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Resumen. En la primera mitad del siglo V a.C. Atenas apuesta por la creacion de una flota estatal
compuesta principalmente por trirremes, acelerando asi un proceso iniciado ya a finales del siglo
anterior. El incremento de una intensa produccion de barcos de guerra, supervisada y administrada
por la polis, conlleva un aumento notable en la cantidad de informacion referida a la construccion y
decoracion naval, asi como a los trabajadores en ellas implicados. Este articulo pretende identificar
y sistematizar los datos relativos a las diferentes categorias profesionales involucradas en la edilicia
naval, estableciendo cuales eran las funciones de cada una de ellas y quiénes las integraban.
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Abstract. In the first half of the 5th cent. BC, Athens speeded up the construction of triremes owned
by the polis within a process that had actually begun by the end of the previous century. This situation
resulted in an increase of the information concerning shipbuilding and ships’ decoration in Athens; at
the same time, there is also a growth of data referred to the workers employed in such activities. This
paper is aimed at identifying the different workers involved in the construction and decoration of the
ships, examining their functions, and determining what were their economic and social conditions.
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1. Introduccion

A juzgar por las numerosas representaciones de barcos que figuran en la ceramica
geométrica de produccion local, en el Atica hubo seguramente diferentes talleres
de carpinteria naval al menos a partir del siglo VIIT a.C.? A lo largo de los periodos
geométrico y arcaico dichos talleres trabajaron fundamentalmente —aunque no
exclusivamente— para particulares,® produciendo sobre todo penteconteras* y barcos
destinados al transporte de mercancias y personas.’ La situacion, sin embargo, empezo
a cambiar gradual pero irreversiblemente a partir de finales del siglo VI a.C., cuando
Atenas —siguiendo el camino abierto por las ciudades jonias® y Corinto’— comenzo
a reconvertir progresivamente su edilicia naval, apostando por una construccion
masiva de trirremes.*

El auge de la construccion de trirremes en Atenas determind importantes
cambios relativos a la gestion y a la organizacion de los asuntos navales de la polis:
sin duda alguna, una de las novedades mas resonantes fue el paulatino proceso de
estatalizacion de la flota que se inicid en este momento. Los costes de construccion’
y mantenimiento!® de las trirremes —los barcos mas rapidos y eficaces entonces

2 Este articulo se inscribe en el marco del proyecto “Pobreza, marginacion y ciudadania en Atenas Clasica”
(PID2020-112790GB-100, 2021-2024) financiado por el Ministerio de Ciencia e Innovacién (IP: Miriam
A. Valdés Guia). Deseo agradecer a Emmanuel Nantet por haberme acogido en la Universidad de Haifa en
junio de 2022 y haber compartido conmigo su experiencia sobre la construccion naval; parte de este articulo
ha sido impulsada por los valiosos intercambios cientificos que hemos tenido. Querria, ademas, trasmitir mi
gratitud a David Lewis (University of Edinburgh) y Mills McArthur (Southern Adventist University) por
haberme proporcionado y sugerido bibliografia sobre el tema y a Miriam A. Valdés Guia por haberme animado
a trabajar sobre esta cuestion y haber leido con paciencia la primera version de este estudio. Debo, ademas, a
los evaluadores anénimos la adicion de algunas notas y especificaciones que, sin duda alguna, han enriquecido
y mejorado la presente contribucion. Finalmente, agradezco a Diego Chapinal Heras la ayuda prestada en la
revision y mejora del texto.
Van Wees 2013, 17. Las traducciones de los textos griegos que aparecen en este articulo son de la autora de esta
contribucion.
Barcos polivalentes utilizados tanto para el transporte de mercancias como para las incursiones. Su nombre
deriva del numero de remeros empleados (50). Sobre las penteconteras: Wallinga 1993a, 42-44; acerca de la
multifuncionalidad de estos barcos: Wedde 2001.
A la produccion de estos barcos de medianas y grandes dimensiones se tiene que sumar la construccion de
pequeiias embarcaciones pesqueras: €stas, probablemente, eran construidas por los mismos pescadores que las
utilizaban. Un ejemplo elocuente de como los rudimentos de carpinteria naval eran comunes entre la poblacion
nos lo proporciona Homero describiendo la construccion de una balsa por parte de Odiseo (Hom. Od. 5.241-
261). Acerca de la navegacion y de las embarcaciones en época geométrica y arcaica, véanse Basch 1987, 155-
264; Mark 2005.
Ej. Samos y Focea (cf. Hdt. 1.13.5). Sobre este tema, véase también Wallinga 1993a, 36-48. En esta contribucion
se ha optado por utilizar la palabra trirreme en femenino, conforme al termino griego “tpmipng [0]”.
7 Hdt. 1.166.2; Wallinga 1993a, 36-48.
Ya a partir del siglo VIII a.C., al lado de barcos monokrotoi (con una sola fila de remos), se documenta el uso de
dikrotoi (embarcaciones con dos filas de remos) (Th. 1.132.3). En el siglo VII a.C. (Casson 1971, 81) o VI a.C.
(Morrison — Coates — Rankov 2000, 38), los corintios impulsaron la construccion de trirremes (barcos con tres
filas de remos), afiadiendo un tercer nivel entre el interior del barco y la borda. Sobre las trirremes: Morrison
1995; Morrison — Coates — Rankov 2000, 38. En contra de la atribucion a los corintios de la invencion de la
trirreme, véanse Forrest 1969; Lloyd 1972; Salmon 1984, 218.
Las trirremes eran mas grandes que las pentecoOnteras. Por lo tanto, su produccion requeria un coste mayor, ya
que demandaba una cantidad superior de materias primas y de carpinteros empleados en la construccion.
10" Frente a los 50 remeros en servicio en las penteconteras, las trirremes —para tener eficacia maxima— necesitaban
una tripulacion de 200 personas (170 remeros, personal de a bordo y combatientes), es decir cuatro veces mayor
(Basch 1987, 266-302; Gabrielsen 2010, 106-108; Dominguez Monedero 2018, 65-75; Valdés Guia 2020, 167).



Mauro, C. M. Gerion, 41(1) 2023: 35-61 37

disponibles— eran tan elevados que el nimero de particulares que podia permitirse
poseer una era muy reducido.!! Por este motivo, el sistema sobre el cual se habia
asentado la flota arcaica de la ciudad hasta aquel momento y que preveia que una
serie de embarcaciones privadas (mayoritariamente pentecOnteras), poseidas por
personajes acaudalados, fuesen prestadas, en caso de necesidad, a la polis, ya no era
sostenible.!? Si Atenas aspiraba a disponer de un ntimero adecuado de trirremes para
poderlas utilizar libremente en sus operaciones navales era necesario, por lo tanto,
redibujar integralmente el ciclo de produccion, financiacion y administracion de los
barcos en el Atica.?

En el curso de las ultimas décadas, muchos investigadores se han dedicado a
desentrafiar analiticamente los distintos pasos que llevaron la flota ateniense hacia
su progresiva estatalizacion. Dichos estudios han sido particularmente valiosos, ya
que han sometido a debate de manera justificada el relato transmitido por las fuentes
literarias y que atribuia a Temistocles la creacion ex abrupto de una flota estatal
ateniense durante el primer cuarto del siglo V a.C.'* A pesar del interés que este tema
ha despertado, sin embargo, muy poco se ha investigado y escrito acerca de una
cuestion estrechamente relacionada con la intensificacion de la produccién naval, a
saber: quiénes eran y qué funciones tenian los trabajadores implicados en el proceso
de construccion y decoracion de barcos en el Atica.

A partir del siglo V a.C., de hecho, el inicio de una intensa fabricacion de buques
de guerra (las trirremes), supervisada y administrada por la polis, conlleva un
aumento notable en la cantidad de informacion disponible acerca del proceso de
manufactura naval, proporcionando una acrecentada “visibilidad documental” tanto
a los astilleros como a sus trabajadores.'> En este sentido, el estudio de la Atenas
del siglo V a.C. brinda una oportunidad inmejorable para abrir una ventana sobre
aquellas personas que protagonizaron la produccion naval atica en ese periodo. Esta
contribucion pretende, por lo tanto, arrojar luz sobre este tema, reuniendo y analizando
de manera sistematica los datos disponibles. En particular, se intentara identificar
qué categorias profesionales contribuian al proceso de construccion y decoracion de
barcos, qué funciones tenia cada colectivo y cudles eran las condiciones sociales y
econdmicas de las personas que lo integraban.

" Aun asi, habia individuos que poseian trirremes. Entre los siglos V y IV a.C., por ejemplo, se conocen los casos
de Clinias, tio abuelo de Alcibiades, quien tomd parte en la batalla de Artemisio con un barco de su propiedad
(Hdt. 8.17; APF 600 V), y Macartatos, quien con una trirreme propia salié hacia Creta perdiendo la vida (Is.
9.48-49; APF 2921 XII).

Wallinga 1993b, 13-32. Como se ha subrayado con anterioridad (véase nota n° 4), las penteconteras eran barcos
polivalentes, asi que los particulares podian utilizarlos para sus actividades comerciales y, en caso necesario,
ponerlos al servicio de la polis como navios de combate.

13 Wallinga 1993b, 101 y 183.

Como se ha subrayado anteriormente, aunque las fuentes describan este transito como algo repentino y
atribuible fundamentalmente a la vision politica de Temistocles, estudios recientes han restituido la imagen de
un cambio lento y mucho mas gradual. Segtin estos estudios, durante algun tiempo tuvieron que coexistir, en la
flota ateniense, barcos de propiedad privada (sobre todo penteconteras) y buques de estado (a partir del siglo V
a.C. mayoritariamente trirremes) (Wallinga 1993b, 19; O’Halloran 2019, 99).

Es a partir sobre todo de este momento cuando tenemos documentacion literaria, arqueoldgica y epigrafica
acerca de los trabajadores implicados en el proceso de construccion y decoracion de las embarcaciones. Es
preciso destacar que esta documentacion se refiere casi en su totalidad al proceso de produccion de barcos
militares y no ofrece muchos datos para entender si la construccion de barcos mercantes u otros tipos de buques
siguiese pautas similares.



38 Mauro, C. M. Geridn, 41(1) 2023: 35-61

1.1. Algunas aclaraciones preliminares acerca de los astilleros en el Atica y su
posible ubicacién

A dia de hoy no hay en el Atica ninguna evidencia arqueoldgica asociable a un area
que pudiera haber sido utilizada para la construccion y decoracion de barcos.'® Las
razones de este silencio son faciles de adivinar.

En primer lugar, la construccion de barcos se realizaba preferiblemente en areas
extensas y al aire libre. Estos sitios, por su naturaleza y su falta de estructuras
permanentes, resultan muy dificiles de identificar a nivel arqueolégico. De hecho,
el tnico astillero antiguo actualmente excavado y reconocido como tal es el de
Massalia (Marsella, Francia): alli, a pocos metros de la costa, una amplia zona a
cielo abierto (c. 150 m de largo) se destind probablemente a la construccion naval.!”
La ubicacion de los astilleros de Massalia cerca del area portuaria podria servir para
postular la hipotesis de que en Atenas los astilleros estuviesen a su vez situados
en una localizacion similar: de hecho, por razones de orden técnico y practico, los
talleres de carpinteria naval se solian ubicar precisamente cerca de las areas mas
frecuentadas por las embarcaciones'® y, por lo tanto, en las proximidades de los
puertos. "

Esta primera consideracion puede a su vez sugerir un segundo motivo por el
cual posiblemente no se han encontrado restos materiales de astilleros en el Atica.
Como es notorio, bajo Temistocles la mayoria de las actividades portuarias de
la polis de Atenas fueron trasladadas al Pireo. Es probablemente en el area del
Pireo, entonces, donde se tuvieron que concentrar los principales astilleros de
Atenas durante la época clasica. Ahora bien, el conocimiento arqueoldgico del
area del Pireo se extiende, desafortunadamente para nosotros, de manera dispersa,
ya que la continuidad en la ocupacion del barrio —unida a la alta concentracion de
edificios— obstaculiza enormemente la comprension de la topografia de esta zona
durante la antigiiedad.?

A pesar de lo desalentadoras que puedan parecer estas premisas, existen ciertos
elementos sobre los cuales asentar algunas observaciones acerca de la ubicacion y de
la naturaleza de los astilleros en el Atica. Para empezar, el término griego utilizado
para identificar los talleres de carpinteria naval es vavméyov.?! Los vavmnyo se
instalaban preferiblemente en las cercanias de las areas portuarias y no necesitaban
estructuras fijas ni monumentales. La mejor evidencia de la naturaleza de estos
lugares procede —si excluimos los datos proporcionados por las excavaciones del

1o Garland 1987, 98; McArthur 2021a, 490. En esta contribucion se hara referencia a las grandes areas al aire libre

utilizadas para la construccion naval como “astilleros” (correspondiente al inglés “shipyard”y a la palabra griega
“vovméyov”); por otro lado, las rampas cubiertas destinadas primariamente a la reparacion y a la conservacion
de los barcos se indicaran con el término “atarazanas” (“shipsheds” en inglés, “vempia” o “vedcowor” en griego
antiguo).
17" En esta area se han encontrado desechos de produccion, elementos lignarios semiacabados y herramientas de
carpinteria. El espacio fue utilizado a partir del siglo V a.C. (Hesnard et alii 2001, 173).
En su Geografia, por ejemplo, Estrabon (7.36) menciona astilleros cerca de la costa, localizandolos en las
proximidades de la desembocadura del rio Estrimén.
Una inscripcion procedente de Cos y fechada a principios del siglo II a.C. avala este esquema, ya que alude a
un pasaje que desde las atarazanas conducia directamente hasta los astilleros (Iscr: di Cos 178 = SEG 43.549 =
SEG 49.1112 = cf. SEG 50.762).
20 Garland 1987, 139; Eickstedt 1991; Steinhauer 2004; 2009 y 2021.
21 McArthur 2021a, 489.
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astillero de Massalia— de un pasaje del aticizante Alcifron:> en el mismo, el
epistolografo ateniense alude a carpinteros ocupados en la construccion de barcos
(vavmmyoti) que trabajaban a lo largo de las costas aticas y en las proximidades de
algunas chabolas (koA0Buwr).”® Este testimonio resume, por lo tanto, dos de las
caracteristicas principales de los talleres de carpinteria naval: (1) su ubicacion,
siempre adyacente al mar, y (2) su falta de monumentalidad.*

Cantaros

Figura 1. Plano del Pireo con sus tres cuencas portuarias. Los dos circulos sefialan la
posible localizacion de los astilleros. Reelaboracion a partir de Sanidas 2013, pl. 2.

Si bien es posible que algunos pequeiios talleres de construccion naval estuviesen
diseminados a lo largo de las costas aticas,” la produccion mas intensa —al menos a
partir del siglo V a.C.— debio de tener lugar en el area del Pireo.”® En un pasaje de
Los Acarnienses, Aristéfanes pone en boca de Dicedpolis unas palabras que sugieren
el despliegue de actividades de carpinteria naval en las inmediaciones de los vedpia
(atarazanas).”” Este testimonio es particularmente interesante, pues la escena se desarrolla
en el distrito del Pireo y se fecha alrededor del afio 425 a.C.,*® asi que la imagen descrita
por Diceopolis podria reflejar la realidad ateniense contemporanea a €l.

Desde un punto de vista practico, la proximidad topografica entre las atarazanas y el
astillero era perfectamente funcional® en tanto que permitia la optimizacion de tiempos

2 Cartas de pescadores 1.1.2.

Quizas estas estructuras sirviesen a los carpinteros para el almacenamiento de sus herramientas o para guarecerse

en caso de mal tiempo sobrevenido.

Estas caracteristicas siguieron y siguen siendo propias de muchos astilleros tradicionales, de tal manera que

también las comparaciones etnograficas pueden proporcionar interesantes datos para reflexionar. Sobre la

localizacion de los astilleros, véase Frost 1990.

2 Véase el pasaje de Alcifron citado en la nota n® 22.

% Meiggs (1982, 122) sugiere que, con anterioridad al traslado de las actividades portuarias al Pireo, los principales
astilleros de Atenas se ubicaban en la bahia del Falero.

2 Ar. Ach. 544-553. Esta idea es propuesta también por Blackman (1990, 46).

¥ Este es el afio de estreno de la comedia.

2 Al menos a partir de la época helenistica, los principales puertos del mundo griego tenian un area enteramente

23
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y recursos: dentro de las atarazanas, de hecho, estacionaban las trirremes durante los
periodos de hibernacion y se llevaban a cabo actividades de manutencion ordinaria
y extraordinaria. Por eso, los carpinteros empleados en la construccion naval podian
facilmente moverse entre los dos espacios segun las necesidades del momento.

Sin embargo, el pasaje de Aristofanes no es del todo aclaratorio en lo relativo a la
localizacion de los vavmniylo de Atenas; por el contrario, deja una cuestion abierta,
pues los testimonios epigraficos —juntos a las investigaciones arqueologicas realizadas
a partir de finales del siglo XIX—*" revelan la presencia de vedpia (atarazanas) en las
tres cuencas portuarias que componian el conjunto del Pireo.’! Aun asi, a la luz de los
datos disponibles, es posible avanzar dos propuestas de ubicacion de los astilleros
atenienses. Si se tiene en cuenta que la construccion de barcos requeria grandes
espacios libres de construcciones y cerca de la linea de costa, hay solo dos areas que
responderian a estos criterios, ambas situadas en Cantaros (la cuenca occidental del
Pireo):*? la primera corresponderia con el lado oriental de la peninsula de Eetionea,*
mientras la segunda se ubicaria a lo largo de las costas meridionales de dicha cuenca
portuaria (Fig. 1).*

Igualmente dificil de determinar es el régimen bajo el cual los astilleros atenienses
del siglo V a.C. podrian haber funcionado: ;se trataba de astilleros estatales y, por
lo tanto, publicos, o, en cambio, de astilleros privados que trabajaban por encargo
estatal y se pagaban con fondos de la polis? Una inscripcion fechada a finales del
siglo V a.C. parece respaldar la primera opcidn, ya que establece que los remos
importados por unos tales Antidquides y Fanodstenes fuesen guardados “€g 7o va[v]
néyov” (“en el astillero”):* el uso del articulo definido (t0) seria, segun Jordan,
indicativo de la existencia de un astillero oficial, de propiedad estatal.’® Una segunda
inscripcion, encontrada en el area del Pireo y fechable en la primera mitad del siglo
IV a.C., corroboraria esta posibilidad, ya que en ella se nombra un astillero llamado
“Telagonio™:¥ segun el texto conservado, los astilleros publicos de Atenas se habrian

reservada a la flota de la ciudad y a sus necesidades logisticas y organizativas. Esta area albergaba generalmente
las atarazanas, los astilleros, los espacios para la inspeccion de las naves y para el almacenamiento de los
materiales portatiles (las okevodnkar), véase Baika 2013, 210-230. Algo similar podria haber ocurrido en el
Pireo.

Para un resumen de las investigaciones en el area del Pireo, véase Rankov (2013, 424-435).

Especificamente, eran 196 los refugios para naves ubicados en Zea (Lovén 2011), 96 en Cantaros y 83 en
Muniquia (/G 1I* 1627.398-405; 1628.552-559; 1629.1030-1036; 1631.252-256), véase Mauro (2019, n°® 72,
116y 194).

Las cuencas de Zea y Muniquia tenian un tamafio reducido y, por lo tanto, no disponian de grandes espacios
alrededor de su perimetro.

Thomas Graves, teniente de la Royal Navy en 1940, realiz6 una prospeccion hidrografica en el Pireo. En su
mapa coloco el antiguo astillero justo en la costa oriental de Eetionea (véase Blackman et alii 2013, 427, fig.
B16.3).

Aqui se concentraba la mayoria de los edificios relativos a la flota, incluidos los cuarteles generales (Garland
1987, 95-98).

3 Agora XVI,n° 18,1. 12 [=IG I 182, 1. 10]), c. 420/414 a.C.

Jordan 1975, 52. A consideraciones parecidas llega también Shear 1995, 181. Es util recordar, ademas, que habia
sistemas similares también en época medieval: en Venecia, por ejemplo, al menos a partir del siglo XII d.C.
el astillero (el Arsenale Vecchio, coadyuvado —a partir del siglo XIV d.C.— del Arsenale Nuovo) se encargaba
de la construccion de los barcos del Estado; sin embargo, también habia en la ciudad astilleros privados que
podian trabajar por encargo publico. Acerca del funcionamiento del astillero estatal y de los astilleros privados
de Venecia en la época moderna: Gluzman 2021, 33-38 y 143-148.

IG1I2 1611, 11. 127-133. Bissa (2009, 136) relaciona estos astilleros con la ciudad de Torone y, mas en particular,
con la captura de la ciudad por parte del general ateniense Timoteo en 364 a.C. Garland (1987, 149) sitia
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hecho cargo de finalizar la construccion de un barco cuyas obras habian empezado
en “ék t@v Tnieyoveiov vovrnyiov” (quizas un astillero privado). Aunque posterior
respecto al periodo objeto de estudio de esta contribucion, la inscripcion del Pireo es
sumamente sugerente, en tanto que insinta también otra idea, es decir que hubiese
una cierta movilidad de comisiones entre el astillero publico y el/los astillero/s
privado/s.™

2. Arquitectos navales

A partir del siglo IV a.C. se tienen referencias explicitas relativas a la existencia
de arquitectos navales (Gpyitéktoveg €mi tag vadg) encargados de supervisar la
construccion de los buques de la flota. Cada arquitecto tenia a su cargo a un grupo de
carpinteros y era elegido a través de elecciones democraticas.*

A pesar de que el titulo de apyitéxtov referido a la edilicia naval aparece por
primera vez en la primera mitad del siglo IV a.C., en un estudio reciente McArthur
ha aportado documentacion que sugeriria la presencia de carpinteros altamente
especializados —y, por ello, responsables de supervisar las obras— al menos a partir
de la segunda mitad del siglo V a.C.* Sin embargo, el término que las fuentes
literarias emplean para identificar a los carpinteros que disefiaban el proyecto antes
de finales del siglo IV a.C. es “vavmnyog”, es decir la misma palabra utilizada para
el resto de artesanos.*' Por ejemplo, para identificar a Aminocles —arquitecto naval
corintio de finales del siglo VIII a.C.— Tucidides recurre a la palabra “vavmnyog”;*
el mismo término es elegido por Platon a la hora de hablar de aquellos carpinteros
—evidentemente aquellos mas cualificados— que presentaban sus proyectos
publicamente.*

El empleo del mismo término para identificar tanto a los arquitectos navales
como a los simples carpinteros supone un problema a la hora de avanzar hacia una
hipédtesis acerca del estatus de los arquitectos navales en el siglo V a.C., ya que hace
a las dos categorias practicamente indistinguibles a nivel documental.** Por lo tanto,

también el astillero Telagonio en las costas orientales de la peninsula de Eetionea.

En su reciente articulo acerca de los carpinteros navales que operaban en Atenas, McArthur (2021a, 490)

emplea esta inscripcion para avanzar otras propuestas: plantea, por ejemplo, que el astillero Telagonio podria

haberse centrado fundamentalmente en la produccion de barcos pesqueros y embarcaciones para el transporte de

mercancias y personas. En el caso de que la necesidad de barcos de guerra de Atenas excediese las posibilidades

constructoras de la polis, los astilleros privados podrian haberse encargado ocasionalmente de la produccion de

trirremes.

3 Ath. Pol. 46.1 (McArthur 2021a). En contra de esta vision se expresa Marginesu (2015, 17) (véase también la

nota n® 57).

McArthur (2021a, 504) sugiere la posibilidad de que el proceso de elecciones democraticas de los arquitectos

navales pueda remontarse al 433/432 a.C. Su propuesta se apoya en la datacion del Gorgias de Platon, ya que

alli se mencionan carpinteros navales (la palabra utilizada es “vovnnyog” y no “apyitéktmv’) que pronuncian

discursos delante de la ekklesia (Pl. Grg. 455b; Prt. 319b). Segun McArthur, Platon podria estar describiendo

precisamente el proceso de eleccion de los arquitectos navales.

Con el verbo “disefiar” no se entiende aqui la realizacion de un “disefio técnico”; mas bien, se hace referencia a

la accion de planear el proyecto incluyendo las proporciones, las medidas y los elementos propios del buque.

4 Th. 1.13.1.

4 PL Grg. 455b; Prt. 319b.

# Salviat (1978) propuso considerar los dos términos (vovmnyog y dpyitéktmv) como equivalentes. El uso
indistinto de los dos términos se tendria que atribuir no tanto a una confusion real entre los dos cargos, sino
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las tinicas suposiciones que se pueden hacer sobre el estatus de los dpyrtéktoveg €mi
TG vadg en el siglo V a.C. se basan, en realidad, en las fuentes del siglo IV a.C., es
decir en un momento en el cual los arquitectos navales se hacen manifiestamente
visibles en la documentacion escrita; claramente, esto implica que dichas suposiciones
sean meramente hipotéticas.

espiga\\
cajao morta .

Figura 2. Explicacion grafica del sistema de cajas y espigas. Reelaboracion a partir de E.
Gaba, Creative Commons Attribution-Share Alike 2.5 Generic license.

Para que fuesen elegidos, los arquitectos navales tenian que presentar a la
Asamblea su proyecto y persuadirla de adoptarlo.* En palabras de McArthur, esta
praxis los elevaba a una situacion a medio camino entre la de un politico y la de un
artesano altamente cualificado.*® Entre los deberes de los arquitectos, ademas de
supervisar y dirigir las obras de construccion,”” estaba la eleccion del nombre del
buque.*® Por su trabajo, ademas, los arquitectos recibian un sueldo cuya entidad es
imposible de determinar con certidumbre: la tnica inscripcion que se refiere a una
compensacion va dirigida a aquellos apyitéktoveg que se encargaban de la reparacion
de las naves,” estableciendo que éstos recibiesen el 90% de una cifra determinada

(mas bien) al empleo que de ellos hacen las fuentes que nos han llegado.

4 Aristot. Const. Ath. 46.1.

4 McArthur 2021a, 480.

47 Segun Salviat (1978) los arquitectos ni siquiera intervenian en la construccion, sino que se limitaban en vigilar
y dirigir el trabajo de los carpinteros.

4 McArthur 2021a, 480.

¥ JG 1I* 1612, fechada a la mitad del siglo IV a.C. 1. 228-230: “oi tag vadg émorevalovres” (la letra cursiva es
utilizada aqui para enfatizar). La inscripcion no se refiere, por lo tanto, a los arquitectos que seguian el proyecto
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por el dokipaots.’® Aun asi, si comparamos la situacion de los arquitectos navales
a aquella de sus homologos empefiados en dirigir las obras de los edificios publicos,
podriamos sugerir que su paga fuese superior respecto a la de sus subalternos (los
simples carpinteros o “vovnnyoi”).’!

Inciertos son, por ultimo, tanto la duracion del cargo como el estatus de los
arquitectos navales. En cuanto al primer aspecto, McArthur propone —a falta de
informaciones especificas al respecto— que su cometido durase un afio, al igual que
sabemos que ocurria con los trierarcos.” Por el contrario, por lo que se refiere a la
identidad de los arquitectos, se dispone de algo mas de informacion, aunque, en muchas
ocasiones, su interpretacion resulte dificultosa. Los registros navales del siglo IV a.C.>
recogen 57 nombres de arquitectos navales. Basandose en criterios onomasticos,
Burford propuso que el oficio fuese familiar y hereditario, ya que muchos de los
nombres comparten los mismos prefijos (ej. Anfi-, Lis-, Chair- y Naus-).’* Siguiendo la
propuesta de Burford, por lo tanto, se podria suponer que los conocimientos relativos
a la arquitectura naval se transmitiesen de padre a hijo y que, con el paso del tiempo,
se hubiese creado una especie de €lite dentro del colectivo de los vavmnyoi, cuyos
integrantes estaban perfectamente capacitados tanto para disefiar proyectos de barcos
y supervisar las obras de construccion (capacidades técnicas), como para liderar un
grupo de subalternos y hablar ptblicamente (capacidades de liderazgo).”® Ya que los
nombres de los arquitectos no van acompafiados ni por el patronimico ni por otros
detalles (ej. demotico) resulta dificil expresarse acerca de su estatus. De todas formas,
una comparacion de los 57 nombres con los datos contenidos en el Lexicon of Greek
Personal Names revela que muchos arquitectos podrian haber sido de procedencia
extranjera,* estando su ciudadania ateniense lejos de ser incuestionable.”’

3. Carpinteros

Los carpinteros (vavmnyoti) se encargaban de la construccion de las embarcaciones,
asi como de la fabricacion de otros elementos lignarios fundamentales para su

de construccion desde el principio.

3 No se sabe exactamente a qué se destinaba el restante 10% (11. 218-231; cf. McArthur 2021a, 505). El okipaotig

era la figura encargada de llevar a cabo el examen técnico y meticuloso (“dokuacio’) de los trabajos realizados

y del equipamiento del barco; aparece nombrado dos veces en los registros navales atenienses (/G 11 1604 1.

56 ¢ IG 11? 1612 1. 220) pero se desconocen otros detalles sobre su cargo (Feyel 2009, 111-113; Gagliardi 2009,

99-107; Todd 2009, esp. nota n° 39).

Comparense con las inscripciones que se refieren a la construccion del Erecteion (IG 1°474, 475, 476, 477, 478,

479 ¢ IG I1? 1654) y a los trabajos en los santuarios de Eleusis (/G 11?1672 y 1673), Epidauro (/G IV? 1) y Delos

(IG X1 2). Acerca de la edilicia publica y de su organizacion, véase Feyel 2006.

2 McArthur 2021a, 500. McArthur (2021a, 506) indica que también el cargo de los arquitectos implicados en los
trabajos del Erecteion duraba un afio.

3 G 11 1604-1632, ¢. 379/378-323/322 a.C.

3% Burford 1972, 87. El Gltimo prefijo, en particular, parece aludir a una fuerte conexion de esta familia con la
edilicia naval.

3 McArthur 2021a, 507.

6 Bissa 2009, 137-139; McArthur 2021a, 508.

37 En su estudio, McArthur (2021a: 507-508) aporta documentacion para demostrar que, aunque como extranjeros,
se podrian haber eventualmente presentado discursos delante de la ekklesia. Diferente es la postura de Marginesu
(2015, 17), segtin el cual la procedencia extranjera de los arquitectos navales los excluiria automaticamente de
la posibilidad de pronunciar discursos delante de la Asamblea.
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correcto funcionamiento.”® Si bien el Atica podia contar con un discreto nimero de
carpinteros navales mucho antes del siglo V a.C., la politica de Temistocles y, mas
en general, la aceleracion en la produccion de buques para la polis, tuvieron que
repercutir de manera radical sobre la fisionomia de este colectivo.

Segtin los datos disponibles es verosimil pensar que, antes de que Atenas apostase
por el fortalecimiento de su poderio maritimo, la oferta interna de mano de obra
fuese suficiente —tanto por nimero como por habilidades técnicas— para satisfacer
la demanda de la region. Sin embargo, cuando las necesidades maritimas de la polis
cambiaron, la disponibilidad de carpinteros locales tuvo que resultar harto limitada.
El episodio relativo a la compra urgente, por parte de Atenas, de 20 trirremes de
manufactura corintia a la vispera del enfrentamiento contra Egina (490 a.C.) es, en
este sentido, extremadamente revelador, en tanto que pone de manifiesto una seria
limitacion en las capacidades productivas de la ciudad.”

La insuficiencia de la oferta disponible in situ podria explicar también una de las
medidas atribuidas a Temistocles y fechada aproximadamente una década después
del combate naval contra Egina: segiin la misma, Temistocles habria intentado
atraer a Atenas metecos (ToVg peToikovg) y artesanos (Tovg teyvitog) ofreciéndoles
condiciones fiscales particularmente atractivas (la ateleia o exencidon de impuestos).
Esta medida tuvo que motivar a un gran niumero de artesanos especializados —entre
los cuales, sin duda alguna, muchos carpinteros— a trasladarse a la ciudad y, mas en
particular, al Pireo.*

La cuestion numérica, sin embargo, podria no haber sido el tinico desencadenante
de la medida promovida por Temistocles. En el pasaje en el cual Diodoro de Sicilia
describe esta decision se alude especificamente a metecos y teyvitat, a saber: artesanos
cualificados. Para construir rdpidamente y de manera eficaz esta nueva tipologia de
barcos, las trirremes, hacian falta carpinteros expertos, que posiblemente conociesen
ya su disefio o, a falta de esta condicion, que supiesen adaptarse a ello con soltura.
Una vez mas, la anécdota de la compra de los navios corintios podria reflejar de
manera clara esta necesidad, ya que la observacion de modelos extranjeros podria
haber servido de inspiracion a los carpinteros que entonces estaban trabajando en
Atenas.®!

Una razén mas podria haber empujado Atenas a atraer artesanos con un know-
how ya consolidado: al cambio en los tipos de barcos que la flota ateniense estaba
experimentando en este periodo,” se tiene que sumar posiblemente la evolucion
paralela de las técnicas de construccion naval en uso. De hecho, si hasta el siglo VI
a.C. las embarcaciones, en el mundo griego, se construian principalmente con el

% Ademas del casco del barco, los carpinteros realizaban también otros elementos de madera (ckevm Edhvar),

como por ejemplo: los remos, los timones, las rampas y los mastiles. Probablemente no todos estos componentes
se realizaban en los astilleros de Atenas, sino que algunos de ellos se compraban ya hechos en los mercados
extranjeros (véase el decreto honorario que recuerda los remos ofrecidos por Antioquides y Fandstenes y citado
en la nota n°® 35).
¥ Hdt. 6.89; Th. 1.41.2
% De hecho, Diodoro (11.43.3) continua diciendo: “Temistocles consideraba que estas dos medidas [scilicet la
exencion de los impuestos y la decision de construir cada afio veinte trirremes] habrian sido de gran ayuda a la
hora de asentar el poderio maritimo ateniense”.
Este expediente fue empleado también por los romanos que, durante la Primera Guerra Punica, modelaron sus
barcos inspirandose en las embarcaciones cartaginesas que habian capturado (Plb. 1.20.9-16; 1.46-47 y 59;
Medas 2000, 142-143 y 263; McArthur 2021a, 483).
De las penteconteras de propiedad privada a las trirremes de posesion de la polis.
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método del cosido,® a partir de entonces esta técnica fue abandonada progresivamente
en favor del ensamblaje de cajas y espigas (Fig. 2).

La medida de Temistocles, por lo tanto, aspiraba no solo a captar un niimero
suficiente de potenciales trabajadores, sino también a atraer personal especializado
que podria ayudar la polis a acrecentar su proyeccion maritima.®

A pesar de las dudas acerca de las reales implicaciones de las medidas de
Temistocles,* lo que es cierto es que éstas atrajeron a la ciudad un gran numero de
trabajadores. Se desconoce la cifra exacta de extranjeros que acudieron a Atenas
durante el segundo cuarto del siglo V a.C.; sin embargo, se estima que el grupo de los
metecos alcanzd, en estas décadas, un nivel nunca antes experimentado.®’

El mérito del incremento y de las mejoras en la edilicia naval ateniense no
tiene que atribuirse unicamente a la llegada de metecos a la ciudad. Impulsados
por las posibilidades de empleo que este sector ofrecia, muy probablemente
muchos ciudadanos atenienses empezaron a dedicarse a la carpinteria naval: en su
mayoria, tenia que tratarse de individuos pertenecientes a la clase de los thetes.®
Si bien la documentacion disponible no proporciona mucha informacion util al
respecto, la procedencia humilde de los carpinteros navales se puede postular a
partir de un pasaje de la Constitucion de los Atenienses (en el cual los carpinteros
navales se mencionan entre la gente comun responsable de la grandeza de la
ciudad)® y de las condiciones de trabajo particularmente duras a las que se tenian
que enfrentar.”

A pesar de que los datos apuntan a la presencia de personas de condicion
estatutaria humilde, la existencia de esclavos entre los vavanyoi no esta de momento
documentada. Sin embargo, la comparacion de la edilicia naval con la construccion de
edificios publicos proporciona, una vez mas, un interesante termino de parangon, ya

% Las tablas del casco se unian atdndolas con cuerdas y costillas de refuerzo. Sobre la técnica del cosido: Nieto

Prieto 2018; Pomey — Boetto 2019.

% Pomey et alii 1997, 92. Dicha transicion se realizo gradualmente en el mundo griego entre el siglo VI y el siglo
IV a.C. y los beneficios del transito hacia el ensamblaje de cajas y espigas han sido recientemente analizados
por Pomey 2011 y Pomey — Boetto 2019, 22-36.

% D. S. 11.43.3, véase nota n° 60. En la misma direccion va Ps.-Xen. Ath. Pol. 1, el cual afirma que la polis

necesitaba de metecos por sus conocimientos técnicos (T®v texvdv) y por la flota.

No queda del todo claro si las condiciones ofrecidas fuesen hereditarias o si tuviesen una duracion prefijada y, en

este Gltimo caso, cudl seria su extension en el tiempo (Whitehead 1977, 148-150; Garland 1987, 60). Sobre las

proporciones numéricas de este flujo migratorio, véanse Németh 2001; Kennedy 2014; Valdés Guia 2019-2020.

Acerca de metecos y extranjeros en Atenas en general, véanse Niku 2007; Kears 2013.

7 Meiggs 1972, 263; Garland 1987, 61. Seglin Garland (1987, 61) en los afios *30 del siglo V a.C. la poblacion

meteca asentada en el Pireo era de aproximadamente 5000 6 6000 unidades (incluyendo varones, mujeres y

nifios). En cambio, los ciudadanos de sexo masculino eran ¢. 1080, asi que —aceptando la hipotesis de Hansen

(1999, 93) que propone que la poblacién masculina equivaldria a 1/3 de la poblacion total- tendriamos un

total de ¢. 3240 ciudadanos (entre varones, mujeres y nifios). En conjunto, por lo tanto, el nimero de metecos

en el Pireo doblaba la poblacion ciudadana. Naturalmente, no todos los metecos encontraban ocupacion en la
construccion naval, pero estas cifras pueden ser de ayuda para entender mejor las medidas del flujo migratorio
generado tras las concesiones de Temistocles.

Sobre este colectivo y la propia definicién econoémica de esta clase: van Wees 2001; Pritchard 2019, 39-46;

Valdés Guia 2020.

% Ps.-Xen. Ath. Pol. 1.2.

7 Las excavaciones realizadas en 2006 en la isla de Thasos han sacado a la luz sepulturas probablemente
pertenecientes a personal empleado en la construccion naval. Los analisis sobre los esqueletos han evidenciado
la presencia de una serie de problemas relacionados a la contaminacion acustica, al frio, a las posturas incomodas
y a la repetitividad de los movimientos, véase Agelarakis et alii 2014.
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que revela la presencia, entre la mano de obra, de individuos con estatus diferente,’
entre los cuales figuran también esclavos que trabajaban bajo la supervision de sus
amos.”

La fisionomia del colectivo de los vavanyoi (formado esencialmente por metecos
y ciudadanos del demos pobre) tuvo que permanecer practicamente inalterada a lo
largo de todo el siglo V a.C. Sin embargo, si bien el nimero de personas que se
dedicaban a esta actividad se incrementé mucho en la primera mitad del siglo, los
datos sugieren que éste no fue siempre del todo suficiente para cubrir la demanda
de la polis. Unz, por ejemplo, plantea la posibilidad de que en varias ocasiones, a
lo largo del siglo V a.C., Atenas pudiera haber recurrido a barcos construidos en
los astilleros de las ciudades aliadas.” A situaciones puntuales durante las cuales
la oferta de trabajo se encontraba por debajo de la demanda apuntan también otros
dos documentos: una inscripcion del 407 a.C. en la cual se agradece a Arquelao, rey
de Macedonia, por haber permitido la construccion de barcos en su region;™ y un
escolio a la Pax de Aristofanes, en el cual se especifica como, durante la Guerra del
Peloponeso, Atenas tuvo que reclutar a carpinteros ordinarios para que construyesen
trirremes.”

El lugar de trabajo de los vavnnyot era principalmente el vavznéyiov (el astillero),
aunque en realidad muchos de ellos se dedicaban también a la reparacion de los
buques alojados en los vempia (las atarazanas).”® Admitiendo la existencia de
astilleros privados en Atenas, se tendria ademas que suponer que, mientras algunos
vownnyoi trabajaban por cuenta del estado, otros prestasen su servicio a particulares.”’
La presencia de una produccion paralela a la publica (y orientada principalmente
hacia los buques no militares) podria asimismo explicar por qué, contrariamente a
lo que se esperaria, no parece haberse dado un éxodo masivo de carpinteros navales
tras la desastrosa conclusion de la Guerra del Peloponeso.”

Por ultimo, considerando el gran volumen de trabajo disponible en Atenas, es
posible que la profesion de los carpinteros navales se hubiese convertido aqui, al
menos a partir del siglo V a.C., en una labor especializada: el encargo de las obras
procedia a un ritmo tan rapido que los trabajadores empleados en este sector podian
facilmente estar ocupados de manera estable y no simplemente estacional.”

T Feyel 2006, 81.

2 Feyel 2006, 79; McArthur 2021a, 500, cf. /G I* 1032, 1. 261. Sobre los artesanos y las especificidades de su
trabajo, véanse: Burford 1972; Harris 2001; Acton 2014; Lewis 2020.

73 Unz 1985, 36; en la misma linea: Frost 1990.

™ IG P 117; ML n° 91.279-280.

5 Schol. a Ar. Pax 296b: “oi 8¢ téktoveg avaykalopevol voummyeiv tpmipets” (“los carpinteros se veian obligados

a construir trirremes”).

Cada trirreme tenia, ademas, un carpintero de abordo, responsable de las reparaciones que se tenian que realizar

eventualmente durante la navegacion (Casson 1971, 304).

7 McArthur 2021a, 495.

8 En otras palabras, es posible que gran parte de los carpinteros navales hubiesen sido reabsorbidos por el mercado

laboral encontrando trabajo en la produccion de barcos mercantes o de embarcaciones pesqueras (McArthur

2021a; véanse también Isoc. 4.142; Hell. Oxy. 7.1).

Gabrielsen 2010, 133; van Wees 2013, 147. Acerca de la especializacion en el ambito de las profesiones

antiguas, véase Lewis 2020, 130-140.
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4. Encargados del calafateado

Antes de finalizar el casco del barco y proceder con la decoracion, era necesario
dotarlo de un estrato que mejorase a la vez su impermeabilizacion y lo protegiese de
la accion de la Teredo Navalis, un molusco marino que dafiaba la madera. En algunas
embarcaciones este estrato se creaba a través de la aplicacion de laminas plimbeas
a ambos lados de la obra viva del casco;*® en otras, se aplicaban entre las tablas
brea, materiales resinosos, estopas y tejidos. En términos técnicos, esta operacion se
conoce como “calafateado”.®!

A pesar de que hay trazas arqueoldgicas y literarias del proceso de calafateado,
mas incertidumbres existen a la hora de establecer quiénes se encargaban de este
proceso. En un pasaje del Onomasticon de Polux que se refiere a los profesionales
involucrados en la construccion de los barcos (“kai ot pev Epyalouevotl Ty vadv™),
aparecen mencionados los atunmelon®Ang, “los mercaderes de estopa”:*? ya que todos
los demas profesionales citados participaban de manera activa en la fabricacion de las
embarcaciones® es posible, por lo tanto, que los mismos vendedores contribuyesen
a realizar el calafateado.’* Otra alternativa seria que el genérico término veovpyoi
(“trabajadores de las naves”), que aparece poco antes en el elenco de Polux, hubiese
podido englobar también a los calafates.

Las dudas acerca de la figura de los encargados del calafateado restringen atin mas
las ya limitadas posibilidades que hay de profundizar en el estatus y en las condiciones
de este grupo de trabadores. Sin embargo, tratindose de un trabajo manual
particularmente duro y siendo, por lo general, las actividades alrededor de los astilleros
menospreciadas social y economicamente, es probable que también esta operacion
fuese normalmente ejecutada por personas de extraccion social baja (thetes, esclavos o
extranjeros pobres). Si, ademas, se contempla la posibilidad de que fuesen los mismos
otunnelonoAng —los vendedores de estopa— los que efectuaban esta tarea, hay dos
documentos que confirman la procedencia humilde de tal categoria de trabajadores. En
una inscripcion de manumision del tercer cuarto del siglo IV a.C., por ejemplo, se
menciona a un vendedor de estopa que vivia en el Pireo y trabajaba por cuenta de un
tal Oinocles (se trataba, por lo tanto, de un esclavo).®® En una direccion parecida —si
bien no tan detallada— va un verso de los Los Caballeros: en esta obra satirica presentada
en 424 a.C., Aristofanes asigna a Eucrates, politico ateniense de renombre y hermano

8 Se entiende por “obra viva” de un barco la parte sumergida del mismo, aquella que se encuentra por debajo de

la linea de flotacion.
81 Basch 1986; Costa 2013.
82 Poll. 1.84: “kai ol puev €pyaldpevol Ty vadv Voumnyol Kol TEKTOVES, GIAOTIHOTEPOV SE VEOLPYOL KOl VEMTOL01
Kol Tpmpomotol kai o Gpoto. {oypaeol, GTUTREOTOANL, GYOWVOGLUPOAELS, XaAkels, odnpeic.” (“Aquellos
que construyen los barcos: los constructores de barcos y los carpinteros y —en un lenguaje mas especifico—
los trabajadores de los barcos, los que hacen los barcos, los constructores de trirremes y similares. Pintores,
comerciantes de estopa, cordeleros, los que trabajan con metales y los herreros”).
A excepcion de los tpimponotot, sobre los cuales véase McArthur 2021a. Para las demas figuras, véase infra.
Sin embargo, merece la pena recordar que las comparaciones con épocas posteriores (tan tutiles cuando son
aplicadas al estudio de las tradiciones navales), no respaldan esta hipotesis, ya que —durante la época medieval y
moderna-— los calafates solian ser figuras especializadas (cf. Gatti 1990, 91). Ademas, si bien la estopa se podia
utilizar para impermeabilizar las naves cosidas, en el caso de los barcos ensamblados con el sistema de cajas
y espigas la presencia de estas Gltimas impedia la insercion de la estopa entre las tablas del casco; por esto se
utilizaban con frecuencias pastas hechas con brea, aceite de pescado, sebo y otras sustancias.
8 JGII? 1570, 1.24. McArthur 2021a, 496.
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de Nicias, la profesion de “comerciante de estopa”.’® Se trata claramente de una
invectiva: los politicos no se dedicaban a trabajos manuales y confiaban generalmente
estas tareas a sus esclavos. El verso es, por lo tanto, una paradoja, ya que establece una
clara antitesis entre las actividades que se consideraban propias de la clase alta (la
politica, actividad a la que se dedicaba Eucrates) y aquellas que se creian que
correspondian mas bien a los extranjeros y/o a la clase baja.*” En este sentido, es
indicativo como —entre todas las profesiones que podrian simbolizar esta antitesis— la
eleccion recaiga justo en la categoria de los otunmelonm®Ang.

Figura 3. Las velas de la nave Olympias (reconstruccion fiel de una antigua trirreme
ateniense) mientras navegaba cerca de la isla de Poros (Grecia) en 1988. Notense los
retazos rectangulares unidos por medio de costuras. Imagen cortesia del Trireme Trust
Collections, Wolfson College Archive, fotografo Paul Lipke.

5. Hilanderos y tejedores de velas

Mas alla de los componentes de madera (oxedn EOAva), las embarcaciones tenian
que estar equipadas con una serie de elementos colgantes (okevn kpepootd),* entre
los cuales cabe mencionar: las velas (iotia), la jarcia y otras piezas de proteccion
generalmente realizadas en tejido o cuero (napappvpota).® Sibien las publicaciones
de historia y arqueologia naval se han centrado frecuentemente en el estudio de las
partes de madera, es cierto que los elementos textiles recubrian, en las embarcaciones,
una importancia igualmente fundamental.”® A este respecto sera suficiente recordar

8 Ar. Eq. 129.

87 McArthur 2021b, 7.

8 La diferencia entre okeim EOAva y okedn Kpepaotd aparece remarcada en /G 117 1629.1050.

8 Stefanakis — Spantidaki — Mpardanis 2019.

% De los tejidos utilizados para las embarcaciones se esta ocupando, en los tltimos afios, especialmente Spantidaki
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una anécdota trasmitida por Demdstenes, segun el cual una expedicion naval
planeada para el afio 357/356 a.C. habria peligrado no por falta de barcos, sino por
la insuficiencia del equipamiento disponible (ckevn):*! “faltaba, en los arsenales,
el equipamiento para las naves porque los que tenian que haberlo devuelto, no lo
habian hecho;” ademas, no se encontraba en el mercado del Pireo un suministro
adecuado ni de velas, ni de estopa, ni de cuerdas para poder equipar las trirremes”.

Delarealizacion de las velas se encargaban hilanderos y tejedores,” encontrandose
el proceso de fabricacion dividido en dos fases: en un primer momento se cosian
pequenos cuadrados de tejido (aproximadamente 1 o 2 m?);** sucesivamente, estas
piezas se juntaban hasta que la tela no alcanzase el tamano deseado (Fig. 3).”
Aunque la hilatura de los retazos podia llevarse a cabo virtualmente en cualquier
lugar,” es muy probable que la unién de los mismos y la confeccion de las piezas
finales se realizase comunmente en sitios cercanos a las cuencas portuarias del
Pireo:”’ esto explicaria por qué las fuentes escritas que se refieren a Atenas empleen
preferiblemente el término ictioppdeog (literalmente, “aquello que junta las piezas
de las velas”) cuando hablan de tejedores que realizaban piezas para la flota.”®

En un estudio reciente acerca de la produccion de tejidos para las embarcaciones,
Dimova, Harris y Gleba han intentado estimar las dimensiones que este proceso
productivo podria haber alcanzado en la Atenas del siglo V a.C.”” Segln las
investigadoras, imaginando que toda la manufactura de las velas tuviese lugar en
Atenas,'” a principios del siglo V a.C. aproximadamente 448 personas podrian
haberse visto involucradas en esta labor. Para equipar las 180 trirremes que los
atenienses desplegaron en la batalla de Salamina (480 a.C.) era necesario, de hecho,
que 265 hilanderos y 183 tejedores trabajasen todos los dias ocho horas durante un
afio.!"!

A falta de datos mas especificos, otras informaciones acerca de los integrantes
de esta categoria profesional podrian deducirse admitiendo que la produccion de

(véase Spantidaki 2016).
°t D.47.20
%2 Sobre la responsabilidad del “equipamiento colgante” (ckebn kpepootd), véanse Gabrielsen 2010, 126 y 147-
157; y Nosch 2014, 35-36.
La mayoria de las embarcaciones necesitaba de una sola vela cuadrada. A principios del siglo V a.C. la trirreme
tenia una unica vela; mas adelante (en el siglo IV a.C.) se afiadio, a la vela principal, una vela de trinquete
(préxima a la proa).
Dimova et alii 2021. Las fuentes escritas mencionan sobre todo el lino como tejido para fabricar las velas
(véase Nosch 2014). Sin embargo, muy probablemente se utilizaron también otras fibras vegetales (Stefanakis
— Spantidaki — Mpardanis 2019).
% Spantidaki 2018, 80.
% Generalmente se considera que esta primera fase del trabajo se realizase preferiblemente en las zonas de
produccioén de las fibras vegetales, in primis Egipto (Dimova et alii 2021).
Segun Spantidaki (2018, 80-81) y van Wees (2013, 153) la confeccion de velas del tamaiio adecuado para las
trirremes era una labor que se desarrollaba preferiblemente cerca de los astilleros (“a dockyard specialism™) o,
de todas formas, en lugares en contacto con ellos.
% Ar. Thesm. 935; Poll. 7.161.
% Dimova et alii (2021, 775) sugieren (siguiendo a Larsson Lovén 1998) que la produccién doméstica fuese
supervisada por mujeres ciudadanas de clase alta.
Por lo tanto, que las fibras vegetales fuesen trabajadas en Atenas desde la hilatura hasta la confeccion final.
101" Dimova et alii 2021, 771. Los célculos de este estudio se refieren, por lo tanto, solo a la produccion de velas para
las trirremes de la flota ateniense y no tienen en cuenta la confeccion ni de otros elementos textiles (ej. pantallas
de proteccion), ni de las necesidades de otros tipos de embarcaciones (ej. navios mercantes).
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los tejidos para las embarcaciones siguiese un modelo similar a la confeccion de
textiles en general (ej. ropa, pafios). Se conoce, por ejemplo, que la mayoria de las
personas involucradas en la actividad textil estaba constituida por mujeres, muy
posiblemente ciudadanas o extranjeras de clase baja (pertenecientes a la clase de los
thetes 0 metecas con pocos recursos econéomicos).'”> Al conjunto de mujeres libres
tendria luego que sumarse el trabajo de esclavos de diferentes condiciones (mujeres,
varones y nifios).'”

En cuanto al modelo productivo, es posible plantear la existencia de tres
escenarios diferentes que verosimilmente actuarian de manera paralela: parte de
la manufactura se concentraba quizds en talleres domésticos,!™ otra en locales
cercanos a las atarazanas'® y, finalmente, algunos tejidos se compraban u obtenian
ya confeccionados fuera.'%

6. Cordeleros

Ademas de los tejidos, formaba parte del equipamiento colgante (ckebn kpepooTd,)
también la jarcia, es decir el conjunto de cables y cuerdas (oyoivot) utilizado en las
embarcaciones para fines diversos (ej. sujecion de los mastiles, maniobras de las
velas, operaciones de amarre). La produccion de estos elementos era competencia de
los cordeleros (oyowvoovppoireic).'”’

No hay elementos para plantear la existencia de cordeleros cuyo trabajo se
limitase a suministrar las exigencias generadas por las actividades maritimas: al
contrario, es posible que estos profesionales produjesen y vendiesen cuerdas y
cables que se empleaban en la realizacion de actividades muy diversas (ej. obras de
construccion).!® Aun asi, es probable que las cantidades de cordeles demandadas
para el equipamiento de las embarcaciones fuesen tan cuantiosas como para
absorber gran parte de la produccion elaborada por estos profesionales.'” No
es casualidad, de hecho, que en el Onomasticon P6lux mencione explicitamente

122 Barber 1991, 283-298; Spantidaki 2016, 9-18; McArthur 2021b, 94. Algunos autores proponen la existencia
de una relacion entre el trabajo textil y la prostitucion: Wrenhaven 2009. Acerca de la presencia de numerosas
pesas de telar en los prostibulos atenienses: Glazebrook 2011. Sobre la conexion entre prostituciéon y mundo
maritimo: McClain — Rauh 2011.

Labarre (1998, 796-800) ha notado como la abundancia de trabajadoras en el sector textil mencionadas por las

inscripciones de manumision podria reflejar la alta demanda de tejidos impulsada por la flota ateniense. Acerca

de los varones implicados en la costura, véase Thompson 1982.

14 Barber 1991, 283-298; Spantidaki 2016, 9-18.

15 Dimova et alii 2021, 773-775.

10 Entre las zonas de confeccion, muy probablemente tenian un lugar destacados areas como Egipto (Hermipp.
fr. 63 West; apud Ath. 1.27e-f), Chipre y el Mar Negro, a saber: aquellas regiones que eran al mismo tiempo
productoras de las fibras vegetales necesarias para obtener los hilos (Nosch 2014). Los tejidos se podian comprar
en el mercado ateniense (Hermipp. fr. 63 West) o ser obtenidos a través de tratados o tributos (Dimova et alii
2021, 774). Adicionalmente, habia comercio de contrabando del equipamiento colgante (Ar. Ra. 361-365).

17 Poll. 1.84

108 Lewis 2020, 149; cf. Plu. Per. 12.6-7.

1% Cuando no se utilizaba, la jarcia se guardaba en estanterias dentro de las atarazanas o bien en edificios especificos
(okevodnkar). La existencia de una skeuotheca en Atenas es documentada epigraficamente a partir de la primera
mitad del siglo IV a.C. (Garland 1987, 157). Uno de los &pot encontrados en el area del Pireo y fechado a la
mitad del siglo V a.C. (SEG X 385) ha sido restaurado como sigue: “hop[og] oyoiv[ov] [v]eo[v]” (“mojon de las
cuerdas de los barcos”).
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a los cordeleros entre aquellos que contribuian activamente con su labor a la
construccion de barcos.''?

Igualmente dificil de concebir es la eventualidad de que todos los cordeleros
que abastecian la marineria ateniense residiesen en Atenas. En este sentido, un
fragmento de Hermipo —comediografo ateniense del siglo V a.C.— es particularmente
significativo, en tanto que documenta la llegada de numerosos productos exdticos a
los mercados de la ciudad, entre los cuales se hallan también cuerdas procedentes
de Egipto.'!!

No existen datos precisos sobre el estatus de los cordeleros en Atenas en el siglo
V a.C.: sin embargo, es posible que también estos trabajadores fuesen de condicion
humilde (thetes y metecos pobres, pero también esclavos que realizaban y vendian
cuerdas por cuenta de sus amos).!!?

7. Decoradores (pintores y herreros)

Una vez completados el cuerpo principal y las unidades méviles, se proseguia con
la decoracién del barco. De la documentacion disponible se trasluce la posibilidad
de que los elementos ornamentales podrian o bien haber sido pintados directamente
sobre el casco!® o bien realizados por separado y posteriormente aplicados a la
embarcacion.'*

La costumbre de decorar los barcos se remonta, en el Atica, al menos a la época
geométrica;'"® mas alla del sentido estético, este habito tenia también necesidades
practicas''® y magico-religiosas.'!’

En el pasaje del Onomasticon en el cual se mencionan los diversos tipos de
trabajadores involucrados en la construccion naval,!''® Pélux incluye tres términos
que podrian identificar a categorias profesionales implicadas de alguna manera en la
decoracion de las embarcaciones: los {oypdpot (pintores), los yaAkeig (artesanos del
metal) y los o1dnpeic (herreros).!"

110 Poll. 1.84. Para la cita completa, véase la nota n° 82.

" Hermipp. fr. 63 West; apud Ath. 1.27e-f. Las cuerdas se encuentran nombradas justo después de las lonas para
las velas, asi que muy probablemente su venta estaba relacionada, al menos en parte, con las exigencias de las
embarcaciones.

112 Acerca de los cordeleros, véase Lewis 2020, 149. Sobre el estatus de los artesanos en general: Acton 2014, 248-288.
113 Pintadas son las decoraciones nombradas por Ar. Ra. 930-933.
14 Ar. Ach. 541; Eur. 14 253
15 Basch 1987, 155-264; Mauro 2022.
116 Tas decoraciones que ocupaban el espacio de la proa, por ejemplo, servian a menudo para identificar la
procedencia del barco (Casson 1971, 344; cf. Ar. Ra. 930-933; D.S. 13.3.2; Luc. Nau. 5).
A vpartir de principios de la época arcaica, las embarcaciones empezaron a dotarse del opBoAuoc, el ojo
apotropaico (Basch 1987, 155-264; Novak 2006; Medas 2010); a este elemento se le atribuia el poder de
dirigir el curso de las embarcaciones. Acerca de los ojos apotropaicos encontrados en el Pireo y probablemente
pertenecientes a buques de guerra de época clasica: Saatsoglou-Paliadeli 1978. Por otra parte, las pinturas y las
decoraciones con tema religioso o los mismos nombres de los barcos (frecuentemente inscritos o pintados en
lugares visibles del casco) tenian la funcion de proporcionar al barco la proteccion divina.

Poll. 1.84. Para la cita completa, véase la nota n° 82.

Estos dos tltimos colectivos, en realidad, realizaban probablemente también piezas con un uso practico

(espolones, junturas para las tablas, etc.). POlux no menciona otros tipos de artesanos, pero algunas piezas

ornamentales estaban realizadas en materiales diferentes (ej. los ojos apotropaicos eran a menudo entallados en

el marmol).

117

118

119



52 Mauro, C. M. Geridn, 41(1) 2023: 35-61

Los testimonios que se refieren a pintores de barcos no son numerosos en las
fuentes literarias contemporaneas o anteriores al siglo V a.C.,'? y es posible que esta
profesion no fuese una especialidad propiamente dicha, siendo el casco de los barcos
solo uno de los diversos tipos de soporte sobre el cual los pintores podian trabajar.'*!
En un fragmento procedente de un poema, Hiponacte de Efeso se dirige hacia uno
Laypagog —un tal Mimnes— ridiculizandolo por haber representado a una serpiente
orientada hacia el timonel, en lugar de hacia el enemigo: “iMimnes! jBoquiabierto!
Deja de pintar ya la serpiente que desde el espolon huye hacia el timonel en el
costado de la trirreme con muchos bancos, ya que sera a la vez mal presagio y
desgracia. jEsclavo hijo de esclavos!”.!?? A pesar de que la cita en cuestion se refiera
a un contexto geografico y temporal diferente del que aqui se estd examinando,'*
su escrutinio puede inspirar dos reflexiones acerca de los pintores que se dedicaban
a decorar los barcos. La primera impresion es que la pintura sobre barcos no fuese
una especialidad en si, sino que los pintores que trabajaban sobre madera u otros
materiales, podian ser contratados también para ornamentar las embarcaciones.
Mimnes, especificamente, dibuja una serpiente como si lo estuviese haciendo sobre
una tablilla de madera normal, sin tener en cuenta (u olvidando)'?* las convenciones
que gobernaban la decoracion de los barcos.!” La segunda observacion se refiere a
la exclamacion “jesclavo hijo de esclavos!” y alude evidentemente a la condicion de
Mimnes. A falta de datos adicionales acerca del estatus de los pintores que decoraban
los barcos, este testimonio representa uno de los pocos datos concretos sobre la
cuestion. A ello se tendrian que sumar otros tipos de consideraciones que, tomadas
en conjunto, podrian indicar como la profesion de los (oypdeotr fuese practicada
sobre todo por esclavos o personas de escasos recursos economicos;!'?® entre éstas se
encuentran: la baja reputacion de la cual gozaban los pintores que no se dedicaban
a pinturas sobre tablas o de caballete,'?’ la alin peor fama que se asociaba a todos
aquellos cuyos trabajos y actividades se relacionaban con el mar,'® el hecho que la
decoracion de barcos fuese a menudo considerada como una actividad para iniciar
la carrera como pintor,'?’ y la costumbre de transmitir los oficios entre miembros de
la mismas familias.!'3

Igualmente escasas son las noticias que se refieren a artesanos que trabajaban
los metales. Muy posiblemente, estos profesionales realizaban no solo elementos
ornamentales, sino también componentes practicos que se utilizaban en el ensamblaje
de la nave."!' En su elenco, Polux menciona a dos categorias de trabajadores de

120 Sobre este tema, véase Galinier — Nantet 2020.

12 El término utilizado por Polux (1.84, “Coypdapor”) es, de hecho, general y significa simplemente “pintor”.
Hiponacte de Efeso (Hipponax fr. 28 West): “Muipvi] katmpodyave, IkéT ypaymg 8o tpujpeog &v molvliyo
Toiy® an’ EuPorov pedyovta mpog KLPepviTNV: abitn Yap £0TL GLUEOPN TE Kol KANd®V, Vikvpta kai odfovvt.”
Hiponacte vivio entre Efeso y Clazoémenas y fue activo en la segunda mitad del siglo VI a.C.

El nombre de Mimnes, segun el LGPN, guardaria relacion con el verbo upvioke (“recordar”).

Como sugiere el pasaje, la decoracion del barco tenia que respetar el sentido de orientacion del mismo.

Sobre el estatus de los pintores en general: Acton 2014, 211-212.

A excepcion de los pintores que realizaban trabajos de caballete y que eran considerados verdaderos y propios
artistas, la mayor parte de la produccion pictorica era considerada social y econdmicamente como un trabajo
manual (Di Cesare 2019, 76).

128 Bourriot 1972.

129 Di Cesare 2019, 83.

130 Hasaki 2012, 186. De hecho, Mimnes es un esclavo y procede de una familia de esclavos.

Ej. pernos, espolones, anclas, revestimientos protectores para impermeabilizar los barcos mercantes y
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metales: los yoikelg (término genérico) y los cuwdnpeig (herreros).'** La actividad
de estos profesionales se concentraba en forjas y es verosimil pensar que aquellos
talleres que proveian piezas para las embarcaciones fuesen situados directamente en
el area del Pireo.'**

Un analisis de la informacion procedente de las inscripciones encontradas en
Atenas permite enmarcar el trabajo de los artesanos de metales entre las profesiones
practicadas por personas de condicion humilde,"* a menudo esclavos™® o
extranjeros.'*

8. Conclusiones

La restructuracion de la flota ateniense y su progresiva estatalizacion a partir de
finales del VIl/inicios del siglo V a.C. —asi como la creciente importancia del poder
maritimo y la difusién de nuevas tipologias y técnicas de construcciéon naval—
repercutieron, a nivel tangible, en un incremento de la documentacion disponible
acerca de la produccion naval en el Atica y en Atenas. Especialmente a partir del siglo
V a.C. es, por lo tanto, posible identificar los diferentes colectivos de profesionales
involucrados en el proceso de manufactura de las embarcaciones.

En esta contribucion se ha intentado recopilar y sistematizar los datos disponibles
con el fin de reconstruir un retrato de los trabajadores implicados en la construccion
naval en la Atenas del siglo V a.C. La informacién —no del todo homogénea ni por
calidad ni por cantidad— ha sido ordenada por categorias profesionales; para cada
una de ellas, concretamente, se ha procurado aclarar cuales fuesen las funciones de
sus integrantes, asi como su condicion social y econdmica.

Respecto a las funciones de los diferentes colectivos, ha sido posible identificar
—a través de las fuentes escritas y arqueologicas— la existencia de numerosas
figuras especializadas, cada una de las cuales se ocupaba de un aspecto diverso
de la construccion y del acabado naval. Si bien, por lo tanto, la historia de los
estudios se ha centrado a menudo en la labor de los carpinteros, la edilicia naval
era, en realidad, un trabajo coral que se alimentaba de la labor conjunta de

preservarlos de la accion de la Teredo Navalis.

Estos dos tltimos colectivos, en realidad, realizaban probablemente también piezas con un uso practico

(espolones, junturas, etc.). POlux no menciona otros tipos de artesanos, pero algunas piezas ornamentales

estaban realizadas en materiales diferentes. Acerca de los trabajadores de metal: Acton 2014, 67 y 124-128;

Lewis 2020, 144-145.

Para la identificacion y la localizacion de los talleres donde se trabajaban los metales, véase Sanidas 2013;

algunos talleres han sido identificados en la zona del Pireo. En Marsella una serie de talleres dedicados al trabajo

de los metales han sido encontrados en la extremidad norte de las atarazanas; uno de ellos estaba fisicamente

conectado a las atarazanas a través de una puerta de transito (McKenzie 2013, 385).

134 McArthur 2021b, 94.

135 Acton 2014, 280; McArthur 2021b, 60-62 y 70. Entre los casos de esclavos que se dedicaban a la produccion de
artefactos en metal, McArthur (2019) ha analizado recientemente el de Kittos, un esclavo manumitido residente
en el Pireo que, segun ¢él, habria podido realizar espolones para la flota (SEG XVIII 36, cara A, 1l. 100-103;
IG 11> 1554, 11. 10-13). Es interesante notar como Mnesithea, esclava y probable esposa/conviviente de Kittos,
trabajase como tejedora, otra profesion a menudo relacionada con las actividades maritimas. Acerca de los
esclavos en Atenas: Hunt 1998, esp. 126-131.

136 Acton 2014, 280 (metecos que se dedicaban a trabajar metales); McArthur 2021b, 64-65. Acerca de metecos y
extranjeros en Atenas: Niku 2007; Kears 2013.
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arquitectos, hilanderos, tejedores, pintores, herreros y encargados del calafateado
(Tabla 1).

La constatacion de la vinculacion de profesionales de distinto género al proceso
de manufacturacion naval podria servir para avanzar propuestas sobre el numero
indicativo de personas implicadas en la construccion naval atica del siglo V a.C. Segun
la opinion de Acton, por ejemplo, asumiendo la construccion en Atenas de 20 nuevas
trirremes por afio, seria posible imaginar que el trabajo en el astillero publico ateniense
hubiese involucrado aproximadamente a unas 400 personas,’”” “and perhaps a few
hundred more in repairs and maintenance of older ships”.!*® A pesar de que la propuesta
resulte bastante verosimil, ésta tiene en cuenta simplemente el personal empleado en
la construccion de trirremes ex-novo: si se quisiese estimar la cantidad de trabajadores
empefiados en la fabricacion de material para la flota y de aquellos que se dedicaban
a la construccion de embarcaciones mercantes u otras tipologias de barcos, el nlimero
podria ascender hasta al menos las 2000 6 3000 unidades.'*’

Material Componentes

Madera Casco

Cuaderna

Vigas transversales

Cajas y espigas

Mastiles

Timones

Remos

Bancos

Plataformas para el embarque

Tejidos Velas!#
Pantallas protectoras
Calafateado

Cuerdas Jarcia de amarre

Jarcia viva

Jarcia muerta

Cordeles para unir las tablas (sistema del cosido)
Cuerdas de vario tipo

Metal Espolon

Anclas

Laminas de revestimiento del casco (plomo)
Escalamos

Arpones

137 Porlo tanto, la propuesta de Acton sugiere la actividad de 20 trabajadores por cada trirreme de nueva construccion
(Acton 2014, 199). Acerca del posible régimen de los astilleros atenienses, véase supra, apartado 1.1.

La afirmacion, algo genérica, podria sugerir un total de 600/650 personas empleadas en los astilleros ptblicos
de la ciudad.

1396000 segun la estimacion de Fernandez Prieto 2022, 106. Cualquier intento de calculo mas detallado seria, en
realidad, altamente especulativo, ya que la produccion naval variaba de aflo en afio y segun las exigencias de la
ciudad. A esta situacion se tiene que afiadir la falta, practicamente total, de datos relativos tanto a la produccion
de barcos que no fuesen trirremes, como al volumen de las reparaciones efectuadas.

Cuando ya no se podian utilizar, las velas y los otros tejidos se impregnaban de brea y se empleaban para el
calafateado.
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Resina, brea, estopa

Calafateado

Pintura y otros materiales

Decoracion del barco

141

Tabla 1: Cuadro sindptico con los principales materiales necesarios para los diferentes
componentes de los barcos. Reelaboracion a partir de Acton 2014, 197, tab. 6.2

La definicién del origen y del estatus de los trabajadores implicados en la
construccion naval ha sido, incluso, un asunto mas problematico. En general,
los datos disponibles parecen sugerir que los profesionales involucrados en la
construccion y en la decoracion de las embarcaciones procediesen exclusivamente

del demos pobre o que fuesen extranjeros con pocos recursos econdémicos

esclavos (Tabla 2).

142 0

(LT EL P T Extranjeros/ | Esclavos/
Profesiéon | de la clase de J Notas adicionales
as as
los thetes

Arquitectos .? X

navales

Carpinteros X X o7 La presencia de esclavos no
estd documentada, pero es
posible.

Encargados X X X Noticias escasas. Si los

del encargados del calafateado

calafateado coincidiesen con los
vendedores de estopa, la
documentacion presentada
apuntaria hacia su
condicion como esclavos
(IG 112 1570) o, de todas
formas, hacia su condicion
humilde (Ar. Eq. 129).

Hilanderos X X X Los decretos de

y tejedores manumision mencionan
frecuentemente mujeres
de condicion esclava que
trabajaban en el sector
textil.

141

Otros materiales utilizados, en menor medida, para realizar componentes ttiles para los barcos eran las piedras

(anclas) y el cuero (badanas utilizadas como chumaceras de los remos, correas).
122 Metecos o xenoi es dificil de establecer con claridad, ya que no se encuentra especificado. Tedricamente los
trabajos de construccion y reparacion naval en Atenas podian alargarse durante todo el afo y requerir, por lo

tanto, estancias largas.
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Pintores X X X Aparte del fragmento de
Hiponacte de Efeso (ft.

28 West) que menciona

un pintor de barco de
condicion esclava, no hay
mas datos acerca de la
condicion de los pintores de
barco. Al estar considerada
la pintura entre los trabajos
manuales, es probable

que se dedicasen a ellas
mayoritariamente thetes,
extranjeros y esclavos.

Artesanos X X X
del metal

Tabla 2: Las condiciones sociales del personal empleado
en la construccion y decoracion de barcos

Entre las categorias examinadas, la posicion mas alta —y que gozaba de mayor
reputacion—era sin duda la del arquitecto naval. Esta figura es bastante elusiva, ya que
el uso indistinto de los términos “dpyitéktov” y “vovnnyoc” no ayuda a diferenciar
siempre y de manera clara entre aquellos carpinteros que eran encargados de la
supervision de los trabajos y los simples obreros.!* De todas formas, los arquitectos
eran probablemente responsables de los proyectos de construccion y lideraban a
grupos de subalternos,'* sin tener que lidiar necesariamente con la dimension fisica
(y mas dura) del trabajo. En un escalon por debajo respecto a los “dpyttéktoveg
€mi T0¢ vadg” se encontraban los “vavmnyoi” (los carpinteros). El trabajo de estos
profesionales era duro y penoso y las condiciones a las que se enfrentaban en su dia
a dia no siempre eran optimas. Muy probablemente, algunos carpinteros trabajaban
para los astilleros publicos, mientras que otros desarrollaban su labor en los
astilleros privados. A principios del siglo V a.C. y por iniciativa de Temistocles, a los
carpinteros procedentes del extranjero fue concedido un régimen especial, asi que
—al menos durante un tiempo— Atenas pudo haber recibido una importante afluencia
de estos profesionales, atraidos por los valiosos privilegios que les habian sido
ofertados. El examen de las fuentes relativas a los vovanyoi retrata a esta categoria
como compuesta fundamentalmente por hombres libres, si bien de condicién
humilde (thetes o, sobre todo, metecos). A dia de hoy no existe documentacion
relacionada a carpinteros de condicion no libre (esclavos). Al contrario, en el caso
de casi todas las demas categorias involucradas en la construccion y decoracion de
barcos (hilanderos, tejedores, pintores, herreros y encargados del calafateado), si
bien se siguen documentando thetes y extranjeros, se acredita también la presencia
de numerosos esclavos.

14 Como ya se ha sefialado (véase nota n° 44), el conocimiento actual del significado de estos términos depende

necesariamente del uso que las fuentes que nos han llegado hacen de los mismos.

14 Es posible que un mismo arquitecto vigilase mas proyectos al mismo tiempo.
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9. Abreviaturas

APF = Athenian Propertied Families 600-300 B.C., Oxford 1971, ed. by J.K. Davies.

Hermipp. = Hermipo

Is. =Iseo de Atenas

LGPN = Lexicon of Greek Personal Names, Oxford, <https://www.lgpn.ox.ac.uk/>.

Luc. Nau. = Luciano de Samésata, Navigium

ML = Meiggs, D. — Lewis, D.M. (eds.), (1988): 4 Selection of Greek Historical Inscriptions
to the End of the Fifth Century BC (2™ edition), Oxford.

Poll. = Polux
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