡΩΣΗΣ 

 

Τα κυριότερα υλικά πού χρησιµοποιούνται σήµερα για την στερέωση του ξύλου είναι τα 

έξης: 

 Κερί (µελισσών) : Το προς στερέωση ξύλινο αντικείµενο εµβαπτίζεται σε λιωµένο κερί ή κερί 

διαλυµένο σε οργανικό διαλύτη (εάν είναι δυνατόν υπό κενό πίεσης). Το υγρό κερί µπαίνει 

στους κενούς χώρους που έχει το ξύλο και όταν το αντικείµενο έρθει σε θερµοκρασία 

περιβάλλοντος, το κερί στερεοποιείται, και κάνει το αντικείµενο πολύ πιο σταθερό. 

Μειονέκτηµα αυτής της µεθόδου είναι ότι πάρα πολύ εύκολα κολλά σκόνη στην επιφάνεια 

του αντικειµένου, λόγω του κεριού, και επίσης συχνά αλλάζει χρώµα. Λιγότερα µειονεκτήµατα 

από το κερί των µελισσών έχουν τα µικροκρυσταλλικά κεριά π.χ. Cosmolloid, που έχουν 

αντικαταστήσει σε µεγάλο βαθµό το συνηθισµένο κερί. 

Πολυαιθυλενογλυκόλη 4000 (Carbowax 4000 ή Peg 4000): Η πιο δηµοφιλής µέθοδος για την 

συντήρηση µεγάλων ποσοτήτων υδατοκορεσµένου ξύλου, είναι η µέθοδος εµποτισµού µε 

πολυαιθυλενικές γλυκόλες (PEG, CARBOWAX, POLYGLYCOL, POLYETHYLENE 

GLYCOL) που χαρακτηρίζονται ως εξαιρετικά αποτελεσµατικές στη διαστασιακή σταθερότητα 

του ξύλου. Χρησιµοποιήθηκαν µετά των δεύτερο παγκόσµιο πόλεµο για τη διαστασιακή 

σταθεροποίηση υγιούς ξύλου. Οι Boroson και Barkman ανέπτυξαν µεθόδους εφαρµογής της 

PEG στη συντήρηση του ξύλου των πλοίων «Skuldelev» (Εθνικό Μουσείο ∆ανίας) και «Vasa» 

(Στοκχόλµη, Μουσείο Vasa) αντίστοιχα. Αν και οι πολυαιθυλενικές γλυκόλες έχουν φυσικές 

ιδιότητες παρόµοιες µε εκείνες των κεριών, διακρίνονται από αυτά από το ότι είναι διαλυτές 

τόσο σε νερό όσο και σε αλκοόλες (αιθανόλη, µεθανόλη, ισοπροπανόλη). ∆ιαχέονται στα 

κυτταρικά τοιχώµατα του ξύλου αντικαθιστώντας το νερό και διατηρούν το ξύλο µόνιµα 

διογκωµένο.  

Μειονεκτήµατα της µεθόδου εµποτισµού µε PEG είναι το σχετικά υψηλό κόστος αγοράς 

του υλικού και των δεξαµενών εµποτισµού, ο µεγάλος χρόνος που απαιτείται για την 

ολοκλήρωση της µεθόδου συντήρησης και τέλος το ότι σε περιοχές µε θερµό και υγρό κλίµα 

απαιτείται φύλαξη του συντηρηµένου µε PEG αντικειµένου σε κλιµατιζόµενο περιβάλλον.   

Πολυακρυλικές ρητίνες: Έχουν χρησιµοποιηθεί πάρα πολλές φορές για την στερέωση ξύλινων 

αντικειµένων όλων των µεγεθών. Υπάρχουν στο εµπόριο σε δύο µορφές: 

(α) σαν διάλυµα σε οργανικούς διαλύτες π.χ. paraloid Β 72 και 

(β) σαν αιώρηµα (γαλάκτωµα) µέσα στο νερό π.χ. primal. 

Και οι δύο µορφές χρησιµοποιούνται ανάλογα µε την περίσταση. Έτσι κάνουµε ενέσεις ή 

εµπότιση µε διάλυµα (paraloid Β 72) σε ξηρά ξύλα που έχουν προσβληθεί από σαράκια, ενώ σ’ 



 78 

ένα σχετικά υγρό ξύλο εφαρµόζουµε διαδοχικά επιφανειακά επιχρίσµατα µε γαλάκτωµα 

(primal). Μερικές φορές προσθέτουµε 0,5 % πενταχλωροφαινόλη ή oρθοφαινυλοφαινόλη για 

αντισηπτικό στο paraloid Β 72. 

Eποξικές ρητίνες π.χ. Araldite: ∆ίνουν πολύ καλά αποτελέσµατα. H µέθοδος όµως έχει το 

µειονέκτηµα ότι είναι µη αντιστρεπτή. Βινυλικά πολυµερή, όπως το οξικό πολυβινύλιο 

(Mowilith), συνθετική ρητίνη σε διάλυµα µε κάποιον οργανικό διαλύτη. 

Παρασκευάσµατα του τύπου Xylamon π.χ. Xylamon - LΧ - Hardening: Περιέχει συνθετικές 

ρητίνες και τοξικές ουσίες (δρουν κατά των µικροοργανισµών και εντόµων) σε οργανικό 

διαλύτη. Το υλικό αυτό έχει αρκετά πλεονεκτήµατα : 

(α) διεισδύει σε µεγάλο βάθος από την επιφάνεια του ξύλου, έτσι το προστατεύει από µύκητες 

και έντοµα,  

(β) λόγω του ότι ο διαλύτης που περιέχει είναι µη πολικός (υδρογονάνθρακες), δεν προσβάλλει 

σχεδόν καθόλου τα χρώµατα που τυχόν υπάρχουν πάνω στο ξύλο, 

(γ) δεν προκαλεί συρρίκνωση του ξύλου και απορροφάται από τη «σκόνη» που αφήνουν τα 

σαράκια και σχηµατίζει µε αυτή ένα στερεό που είναι πολύ ανθεκτικό και τέλος, 

(δ) προστατεύει το ξύλο από τις µεταβολές της υγρασίας, άλλα όχι τόσο, όσο τα 

διάφορα είδη κεριών. 

Άλλα υλικά που υπάρχουν στο εµπόριο και περιέχουν ή διαλυτό νάιλον π.χ. Calaton C.A. ή 

συµπολυµερή βινυλιδενοχλωριδίου µε ακρυλονιτρίλιο π.χ. Saran ή οξικό πολυβινύλιο π.χ. 

vinavil κ.λπ., χρησιµοποιούνται λιγότερο συχνά και συνήθως σε πολύ ειδικές περιπτώσεις. 

Μετά την στερέωση πρέπει να δοθεί ανανεωµένη και ευχάριστη εµφάνιση στο ξύλινο 

αντικείµενο, καθώς και «αντιστατικές» ιδιότητες (δηλ. να απωθεί την σκόνη). Αυτό µπορεί να 

γίνει µε την χρήση µείγµατος πολυαιθυλενογλυκόλης (4000) και µικροκρυσταλλικού κεριού 

π.χ. Cosmoloid, διαλυµένου σε νέφτι που επιχρίεται είτε µε πινέλο είτε µε µορφή σπρέι. 
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8.5. ΧΗΜΕΙΑ ΤΩΝ ΠΟΛΥΓΛΥΚΟΛΩΝ 

 

Οι πολυγλυκόλες είναι χαµηλού µοριακού βάρους πολυµερή και παρασκευάζονται 

διοχετεύοντας αιθυλενοξείδιο σε αιθυλενογλυκόλη, παρουσία υδροξειδίου του νατρίου 

(NaOH). Τα πολυµερή αυτά διαθέτουν ως ακραίες οµάδες υδροξύλια γι’ αυτό αποκαλούνται 

πολυαιθυλενογλυκόλες (PEG).  

Έχουν σαν γενικό τύπο: ΗΟCΗ2 (CΗ2ΟCΗ2)ν CΗ2ΟΗ. Το ν αντιπροσωπεύει τα µόρια 

αιθυλενοξειδίου που περιέχονται στο µόριο της πολυγλυκόλης. Αν το ν είναι µικρός αριθµός, 

τότε η πολυγλυκόλη σε θερµοκρασία δωµατίου, είναι υγρή ενώ όσο µεγαλώνει το ν τόσο πιο 

στερεή γίνεται. Το µοριακό τους βάρος κυµαίνεται από 200 µέχρι 6000. Η κάθε πολυγλυκόλη 

ονοµάζεται ανάλογα µε το µοριακό της βάρος. Στον πίνακα που ακολουθεί φαίνονται οι 

φυσικές ιδιότητες των πολυγλυκόλων: 

Πολυγλυκόλη 

Ειδικό 

βάρος 

20°C 

Θερμοκρασία 

τήξης °C 

Ιξώδες 

100°C 

Σχετική 

υγροσκοπικότητα 

γλυκερίνη = 100% 

Διαλυτότητα 

στο νερό 

20°C 

      200 1,13 - 4,2 70 πλήρης 

300 1,13 -12 5,9 55 πλήρης 

400 1,13 7 7,3 50 πλήρης 

600 1,12 22 -10 30 πλήρης 

1000 1,19 35 17 15 80 

1500 1,2 47 28 10 70 

4000 1,21 55 124 0 60 

6000 - 61 511 0 50 

Λαδά Θ.Ν. 2009. 

Στη συντήρηση του καραβιού της Κερύνειας χρησιµοποιήθηκε η πολυγλυκόλη 4000n 

(n=4). Έχει επιλεγεί η συγκεκριµένη γιατί οι ιδιότητες της ταιριάζουν µε τους περιορισµούς που 

είχαν θέσει οι συντηρητές από την αρχή. Για παράδειγµα δεν µπορούσε να επιλεχτεί η 

πολυγλυκόλη 1000 γιατί όπως φαίνεται στον πίνακα τήκεται στους 35 °C και έτσι το πλοίο θα 

διέτρεχε κίνδυνο το καλοκαίρι. Από την άλλη δεν µπορούσε να χρησιµοποιηθεί ούτε η 

πολυγλυκόλη 6000 γιατί έχει πολύ µεγάλο ιξώδες, η ευκινησία των µορίων της είναι πολύ 

µικρή και εποµένως δεν θα εισχωρούσε ικανοποιητικά στο ξύλο.  
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8.6. ΧΡΟΝΟΛΟΓΗΣΗ ΜΕ ΑΝΘΡΑΚΑ –14 (C -14) 

 

Έως την εφαρµογή της ραδιοχρονολόγησης, στις αρχές του 20ου αιώνα, δεν υπήρχε 

αξιόπιστη µέθοδος για την χρονολόγηση των ορυκτών, πετρωµάτων κι απολιθωµάτων. Η 

ανακάλυψη των ραδιοϊσοτόπων κάποιων στοιχείων  (όπως είναι ο µόλυβδος, ο άνθρακας και το 

ζιρκόνιο), που βρίσκονται σε ορυκτά, πετρώµατα, µετεωρίτες κι απολιθώµατα, µαζί µε τη 

µέτρηση του ρυθµού διάσπασής τους, έκανε εφικτό τον υπολογισµό της ηλικίας τους. 

Ένα σηµαντικό ατοµικό ρολόι που χρησιµοποιείται για χρονολόγηση, βασίζεται στη 

ραδιενεργό διάσπαση του άνθρακα -14. Ο άνθρακας έχει τρία ισότοπα: C -12, C -13 και C -14. 

Από αυτά, ο C -12 και ο C -13 είναι σταθερά ενώ ο C -14 είναι ραδιενεργός µε χρόνο ηµιζωής 

5.730 χρόνια. Ο άνθρακας -14 παράγεται συνεχώς στη γήινη ανώτερη ατµόσφαιρα ως 

αποτέλεσµα των συγκρούσεων του αζώτου -14 µε τα νετρόνια των κοσµικών ακτίνων. 

Εισερχόµενος στον κύκλο του άνθρακα, ως CO2, ο C -14 εισέρχεται στους ιστούς ζώων και 

φυτών, καθώς και στα κελύφη και στα κόκαλα. Όταν ένας οργανισµός πεθάνει, δεν αποκτά 

άλλες ποσότητες C -14 ενώ τα επίπεδα του τελευταίου µειώνονται σηµαντικά µε το πέρασµα 

του χρόνου. Ο Willard Libby ανακάλυψε ότι ο λόγος του C -14 / C -12 µπορεί να καθορίσει το 

χρόνο που πέρασε από τη στιγµή που ο οργανισµός απεβίωσε. Ο Libby και οι συνάδελφοί του 

ήταν οι πρώτοι που υπολόγισαν την ηλικία των αρχαιολογικών δειγµάτων κατ' αυτό τον τρόπο, 

µια εργασία για την οποία κέρδισε ο Libby το βραβείο Νόµπελ για τη Χηµεία το 1960. 

Αυτή η µέθοδος χρησιµοποιείται ευρέως στην αρχαιολογία για τον καθορισµό ηλικιών των 

προϊστορικών χρόνων καθώς και για γεωλογικές µελέτες που αφορούν την εποχή των 

παγετώνων. Η χρονολόγηση οργανικών υλικών (ανθρακίτης, τύρφη, πίσσα, ξύλο, χαρτί, λινό 

ύφασµα, οστά κ.ά.) µε C -14 είναι αρκετά γνωστή µέθοδος, λόγω όµως του µικρού χρόνου 

ηµιζωής του C -14 δεν είναι δυνατό να χρονολογηθούν υλικά παλαιότερα των 50.000 χρόνων. 

Προς το τέλος της δεκαετίας του '70 οι αρχαιολόγοι στράφηκαν στη φασµατογραφία 

µαζών µε χρήση επιταχυντών (AMS), µια τεχνική καλά γνωστή  στη πυρηνική φυσική, για να 

βελτιώσουν τη χρονολόγηση µε άνθρακα -14. Στο AMS το δείγµα µετατρέπεται αρχικά σε 

γραφίτη και βοµβαρδίζεται έπειτα από ιόντα καισίου, το οποίο αναγκάζει τα ιόντα του άνθρακα 

να απελευθερωθούν. Τα ιόντα του άνθρακα επιταχύνονται έπειτα σε υψηλές ταχύτητες και 

περνούν µέσα από ένα µαγνητικό πεδίο, το οποίο τα εκτρέπει κατά µια γωνία που είναι ανάλογη 

µε το ατοµικό βάρος τους. Αυτό σηµαίνει ότι τα ισότοπα, άνθρακας -14, άνθρακας -13 και 

άνθρακας -12  µπορούν να ανιχνευθούν χωριστά.  

Επειδή µε τη µέθοδο αυτή µπορούν να µετρηθούν τα µεµονωµένα άτοµα άνθρακα -14, η 

µέθοδος AMS επιτρέπει σε πολύ µικρότερα δείγµατα να αναλυθούν από ότι ήταν 

προηγουµένως δυνατόν. Αυτό σηµαίνει ότι µικροσκοπικά στοιχεία, όπως οι µεµονωµένοι 
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σπόροι, µπορούν να χρονολογηθούν. Εν τω µεταξύ η χρονολόγηση πολύτιµων αντικειµένων, 

µπορεί να επιτευχθεί µε την αφαίρεση µικρών δειγµάτων χωρίς σηµαντική ή προφανή ζηµία. 

Μια φηµισµένη εφαρµογή αυτής της τεχνολογίας το 1989, απέδειξε ότι το ύφασµα του 

σαβάνου του Τορίνου ήταν µεσαιωνικό και χρονολογήθηκε από το 1220-1280 µ.Χ., και όχι από 

τον καιρό του Χριστού.  

Ένα πιο πρόσφατο παράδειγµα µε χρονολόγηση µε AMS, έχει δείξει ότι τα απορρίµµατα 

απανθρακωµένης οργανικής ύλης που ανακτήθηκε από ένα κοίλωµα που ανασκάφθηκε κοντά 

την Οξφόρδη, είναι τα πιο πρόωρα παραδείγµατα του ψηµένου ψωµιού στο Ηνωµένο Βασίλειο. 

Έφτιαχναν άραγε οι πρόγονοί µας tost µεταξύ 3620 - 3350 π.Χ.;  

Πειράµατα µε ακόµα µεγαλύτερη ευαισθησία χρησιµοποίησαν το AMS για να 

χρονολογήσουν τις µεµονωµένες κέρινες και ελαιούχες ενώσεις που συντηρούνται σε 

προϊστορικά δοχεία. Τα αποτελέσµατα θα παράσχουν πληροφορίες και για τη διατροφή και για 

τη χρονολογία των προγόνων µας. 
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8.7. ΧΗΜΙΚΗ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ 

 

Αφού λοιπόν όλες οι λεπτοµέρειες έχουν καταγραφεί µπορεί να αρχίσει η χηµική 

συντήρηση του καραβιού. Η κ. FRANCIS TALBOT – ΒΑΣΙΛΕΙΑ∆ΟΥ είναι ειδική 

επιστήµονας στη συντήρηση ένυδρου ξύλου. Πρόβληµα της είναι να µετατρέψει το βρεγµένο, 

το µουλιασµένο ξύλο σε κατάλληλο ξύλο για την ανασυγκρότηση του πλοίου, χωρίς να 

αλλοιωθούν καθόλου οι διαστάσεις των τεµαχίων. Πράγµα εξαιρετικά δύσκολο, γιατί µετά από 

2300 χρόνια κάτω από τη θάλασσα η κυτταρίνη του ξύλου διαλύθηκε και χάθηκε. Η κυτταρίνη 

αποτελεί το σπουδαιότερο συστατικό των κυτταρικών τοιχωµάτων του ξύλου και την 

βρίσκουµε σε ποσοστό 40 – 50%. Με λίγα λόγια η αντοχή του ξύλου οφείλεται στη κυτταρίνη. 

Εποµένως αν το ξύλο αφηνόταν να στεγνώσει στον ατµοσφαιρικό αέρα θα έχανε το µεγαλύτερο 

από το πάχος του και θα στράβωνε. 

Η ανθρώπινη όµως επιµονή επιτυγχάνει και στον τοµέα της συντήρησης ένα επιστηµονικό 

επίτευγµα. Για τη συντήρηση των 6000 κοµµατιών του αρχαίου καραβιού, η ειδική 

επιστήµονας αναπτύσσει µεθόδους που για πρώτη φορά εφαρµόζονται. Χρησιµοποιεί το 

συνθετικό κερί ή την πολυαιθυλενογλυκόλη, όπως ονοµάζεται επιστηµονικά. Η διαδικασία της 

συντήρησης µελετάται πρώτα πειραµατικά σε µικρά κοµµάτια ξύλου. Ύστερα από 6 µήνες τα 

µικρά κοµµάτια ξύλου έφτασαν σε ικανοποιητικό βαθµό συντήρησης, µα για τα µεγαλύτερα 

κοµµάτια χρειάστηκε ένας χρόνος ή ακόµα, όπως για το ξύλο όπου στηριζόταν το κατάρτι, δυο 

ολόκληρα χρόνια. Όλα τα κοµµάτια ξεπλένονται πρώτα προσεκτικά, για να τοποθετηθούν 

ύστερα σε µεγάλα µεταλλικά δοχεία που ζεσταίνονται και µέσα στα οποία διαποτίζονται από το 

υδροδιαλυτό κερί. Όταν η διαδικασία αυτή συµπληρώνεται, το κάθε κοµµάτι προφυλάσσεται σε 

νάϋλον σακούλες και τοποθετείται σε ράφια που ζεσταίνονται ελαφρώς. Εκεί, αργά αργά, 

σταδιακά, το ξύλο θα επανέλθει στην κανονική θερµοκρασία. Αν αφεθεί να κρυώσει απότοµα 

τότε θα ραγίσει και θα καταστραφεί. 

Τέσσερις άνθρωποι έναν ολόκληρο χρόνο, είναι πλήρως απασχοληµένοι στο τελικό στάδιο 

επεξεργασίας του ξύλου. Αφαιρούν το κερί που σε επίστρωση σκεπάζει το ξύλο. Έτσι το ξύλο 

παρουσιάζεται και πάλι λαµπερό, µ’ όλες τις ραβδώσεις, ακόµα και µε τα σηµάδια που του 

άφησε το σκεπάρνι του αρχαίου τεχνίτη. 
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8.8. ΣΥΝΑΡΜΟΛΟΓΗΣΗ 

 

Το πολύπλοκο αυτό εγχείρηµα υποµονής και επιστηµονικής γνώσης πραγµατοποιήθηκε 

από τον καθηγητή J. RICHARD STEFFY, ειδικό απεσταλµένο της UNESCO προς το Τµήµα 

Αρχαιοτήτων. Ο κ. STEFFY µελετούσε για χρόνια το πλοίο από την κατασκευαστική του 

πλευρά και γνωρίζει τώρα τις περισσότερες από τις λεπτοµέρειες της κατασκευής του µε όλες 

τις ιδιοµορφίες του. Ο ίδιος εξηγεί: 

«Καθώς τίποτα δεν είναι γνωστό για τον αρχαίο τρόπο κατασκευής πλοίων, έπρεπε να 

κατασκευάσουµε πρώτα ένα µοντέλο έρευνας, για να προσδιορίσουµε µερικές από τις µεθόδους 

των αρχαίων ναυπηγών. Είναι το 1/5 του κανονικού µεγέθους, κατασκευασµένο από πεύκο για 

επένδυση, χαλκό για τα καρφιά και βαλανιδιά για τα ξύλινα καρφιά που συγκρατούν τα 

µαδέρια. Αποδείχτηκε πολύ χρήσιµο µοντέλο, µάθαµε αρκετά για την τεχνική του αρχαίου 

ναυπηγού. Π.χ. δεν χρησιµοποιούσε καθόλου γεωµετρία στην κατασκευή των πλοίων. ∆ούλευε 

τα µαδέρια µε το µάτι. Μάθαµε τι εργαλεία χρησιµοποιούσε και πως στερέωνε τα διάφορα 

µέρη. Μπορέσαµε, ακόµα, να ανακαλύψουµε µερικά λάθη του στη πρύµνη, που αργότερα τα 

διόρθωσε. Χωρίς αυτό το µοντέλο θα ’ταν αδύνατο να ξαναφτιάξουµε το αρχαίο πλοίο».    
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8.9. ΣΥΣΤΗΜΑ ΚΛΙΜΑΤΙΣΜΟΥ ΓΙΑ ΤΗ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ ΤΟΥ 

ΚΑΡΑΒΙΟΥ 

 

Μια ιστορία άγνωστη στον πολύ κόσµο που και εµείς την µάθαµε τυχαία κάποια στιγµή 

που ζητούσαµε πληροφορίες για το πλοίο της Κερύνειας και ειδικότερα για το οµοίωµα του που 

ναυπηγήθηκε από το Ελληνικό Ινστιτούτο Προστασίας της Ναυτικής Παράδοσης (Ε.Ι.Π.Ν.Π.).  

Λοιπόν, µετά την εισβολή των Τούρκων στην Κύπρο, το πραγµατικό Πλοίο της Κερύνειας, 

βρέθηκε σκλαβωµένο, στο έλεος των κατακτητών, στο κάστρο – µουσείο, που µετατράπηκε σε 

«φυλακή» του. Εκεί θα µπορούσε να διαλυθεί στα «εξ ων συνετέθη», αν δεν φρόντιζε η 

Κυπριακή Κυβέρνηση και ειδικότερα η Αρχαιολογική Υπηρεσία της Κύπρου, να εγκαταστήσει 

στο χώρο που «κρατείται» κλιµατισµό. Εντυπωσιακή ενέργεια, χωρίς ίσως προηγούµενο. 

Να οι λεπτοµέρειες της, µε την ψυχρή γλώσσα του ∆ιευθυντή του Τµήµατος Αρχαιοτήτων 

Κύπρου, κ. Β. Καραγιώργη. 

«Είχε µπει µπροστά η διαδικασία για την προµήθεια ενός µεγάλου συστήµατος 

κλιµατισµού στο χώρο όπου στεγάζεται το Πλοίο της Κερύνειας. Παραγγείλαµε τη µονάδα στο 

εξωτερικό και περιµέναµε να την παραλάβουµε για να την εγκαταστήσουµε στο κάστρο – 

µουσείο. Επακολούθησε η εισβολή των Τούρκων και οι θησαυροί µας σκλαβώθηκαν, τα 

µνηµεία εγκλωβίστηκαν και σαν να µην έφταναν αυτά, άρχισαν να λεηλατούνται και να 

διοχετεύονται στο εξωτερικό. Λοιπόν η διαδικασία για την κατασκευή της µονάδας 

κλιµατισµού προχώρησε και το 1975 µας ήρθε «αµπαλαρισµένη» στη Κύπρο. Τι να την 

κάνουµε τώρα αυτή την συσκευή που κόστισε στο Κυπριακό ∆ηµόσιο 9000 λίρες; 

(περισσότερο από 15000 ευρώ που εκείνη την εποχή, το ΄75, ήταν πραγµατικά πολλά λεφτά). 

Ενεργήσαµε σαν τον Σολοµώντα. Έπρεπε πάση θυσία να βρούµε τη χρυσή τοµή, για να 

λυθεί το πρόβληµα, να διασώσουµε το πλοίο, που κινδύνευε από µέρα σε µέρα να λιώσει, γιατί 

η συντήρηση του έχει γίνει µε κερί! (πολυαιθυλενογλυκόλη λένε για την ακρίβεια την ουσία 

συντήρησης του οι ειδικοί).  

Απευθυνθήκαµε στην Ειρηνευτική ∆ύναµη του ΟΗΕ και την πείσαµε να αναλάβει την 

εγκατάσταση της µονάδος κλιµατισµού, στο χώρο του σκλαβωµένου πλοίου. Εµείς, λόγω των 

γνωστών συνθηκών, δε θα µπορούσαµε ποτέ να περάσουµε τη «γραµµή» που µας χωρίζει για 

να πλησιάσουµε το κάστρο της Κερύνειας». 

- Οι Τούρκοι πώς το δέχτηκαν αυτό κ. Καραγιώργη;  

«Σαν δώρο από τον ουρανό. Σαν σωτήρια επέµβαση για να διατηρήσουν το ναυάγιο σε 

καλή κατάσταση. Εδώ που τα λέµε δε θα ήξεραν τι να κάνουν όταν το πλοίο θα άρχιζε να 

διαλύεται».  
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Ο υπεύθυνος του τµήµατος Αρχαιοτήτων της Κύπρου συµπληρώνει την αφήγηση του µε 

δυο ακόµα στοιχεία που κάνουν πιο ενδιαφέρουσα αυτή την ιδιότυπη περίπτωση προστασίας 

ενός αρχαιολογικού ευρήµατος:  

Το πρώτο: «Ζητήσαµε από τους Τούρκους να µας επιστρέψουν τις µικρότερες µονάδες 

κλιµατισµού σε αντάλλαγµα µε τη µεγάλη συσκευή που τους στείλαµε. Αρνήθηκαν 

κατηγορηµατικά. Τις θεωρούν προφανώς «λάφυρα» του πολέµου, της εισβολής που 

πραγµατοποίησαν». 

Το δεύτερο: «Κάθε τόσο χαλούσε η µεγάλη µονάδα, είτε από κακό χειρισµό είτε από την 

άσκοπη χρήση. Στέλναµε συνεργεία δικά µας κάθε φορά, να την επισκευάσουν. Όλα αυτά 

βέβαια γίνονταν µε την συνοδεία των ανδρών της Ειρηνευτικής ∆ύναµης του ΟΗΕ. Γιατί δεν 

υπήρχε θέµα αλληλογραφίας µε τις τουρκικές αρχές, ούτε άλλου είδους επικοινωνία. Απλά, 

µόλις µαθαίναµε ότι χάλασε ο κλιµατισµός στέλναµε τους δικούς µας να τον φτιάξουν. Αυτό 

ώµος δεν κράτησε πάρα πολύ. Οι Τούρκοι, για λόγους που δεν γνωρίζουµε, αρνήθηκαν κάποια 

µέρα την είσοδο του συνεργείου στην κατεχόµενη περιοχή. Έτσι, αυτή τη στιγµή που µιλάµε 

δεν ξέρουµε αν δουλεύει η µονάδα ή αν χάλασε και δεν µπορούν να την επισκευάσουν». 

Αλλά γιατί τόση φροντίδα ειδικά για το πλοίο της Κερύνειας; «Με απλά λόγια µπορούµε 

να πούµε ότι είναι ένα ανεκτίµητο αρχαιολογικό εύρηµα, δεδοµένου ότι αποτελεί το πιο παλιό 

εµπορικό σκάφος που είναι γνωστό µέχρι σήµερα», λέει ο κ. Καραγιώργης. (περιοδικό «Ο 

Ταχυδρόµος») 
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9. ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ ΜΑΚΕΤΑΣ 

 

Η κατασκευή του συγκεκριµένου µοντέλου έγινε στα πλαίσια της ολοκλήρωσης της 

πτυχιακής µας διατριβής µε θέµα το καράβι της Κερύνειας. Είναι µια προσπάθεια από εµάς στο 

να έρθουµε όσο πιο κοντά γίνετε στη διαδικασία κατασκευής του πλοίου, να κατανοήσουµε τις 

δυσκολίες και να εντοπίσουµε τυχόν ατέλειες που είχε. Λόγο όµως του µεγέθους τις 

κατασκευής µας ήταν αδύνατο να κατασκευαστεί µε τον ίδιο τρόπο. Η διαδικασία που 

ακολουθήθηκε λοιπόν ήταν η αντίστροφη από την πραγµατική κατασκευή του καραβιού, όπου 

πρώτα κατασκευάστηκε το εξωτερικό κέλυφος και µετά ο εσωτερικός σκελετός. 

 

9.1. ΥΛΙΚΑ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ 

 

Χρησιµοποιήσαµε µασίφ ξύλο πεύκου, ξυλόφυλλα πεύκου (0,1 Χ 40 mm), fiberglass, 

χαρτόνια, καρφιά, λευκή συγκολλητική ουσία επιπλοποιίας, θερµαινόµενη συγκολλητική ουσία 

(πιστολάκι σιλικόνης), καραβόπανο, βαφή χρώµατος και βερνίκι. 

Για τους νοµείς φτιάξαµε , από το πεύκο, µε ιδιοκατασκευή τρικολλητό ξύλο, που το 

«ξεγυρίσαµε» στον ταινιοπρίονα. 

 

9.2. ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΥ ΚΑΙ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ 

ΚΑΛΟΥΠΙΩΝ 

 

Ξεκινήσαµε από την διαδικασία  σχεδιασµού του καραβιού. Όσον αφορά τον σχεδιασµό 

του σκελετού του καραβιού, ήταν αρκετά ευέλικτος από την µια και δύσκολος στη εύρεση των 

αναλογιών από την άλλη, καθώς η µοναδική πραγµατική διάσταση που υπάρχει είναι το 

συνολικό του µήκος (14,75 µέτρα). Μιας και την τότε εποχή δεν υπήρχαν σχέδια, ο 

καραβοµαραγκός έφτιαχνε τα καράβια εµπειρικά και έδινε τις κλίσεις µε το µάτι.  

Αρχικά σχεδιάσαµε τις φόρµες  για τους νοµείς, την καρίνα και τα δύο ποδοστήµατα. Αυτά 

τα µέρη είναι που απαρτίζουν τον σκελετό του πλοίου. ∆ηµιουργήσαµε καλούπια από 

µοριόπλακα και µε την βοήθεια τους κόψαµε στο επιθυµητό σχήµα και µέγεθος τα κοµµάτια 

µας. Τα καλούπια για τους νοµείς έχουν τρία διαφορετικά µεγέθη και το ποδόσταµα της πλώρης 

είναι υψηλότερο. 
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Εικ.49 Σχέδιο από νοµέα.         Εικ.50 Καλούπι  από νοµέα. 

 

Εικ.51 Καρίνα.  

 

 

 

                           

Εικ.52 Εµπρόσθιο ποδόστηµα.                    Εικ.53 Πίσω ποδόστηµα. 
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9.3. ΕΓΚΟΠΕΣ ΣΤΗΝ ΚΑΡΙΝΑ ΓΙΑ ΤΗΝ ΤΟΠΟΘΕΤΗΣΗ ΤΩΝ 

ΝΟΜΕΩΝ 

 

Στην καρίνα δηµιουργήσαµε τρείς εγκοπές βάθους 6 cm που απέχουν ανάλογα µεταξύ τους 

έτσι ώστε να τοποθετηθούν οι νοµείς. Επάνω στους νοµείς θα τοποθετηθεί αργότερα η βάση για 

το πέτσωµα του καραβιού. 

 

 

Εικ.54 Εγκοπές στη καρίνα για τη σύνδεση των νοµέων.  

 

9.4. ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ ΣΤΕΡΕΩΣΗΣ ΤΟΥ ΚΕΛΥΦΟΥΣ ΤΟΥ 

ΚΑΡΑΒΙΟΥ 

 

Συνδέσαµε την καρίνα µε τα δύο ποδοστήµατα και τους νοµείς µε λευκή κόλλα 

επιπλοποιίας και καρφιά. Στη συνέχεια και αφού ο σκελετός ήταν έτοιµος ξεκίνησε το λεγόµενο 

«πέτσωµα» του καραβιού, δηλαδή η δηµιουργία του εξωτερικού περιβλήµατος του. 

Τοποθετήσαµε, µε καρφιά στους νοµείς και στα ποδοστήµατα, χαρτόνια σε λωρίδες πλάτους 

1,5 cm για να προσδώσουµε το τελικό σχήµα του κελύφους. Η ίδια διαδικασία ακολουθήθηκε 

και από την εσωτερική πλευρά µε την µόνη διαφορά ότι τα χαρτόνια κόπηκαν και καρφώθηκαν 

µόνο κατά µήκος των νοµέων και ανάµεσα τους τοποθετήθηκαν επιπλέον χαρτόνια για να 

αποκτήσουν δύναµη τα σηµεία αυτά και να µπορέσει να διατηρηθεί το επιθυµητό πάχος και 

σχήµα. 
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Εικ.55 ∆ιαδικασία στερέωσης του εξωτερικού περιβλήµατος µε χαρτόνι.  

 

 

Εικ.56 ∆ιαδικασία στερέωσης του εξωτερικού περιβλήµατος.  
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Εικ.57 ∆ιαδικασία στερέωσης του εξωτερικού περιβλήµατος και των επιπλέον κοµµατιών για τον 

καθορισµό του σχήµατος.  

 

 

 

Εικ.58 - 59 ∆ιαδικασία στερέωσης του εξωτερικού περιβλήµατος. 
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9.5. ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ ΤΟΠΟΘΕΤΗΣΗΣ ΤΟΥ FIBERGLASS  

 

Απλώσαµε προσεκτικά στα χαρτόνια µια στρώση από την ειδική συγκολλητική ουσία 

(fastglas resin) αναµεµιγµένη µε τον κατάλληλο σκληρυντή (hardenerbpo), τοποθετήσαµε ένα 

ένα τα φύλλα του fiberglass και ενδιάµεσα τους, µε πινέλο, συνεχίζαµε να εφαρµόζουµε την 

συγκολλητική ουσία, προσέχοντας να µην µένουν κενοί χώροι, πιέζοντας ελαφρά ώστε να 

υγροποιηθούν οι ίνες του και να πάρουν ακριβώς το σχήµα των χαρτονιών. Το αφήσαµε 

αρκετές ώρες για να στεγνώσει και να στερεοποιηθεί πριν συνεχίσουµε την κατασκευή µας. 

Επιλέξαµε να χρησιµοποιήσουµε το fiberglass σαν υλικό γιατί είναι ελαφρύ, εξαιρετικά 

σκληρό και πολύ ανθεκτικό. Επιπλέον είναι ένα υλικό εύκολο στη τοποθέτηση και µε 

δυνατότητα να δώσουµε όποιο σχήµα θέλουµε. Με αυτό το υλικό µπορέσαµε, µε µικρό πάχος, 

περίπου στο 1 mm, να δώσουµε στη κατασκευή µας την ανθεκτικότητα που χρειαζόµασταν για 

να προχωρήσουµε. 

 

 

Εικ.60 ∆ιαδικασία τοποθέτησης του fiberglass. 
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Εικ.61 ∆ιαδικασία τοποθέτησης του fiberglass. 

 

 

 

Εικ.62 Τελικό αποτέλεσµα µετά την εφαρµογή του fiberglass. 

  



 93 

9.6. ΕΠΕΝ∆ΥΣΗ ΜΑΚΕΤΑΣ ΜΕ ΞΥΛΟΦΥΛΛΑ 

 

Με θερµή σιλικόνη τοποθετήσαµε από πάνω ξυλόφυλλα πεύκου πάχους 1 mm και µήκους 

4cm Τα τοποθετήσαµε προσεκτικά το ένα δίπλα στο άλλο και καλύψαµε εξ’ ολοκλήρου τα 

χαρτόνια και εσωτερικά και εξωτερικά. Στοκάραµε τους αρµούς και έπειτα τρίψαµε το πλοίο 

µέχρις ότου γίνει εντελώς λεία η επιφάνεια του. Αυτό µας πήρε αρκετές ώρες για να το 

πετύχουµε. 

 

Εικ.63  Επένδυση  ξυλοφύλλου στο εξωτερικό µέρος του πλοίου.  

 

Εικ.64  Επένδυση ξυλοφύλλου στο εξωτερικό µέρος του πλοίου.  
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Εικ.65  Επένδυση ξυλοφύλλου στο εσωτερικό  µέρος του πλοίου. 

 

 

Εικ.66 Κοπή σηµαδεµένου ξύλου που θα αποτελέσει τη βάση του καταστρώµατος.  
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Εικ.67 Τελική µορφή της βάσης  του καταστρώµατος. 

 

Κόψαµε το κατάστρωµα  αφού είχε προηγηθεί η διαδικασία του σχεδιασµού των 

καλουπιών, σε ένα κοµµάτι κόντρα πλακέ. Στη συνέχεια και αφού τρίψαµε λίγο το κοµµάτι για 

τυχόν ατέλειες, το επενδύσαµε και αυτό µε τα ξυλόφυλλα πεύκου και το στερεώσαµε πάνω στη 

κατασκευή µας. Τέλος τοποθετήσαµε την κουπαστή επάνω σε έναν κυρτό πήχη που είχαµε ήδη 

τοποθετήσει περιµετρικά του καταστρώµατος. 

 

Εικ.68 Τοποθέτηση του καταστρώµατος.  
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Στο πίσω µέρος του καταστρώµατος, την πρύµνη, δηµιουργήσαµε µια εγκοπή 3 Χ 3 cm 

και τοποθετήσαµε σκάλα, φτιαγµένη από µασίφ πεύκο, που οδηγεί στο αµπάρι και τις κουκέτες. 

Ο υπόλοιπος χώρος του πλοίου λειτουργεί καθαρά ως αποθηκευτικός. 

 

 

Εικ.69 Σκάλα η οποία οδηγά στο αµπάρι και τις κουκέτες.     

 

Έπειτα τοποθετήσαµε ξύλινα κάγκελα πάχους 5 Χ 5 mm και ύψους 3,5 cm που απέχουν 

4,5 cm το ένα από το άλλο. Τα κάγκελα αυτά χρησίµευαν για προστασία και για 

διακοσµητικούς σκοπούς  στο καράβι. 
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Εικ.70 Τοποθέτηση ξύλινων κάγκελων.  

 

 

9.7. ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ ΒΑΦΗΣ  

 

Αφού τελείωσαν οι όλες διεργασίες στο µοντέλο µας, προχωρήσαµε στη διαδικασία της 

βαφής. Το περάσαµε δυο χέρια βαφή µε την µέθοδο του ψεκασµού και τη χρήση πιστολιού. Για 

το βάψιµο χρησιµοποιήσαµε δύο διαφορετικές αποχρώσεις, ειδικής βαφής που αντέχει στο 

νερό, ώστε να ξεχωρίζει ευδιάκριτα η ίσαλος γραµµή του καραβιού. Τέλος, για να θωρακίσουµε 

τη βαφή, απλώσαµε δύο χεριά βερνίκι, µε την ίδια µέθοδο και ενδιάµεσο ελαφρό τρίψιµο µε 

λεπτό γυαλόχαρτο. 
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Εικ.71 Βάψιµο  µε χρώµα στο κάτω µέρος και δηµιουργία γραµµής ύφαλου.  

 

 

Εικ.72 Βάψιµο στο  εσωτερικό µέρος.  
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Εικ.73 Τελικό αποτέλεσµα χρώµατος. 

 

 

Εικ.74 Βάψιµο µε πρώτο χέρι βερνίκι.  
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Εικ.75 Χρόνος αναµονής µέχρι να στεγνώσει το τελικό στάδιο βερνικιού.  

 

 

9.8. ΚΑΤΑΡΤΙ  

 

Όπως όλα τα ιστιοφόρα πλοία έτσι και το πλοίο της Κερύνειας για να κινηθεί έπρεπε να 

είχε κατάρτι και πανί. Το κατάρτι µας αποτελείται  από δυο στύλους, µασίφ ξυλείας πεύκου, 

έναν των 70 cm και έναν των 40 cm και διαµέτρου 1 cm. Τα πανιά είναι από καραβόπανο και 

έχει διαστάσεις 40 cm µήκος και 35 cm πλάτος.   

 

 

Εικ.76 Το κατάρτι και το πανί της κατασκευής µας.   
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9.9. ΤΕΛΙΚΟ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑ ΤΗΣ ΜΑΚΕΤΑΣ 

 

 

 

Εικ.77 Τελικό αποτέλεσµα µακέτας.   
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Εικ.78 Τελικό αποτέλεσµα µακέτας. 
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Εικ.79 Τελικό αποτέλεσµα µακέτας. 
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10.  ΦΩΤΟΓΡΑΦΙΚΟ ΥΛΙΚΟ ΑΠΟ ΤΗΝ ΕΚΘΕΣΗ ΤΟΥ 

ΠΛΟΙΟΥ ΣΤΗ ΚΕΡΥΝΕΙΑ 
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