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INTRODUZIONE

Le problematiche topografiche del litorale di Napoli sono
particolarmente complesse a causa delle innumerevoli
trasformazioni fisiche intervenute nel tempo, dovute alla
subsidenza, ai continui insabbiamenti, alla stratificazione
urbanistica e, infine, alle colmate del porto moderno.
Questi fenomeni hanno determinato l’avanzamento della
linea di costa e la modificazione del suo profilo originario.
Soltanto negli anni più recenti, gli scavi per la linea 1
della metropolitana hanno consentito l’esecuzione
d’estese indagini stratigrafiche, approfondite sino alle
quote al di sotto del livello attuale del mare, e integrate
con campagne di carotaggi geoarcheologici (De
Caro/Giampaola 2004; Giampaola 2004; 2005a;
2005b; Carsana et alii in press). Il tracciato della
metropolitana è stato sviluppato al di là del perimetro
delle fondazioni di età greca, fra di esso e il mare,
risparmiando cosi il tessuto urbano originario ricalcato
sugli isolati moderni. Inoltre, la profondità delle gallerie
di linea (-40 m dal piano attuale di calpestio), realizzate
nel tufo giallo napoletano (cinerite), ha limitato le indagini
alle sole stazioni, scavate a cielo aperto.
Le indagini archeologiche e geoarcheologiche hanno
permesso di delineare l’evoluzione del paesaggio
costiero fra lo scalo cumano di VII sec. a.C., Partenope,
e la successiva fondazione di inizi del V sec. a.C.,
Neapolis. Un’unica grande insenatura è stata quindi
ricostruita nell’area compresa tra lo scavo di Piazza
Municipio (stazione Municipio) e lo scavo di Piazza Bovio
(stazione Università). Questa profonda insenatura, in cui
sarà realizzato il porto, penetra all’interno occupando
quasi l’intera Piazza Municipio e raggiungendo a Piazza
Bovio l’attuale edificio della Borsa (Fig. 1). Il suo limite è

segnato a sud da un promontorio tufaceo esteso tra
Castel Nuovo e la Stazione Marittima, a nord-est dalla
lingua sabbiosa su cui è edificata nel XVI secolo la chiesa
di Santa Maria di Porto Salvo (Giampaola 2004; 2005a;
2005b).

LO SCAVO IN PIAZZA MUNICIPIO

L’area di scavo della stazione Municipio, situata nella
parte settentrionale di Piazza Municipio ai piedi di
Castel Nuovo, ha un’estensione di 1080 m2. Essa
coincide con la parte più interna dell’antica insenatura,
immediatamente ad est e a nord della linea di costa
tufacea localizzata dalle indagini geoarcheologiche
(Fig. 1).
Lo scavo ha restituito una sequenza stratigrafica di
circa 17 m che va dall’epoca attuale alla fine del IV-inizi
del III secolo a. C. Gli antichi fondali del porto, infatti,
sono stati intercettati a 13 m di profondità dall’attuale
piano di calpestio, a partire da quota -3,00 m a -7,70 m
dal livello attuale del mare (Carsana 2005a; 2005b).
Le spesse paratie di cemento del pozzo di stazione
unitamente all’uso di un sistema di pompe d’aspirazione
(well-points) hanno consentito lo scavo stratigrafico in
ambiente asciutto. Esso si è protratto per un anno,
dall’ottobre 2003 all’ottobre 2004, adottando un regime
di doppia turnazione del personale addetto ai lavori.
Le diverse fasi di scavo sono state documentate
graficamente adottando sia i sistemi di rilevamento
manuale, che quelli di scansione laser tridimen-
sionale1, abbinati ad un rilievo strumentale di tipo
topografico con teodolite laser (Crema et alii 2005,
76-78)2.
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Figura 1. Ricostruzione della linea di costa tra Partenope e Neapolis in età ellenistico-romana con la localizzazione delle aree di

scavo delle stazioni della linea 1 della metropolitana (elaborazione grafica Calcagno Architetti Associati).



I DRAGAGGI

I livelli più profondi raggiunti dallo scavo di piazza
Municipio (da quota -5,30/5,60 m a -7/7,70 m slm)
sono caratterizzati da una serie continua di fossati
intersecantisi, a profilo concavo, riconoscibili sia sul
sostrato superficiale del banco di tufo giallo napoletano
(cinerite), sia sulle sabbie, interpretati come tracce di
dragaggio dei fondali (Carsana 2005a; 2005b) (Fig. 2).
Le due diverse fasi di dragaggio si articolano secondo
due direzioni principali (nord-sud e nord-est/sud-ovest)
con pendenza verso est e nord-est, cioè verso il mare
aperto. Ogni fossa ha, in pianta, una forma rettangolare.
In sezione, le fosse hanno una forma trapezoidale, che
si restringe verso il basso, la superficie del fondo è
concava.
La successione delle fosse non è regolare: quella che
segue intacca la parte finale della prima. Questa
concatenazione non consente di determinare la
lunghezza complessiva delle fosse ma soltanto quella
parziale: lunghezza di una fossa da 3 a 5 m, lunghezza di
una strisciata da 10 a 16 m. Variabile è anche la profondità
di ogni fossa (prof. max 85 cm, media 30/50 cm) mentre
la larghezza è costante e oscilla tra 1,65 e 1,80 cm.

Le serie di fosse di dragaggio con lo stesso orien-
tamento sono spesso raggruppate, adiacenti le une
alle altre. Inoltre, in una strisciata, orientata ovest-est,
la fossa più profonda si trova ad est, cioè in direzione
del mare, mentre delle fosse rinvenute lungo la fascia
ovest, parallele, restano, nella maggior parte dei casi,
solo i solchi. Evidentemente in questo punto, più vicino
alla linea di costa, l’azione del dragaggio è stata più
regolare.
Sul fondo e sulle pareti delle fosse sono riconoscibili
in negativo i segni impressi dall’attrezzo utilizzato.
All’interno di ogni fossa sono visibili i solchi che seguono
l’orientamento della strisciata. Se ne distinguono di due
tipi: il primo è caratterizzato dalla presenza di quattro
solchi centrali, regolari e paralleli (distanza 23/25 cm,
larg. 5 cm) e da due solchi laterali (larg. 10/12 cm); il
secondo tipo è contraddistinto da solchi sottili e fini
(distanza 7/7 cm, larg. 3/5 cm) distribuiti su tutta la
larghezza della fossa con presenza, in alcuni casi, di
solchi laterali larghi 10/14 cm.
Inoltre, sulla superficie interna delle spallette delle fosse
è presente un profilo sagomato che rappresenta
l’impronta, in negativo, della parte esterna laterale della
draga usata per l’escavazione.

IL PORTO DI NEAPOLIS E I SUOI RELITTI
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Figura 2. Tracce degli antichi dragaggi del fondale (Foto: V. Carsana, proprietà della Soprintendenza Speciale per i beni

archeologici di Napoli e Pompei).



Dal momento che il dragaggio è avvenuto in ambiente
subacqueo, é stato ipotizzato l’uso di un’imbarcazione
munita di draga che avrebbe manovrato a partire dalla
costa verso il mare aperto (Carsana 2005a, 120).
L’imbarcazione sarebbe stata munita di una ruota
con uno o più cucchiai dal profilo dentato. La ruota
doveva essere munita di un braccio che attraverso un
movimento rotatorio scavava il fondale asportando i
detriti, che poi erano caricati su un’imbarcazione di
supporto per essere scaricati in mare aperto. Il raggio
medio di curvatura di alcune fosse è stato calcolato
in 5 m: questa misura ci permette di conoscere la
lunghezza del braccio al quale era agganciato il
cucchiaio (Fig. 3).

Tali imbarcazioni avrebbero avuto delle dimensioni ben
più imponenti delle navi munite di pozzetto centrale e
datate al II-III sec. d.C. rinvenute in Piazza Jules-Verne
a Marsiglia, che sono state interpretate quali navi-draga
(Pomey 1999; Hesnard 1999).
Per quanto riguarda la cronologia dei dragaggi, è stato
possibile riconoscere diverse fasi sovrapposte ma
l’attribuzione alla fase d’appartenenza di un’unica
azione di dragaggio (intesa come fossa unica o
strisciata di più fosse) non è agevole. In una stessa
fase possono trovarsi fosse di dragaggio con diverso
orientamento sovrapposte: la stessa zona può essere
stata oggetto di un’intensa attività di dragaggio a più
riprese, con passaggi ripetuti della draga nel corso di

460

Figura 3. Fossa di dragaggio: vista tridimensionale e sezione longitudinale con ricostruzione del raggio di curvatura (rilievo

digitale ed elaborazione TecnoIn Spa, Napoli).



un ambito cronologico determinato (Carsana 2005a;
2005b).
L’escavazione ha rimescolato i materiali ceramici
depositati nelle sabbie (infatti sono stati ritrovati materiali
anche molto antichi di VII sec. a.C.), tuttavia la notevole
presenza di ceramica a vernice nera databile tra fine del
IV-prima metà del III sec. a.C. associata ad alcune
anfore di produzione chiota, massaliota, punica e
alle prime produzioni di greco-italiche, provenienti
soprattutto dai riempimenti delle fosse più antiche,
consente di stabilire che la fase iniziale delle opere di
dragaggio risale alla fine del IV-prima metà del III sec. a.
C. Un ulteriore elemento cronologico è il rinvenimento
sul riempimento di un dragaggio di un carico di coppette
a vernice nera ancora impilate, quasi integre, cadute
mentre stavano per essere imbarcate, databili alla
seconda metà del III secolo a.C.
Sicura è la data di conclusione delle operazioni di
dragaggio: nel corso della seconda metà del II secolo
a.C., infatti, un sedimento sabbioso livella il fondale
(quota -5,60 m s.l.m.).
L’azione di dragaggio, documentata su tutta l’area di
scavo, è stata eseguita non solo per eliminare
l’accumulo di detriti, ma forse è stata anche una
programmata attività di scavo al fine di abbassare il
livello del fondale e per rendere funzionale all’uso
portuale l’insenatura. Infatti, è stato asportato anche il
sostrato superficiale del banco di tufo giallo napoletano,
in alcuni casi fino ad uno spessore di 85 cm. Tuttavia,
non conosciamo la reale estensione dell’attività di
dragaggio, se abbia cioè interessato solo la parte più
vicina a riva o un’area più grande del bacino (Carsana
2005b, 55).
Tale opera potrebbe essere collegata al momento
successivo al foedus aequum che lega Napoli e Roma
e che, dalla tradizione e dall’evidenza materiale, appare
particolarmente dinamico per le strutture economiche
di Neapolis incentrate sulla marineria ed i traffici
commerciali (Giampaola 2005a, 118).
Bisogna sottolineare, infine, che i dragaggi, comportando
lo smaltimento delle sabbie asportate e dei materiali in
esse contenuti, hanno alterato la più antica morfologia
e stratigrafia dei fondali. Difficile è precisare se, prima
del IV sec. a.C. l’insenatura svolgesse già una funzione
d’approdo portuale. Un indizio di frequentazione
connesso alla fase di Partenope viene da un gruppo di
frammenti ceramici rinvenuti nei livelli più profondi e
databili agli inizi del VII sec. a.C. (Giampaola 2005a,
118). Per il VI-V sec. a.C. sono attestati diversi materiali
residuali mentre, a Piazza Bovio (stazione Università),
dove non sono documentati i dragaggi, è stato
rinvenuto un nucleo di materiali ceramici databili al V
sec. a.C. Tali indizi di frequentazione non sono di certo
sufficienti a risolvere il problema della localizzazione del
porto della Neapolis greca e del suo rapporto con
l’approdo di Partenope, ma mettono in evidenza la

complessità delle trasformazioni d’uso del litorale antico
napoletano (Giampaola 2005a, 118).

LE STRUTTURE DEL PORTO

La frequentazione del bacino dalla seconda metà del
II secolo a.C. fino al V sec. d.C. è testimoniata
dall’individuazione di diversi fondali per circa 2,60 m di
stratigrafia (da quota -5,60 a -3 m). Tali fondali sono
costituiti da strati alternati di sabbie, limo e piante marine
(posidonie) e sono stati distinti grazie ai reperti rinvenuti
quasi integri su di essi. Tali reperti costituivano parte del
carico o le dotazioni di bordo delle imbarcazioni, oggetti
perduti durante le operazioni di scarico e carico oppure
gettati dalle navi perché non più funzionali.
Secondo la ricostruzione delle vicende stratigrafiche
(Carsana 2005b; Carsana/ D’Amico/Del Vecchio 2007,
423), il primo strato di sedimentazione portuale,
(seconda metà del II secolo a.C.-seconda metà del I
sec. d.C.) è costituito da un potente strato di sabbia e
limo sovrapposti (alt. 1,50 m) privo di strutture.
La fase d’utilizzo e di frequentazione più consistente
del porto risale alla fine del I sec. d.C. quando è costruito
un molo perpendicolare alla linea di costa, orientato
est-ovest, individuato su tutta la larghezza del pozzo di
stazione (23 m) e largo 4,50 m. Tale molo è costituito
da una gettata di scaglie e pietre calcaree di medie e
grandi dimensioni contenute da pali di legno (circa 191
pali, diam. 10/18 cm, alt. 1,50/2 m) piantati verticalmente
nella sabbia e, con l’estremità appuntita per facilitarne
l’infissione (Fig. 4 e 5). Le pietre calcaree non sono
reperibili in area napoletana e forse provegono dalla
penisola sorrentina.
Alla stessa epoca appartengono due imbarcazioni prive
di carico (denominate relitti Napoli A e Napoli C)
rinvenute in posizione perpendicolare tra loro a nord del
molo. La posizione delle imbarcazioni e il loro stato di
conservazione (entrambe presentano numerose tracce
di riparazioni) fa supporre che esse siano state dismesse
e abbandonate. Il relitto A si è conservato per una
lunghezza di 11,77 m, una larghezza massima di 3,32
m e una profondità di 88 cm (Fig. 5 e 6), mentre il relitto
C si è conservato per una lunghezza di 13,2 cm, una
larghezza massima di 3,7 cm e una profondità di 80 cm
(Fig. 5 e 7).
I loro scafi si sono progressivamente insabbiati. Nel II
secolo d. C., sulle sabbie che li ricoprivano, sono realizzati
due pontili in legno con andamento obliquo rispetto al
molo più antico e in direzione dell’imboccatura del bacino.
I pali di tali pontili penetrano nelle barche ormai insabbiate,
rompendone il fasciame (Fig. 4 e 5).
I pontili non sono più in uso tra la fine del II e gli inizi del
III sec. d.C., quando una terza imbarcazione (Napoli B)
si arena a nord-ovest del molo: essa si sovrappone
parzialmente ad esso ed alla testa di un palo di uno dei
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pontili. L’imbarcazione, che trasportava un carico
costituito da scaglie di calcare e calce, si conserva per
una lunghezza di 7 m e una larghezza di 2,20 m. Questa
porzione dell’imbarcazione corrisponde ad un’estremità
(probabilmente la prua). Le strutture lignee, conservate al
di sotto del tumulo calcareo, sono apparse smembrate e
deformate, a causa dell’impatto e della lunga esposizione
ai marosi (Fig. 9).
Nel corso del III secolo si registra un momento di stasi,
in cui sono completamente abbandonate ed obliterate
le strutture del periodo precedente. Il bacino continua
comunque ad essere sfruttato. Non sono documentate
installazioni di tipo portuale ad eccezione d’alcuni pali

di piccole dimensioni (diam. 3/8 cm) concentrati nella
zona nord-ovest dell’area di scavo.
Una nuova e consistente utilizzazione si data dal IV fino
agli inizi del V sec. d.C. quando nella parte nord dell’area
di scavo sono attestati circa 200 pali lignei (diam. 5/8 cm,
alt. media 70/80 cm). Si tratta, forse, di un’utilizzazione
della baia per un’attività di pesca.
Nel V sec. un impaludamento del bacino determina 
il progressivo insabbiamento dell’area. Tale impa-
ludamento durerà per tutto il VI secolo e segnerà il
definitivo avanzamento della linea di costa antica e la
trasformazione del sito sommerso in sito terrestre
(Fig. 1).
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Figura 4. Planimetria delle strutture e dei tre relitti, zona nord dell’area di scavo (elaborazione TecnoIn Spa, Napoli).



I RELITTI: MOTODOLOGIE DI SCAVO
E DI RECUPERO

I tre relitti di Napoli sono stati scavati e recuperati
nell’arco di 5 mesi (Fig. 10). Un sistema di copertura
mobile su circa 3/4 del pozzo di stazione ha garantito la
preservazione dei relitti dall’esposizione diretta ai raggi
solari senza ostacolare le manovre dall’alto del carro-
ponte utilizzato per lo smaltimento del materiale di risulta
dello scavo, per il calaggio dei telai metallici e per il
sollevamento dei relitti (Crema et alii 2005).
Lo scavo estensivo ha determinato la possibilità di
eseguire rilievi generali e di dettaglio particolarmente
adatti all’oggetto da rilevare. In questo modo, è stato
possibile tener conto, nel modo più completo, di tutte le
caratteristiche morfologiche, strutturali e funzionali d’ogni
singolo relitto. I rilievi planimetrici d’insieme hanno offerto
una documentazione dei resti archeologici nel loro

contesto, in relazione alle differenti fasi d’avanzamento
dello scavo. Una volta liberato lo scafo dai sedimenti, il
rilievo planimetrico strumentale, eseguito con un
apparecchio a scansione laser georeferenziato per mezzo
di un teodolite laser, è stato completato ed interpretato
sul terreno3. Lo scavo, poi, dello scafo esterno per la
messa in opera del guscio di vetroresina, ha permesso
un rilievo dettagliato del fasciame e di tutti i tipi
d’assemblaggi. In questo modo si sono ottenute piante
differenziali che illustrano le varie classi strutturali e le
singole particolarità architettoniche.
Tuttavia se i rilievi planimetrici costituiscono una tappa
importante nella catena di registrazione dei dati
archeologici, un’altra categoria di rilievi è stata
fondamentale per documentare le caratteristiche
architettoniche dei relitti. Una particolare attenzione 
è stata quindi riposta nell’esecuzione dei profili
longitudinali lungo l’asse della chiglia e delle sezioni
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3.- Sulle piante sono state aggiunte quelle parti invisibili allo strumento perché nascoste da altre strutture e sono statie completati e differenziati i

vari tipi di assemblaggi.

Figura 5. Veduta dall’alto dei tre relitti e dei pali lignei del molo (Foto: F. Avallone, proprietà della Soprintendenza Speciale per i

beni archeologici di Napoli e Pompei).



trasversali (Boetto 2005, 63). Questi rilievi, infatti, sono
destinati a completare ed a fissare i dati in termini
d’architettura navale e sono necessari ad illustrare i
relitti quali testimonianze materiali di uno scafo ovvero
non solo di una struttura ma anche di un volume
geometricamente più o meno complesso (Pomey/Rieth
2005, 122-130).
Il diverso grado di conservazione delle tre imbarcazioni
ha comportato l’adozione di distinte metodiche di
recupero. Per il relitto B, del quale si conservava solo
una parte del fondo dello scafo, si è optato per la
scomposizione dei vari elementi strutturali. Questi ultimi
sono stati conservati in vasche colme d’acqua. Nel
caso delle imbarcazioni A e C, più grandi e molto meglio
conservate, ci si è orientati per un recupero con guscio
aperto di vetroresina, sostenuto da un telaio in ferro
zincato. Dopo aver asportato gli strati che obliteravano
le imbarcazioni, sono state scavate ampie trincee
intorno ai relitti, tali da non perdere le correlazioni tra la
stratigrafia conservata al di sotto delle barche e i depositi
circostanti. Le barche sono state quindi isolate su pani
di terra alti circa 1,90 m che sono stati successivamente
ingabbiati da telai metallici posti su un cordolo di
cemento armato.
Al fine di evitare cedimenti strutturali, lo scavo dei
testimoni di sabbia al di sotto delle navi è stato realizzato
per porzioni di larghezza variabile da 1,50 m a 2 m,
sostenendo di volta in volta le sezioni dei relitti con
supporti di carpenteria mobile e ancorandole al telaio
mediante cinghie in fibra di nylon (Fig. 9). Le sezioni di
scavo sono state eseguite in modo alternato da prua e
da poppa, in modo da procedere in contemporanea
alla vetroresinatura.
Le porzioni di fasciame esposte, dopo essere state
documentate, sono state rivestite con gomma siliconica
e da vari strati di vetroresina fissati al telaio con setti di
compensato marino. I gusci di vetroresina hanno svolto
la duplice funzione di struttura per il sollevamento dal
pozzo di stazione e di vasca per la conservazione del
legno in immersione (Crema et alii 2005, 79-81).
In questo momento, le navi di Napoli sono conservate,
immerse in acqua, in un deposito della Soprintendenza
Speciale per i beni archeologici di Napoli e Pompei.

DESCRIZIONE DELLE STRUTTURE DEI RELITTI

Le navi di Napoli s’inseriscono in un sistema
architettonico retto da un principio di costruzione “su
guscio” e da una concezione longitudinale dell’insieme
dello scafo. All’interno di questo sistema architettonico, il
fasciame rappresenta la struttura dominante mentre le
ordinate, a causa del loro frazionamento e della debolezza
dei loro collegamenti, appaiono come una struttura
secondaria destinata e rinforzare trasversalmente
l’imbarcazione (Pomey/Rieth 2005, 111).

L’insieme delle navi di Napoli, riposa dunque su una
struttura tripartita costituita da: una carpenteria assiale
composta da vari elementi (chiglia ed elementi di poppa
e di prua) rinforzata internamente da una carpenteria
longitudinale (paramezzale o massiccio dell’albero), un
fasciame collegato a paro, assemblato in tutte le sue
parti e rinforzato internamente da un fasciame interno e
da una carpenteria trasversale i cui elementi sono
indipendenti. Il sistema d’assemblaggio delle tavole
del fasciame è costituito da sottili linguette (tenoni)
inserite in incassi (mortase) praticati, ad intervalli
regolari, lungo lo spessore delle tavole. I tenoni, inoltre,
sono regolarmente bloccati da spinotti (Boetto 2005; in
press a; in press b).

IL RELITTO NAPOLI A

Il relitto Napoli A si è conservato per una lunghezza di
11,77 m, una larghezza massima di 3,32 m e una
profondità di 88 cm (Fig. 6).
Esso si compone di una chiglia prolungata da due brioni
a poppa e a prua, 11 corsi di fasciame a babordo e 9
a tribordo, 50 ordinate e 30 staminali, un paramezzale,
4 corsi di fasciame interno su ogni fiancata e 27 elementi
mobili del pagliolo. Inoltre, nell’ambito del fasciame, si
conservano le cinte inferiori su entrambe le fiancate
mentre un’altra cinta superiore è conservata soltanto a
babordo.
Sulla sezione maestra, Napoli A presenta uno scafo a
fondo arrotondato mentre, da un punto di vista
longitudinale, la prua segue un’incurvatura più
accentuata rispetto alla poppa.
La chiglia (lung. 8 m, larg. 9,6/11 cm, alt. 6,8 cm), ha
una sezione rettangolare con angoli modanati per
accogliere i torelli. I brioni di poppa e di prua, invece,
presentano una battura triangolare per ricevere le
estremità dei corsi del fasciame. Queste sono collegate
ai pezzi assiali mediante tenoni bloccati da spinotti e
chiodi metallici. I brioni di poppa e di prua sono collegati
alla chiglia da calettature a palella e denti. La calettatura
di poppa, fermata da una chiave orizzontale, è fissata
trasversalmente da una chiavarda metallica. Questa
chiavarda attraversa anche il madiere M10.
Il fasciame è spesso 3,2 cm, le cinte inferiori 11/12 cm e
la cinta superiore babordo 5,5 cm. I collegamenti interni
sono costituiti da mortase larghe 6 cm, profonde 6,3 cm
e spesse 0,6 cm. Gli spinotti che bloccano i tenoni sono
spaziati 14 cm. I corsi di fasciame possono essere
composti da più tavole collegate longitudinalmente da
giunti obliqui. Numerose sono anche le terminazioni ad
unghia persa.
Le ordinate (largh. 9,1 cm, alt. 9,5 cm) sono spaziate
all’incirca 12 cm. L’alternanza tra madieri e semi-ordinate
è documentata soltanto a poppa e a prua, mentre
nella parte centrale dello scafo, in corrispondenza del
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paramezzale, la sequenza è costituta principalmente
da madieri. Tuttavia, sono presenti anche quattro semi-
ordinate del tipo asimmetrico ovvero in cui uno dei due
elementi costitutivi oltrepassa la chiglia. Le semi-
ordinate asimmetriche, documentate sulle imbarcazioni
appartenenti al tipo architettonico romano-imperiale,
sembrano tradurre l’esigenza di un rinforzo trasversale
nella costruzione dello scafo (Pomey/Rieth 2005). Nel
relitto Napoli A, la presenza di questo tipo di semi-
ordinate inserito in una sequenza continua di madieri, è
probabilmente da mettere in relazione con una ricerca di
consolidamento dello scafo in un’area sottoposta agli
sforzi notevoli causati dall’alberatura.
Sono sempre collegabili ad un’esigenza di rinforzo
trasversale i collegamenti tra alcuni madieri e la chiglia
mediante chiodi in ferro4. Il collegamento tra fasciame e
ordinate è assicurato da cavicchi lignei e da chiodi
metallici infissi dall’esterno dello scafo. Alcuni di questi
chiodi sono ribattuti sulla schiena delle ordinate.

I fori di biscia per lo scorrimento delle acque di sentina
sono centrali e hanno una forma rettangolare. A poppa
e a prua, invece, presentano una forma triangolare e
sono stati intagliati nei madieri lateralmente alla chiglia.
L’acqua di sentina doveva essere convogliata a poppa,
tra i madieri M12 e M14, dove si trovava il pozzetto per
l’alloggiamento della pompa d’evacuazione. I quattro
incassi simmetrici presenti sul fasciame interno dovevano
alloggiare i montanti angolari della struttura lignea che
proteggeva tale pompa.
Il paramezzale (lung. 5,36 m, larg. 20/24 cm, alt. 9/12,5
cm) è incastrato sulle ordinate e presenta superiormente
due incassi. La scassa più grande, a profilo curvilineo,
(lung. 24,5 cm, larg. 10 cm, prof. 6 cm) è affiancata da
tre mortase che dovevano ricevere le tavole della mastra
dell’albero. Verso prua, si trova una seconda scassa
cruciforme (lung. 21,7 cm, larg. 12,7 cm, prof. 4/5,8 cm).
I corsi del fasciame interno sono spessi 3,46 cm e sono
fissati alle ordinate da chiodi in ferro. Tali correnti
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4.- In un paio di casi, i collegamenti sono stati operati obliquamente a partire da uno dei due lati del madiere.

Figura 6. Il relitto Napoli A visto da prua (Foto: G. Boetto,CCJ-CNRS, Aix-en-Provence; proprietà della Soprintendenza Speciale

per i beni archeologici di Napoli e Pompei).



possono essere costituiti anche da due o più tavole
con teste sovrapposte bloccate sulle ordinate da due
chiodi in ferro. Il pagliolo mobile, invece, è composto da
tavolette rettangolari (lung. 61,7 cm, largh. 14,3 cm,
sp. 2,4 cm).
Uno stato di resina copre lo scafo internamente ed
esternamente soprattutto in corrispondenza delle
numerose riparazioni del fasciame. Alcune tra queste
riparazioni sono costituite da tavole semplicemente
inchiodate alle ordinate senza traccia di collegamenti
interni. Numerosi sono anche i tenoni di riparazione sia
interni che esterni secondo una tecnica ben attestata
già dall’epoca greca, per esempio, sul relitto di IV sec.
a.C. di Kyrenia (Steffy 1985; 1999). In un solo caso, è
stata osservata una tavola di fasciame di rivestimento.
Le cinte, inoltre, sono state riparate con l’inserzione di
tasselli inchiodati di varia forma e dimensione oltre che
con la sovrapposizione di pezzi più lunghi in sostituzione
delle parti danneggiate.

IL RELITTO NAPOLI B

Il relitto Napoli B si è conservato per una lunghezza di 8
m e per una larghezza di circa 2 m e corrisponde alla
parte anteriore dell’imbarcazione (Fig. 9). Il relitto è
costituito da una chiglia rotta alle estremità, 10 corsi di
fasciame a babordo e 4 a tribordo, 27 ordinate e 7
staminali, un paramezzale, 6 tavole di fasciame interno
per ciascuna fiancata e 38 elementi del pagliolo mobile,
un frammento di un puntello e un frammento di paratia
interna trasversale.
Da un punto di vista trasversale, Napoli B presenta un
fondo leggermente angoloso e curvatura del ginocchio
piuttosto arrotondata. La chiglia (lung. 7 m, larg. 8/10
cm, alt. 7/11,3 cm) ha una sezione rettangolare con
modanature superiori.
Le tavole che compongono i corsi del fasciame, spesse
in media 2,5 cm, sono collegate da giunti obliqui fissati
da chiodi orizzontali in rame. Numerose sono anche le
terminazioni ad unghia persa. Per quanto riguarda gli
assemblaggi interni, le mortase sono larghe 6,6 cm,
profonde 5 cm e spesse 0,5 cm. I cavicchi che bloccano
i tenoni sono spaziati 15,8 cm.
Le ordinate (larg. 8 cm, alt. 8,7 cm) sono spaziate 18,3
cm. Oltre a sequenze di madieri non interrotte da semi-
ordinate, la struttura della carpenteria trasversale
presenta anche due semi-ordinate asimmetriche. Tre
madieri, inoltre, sono fissati alla chiglia da chiodi metallici
inseriti dall’interno dello scafo, prima della messa in
opera del paramezzale. Uno di questi attraversa il foro
di biscia che, come gli altri presenti sull’imbarcazione, è
centrale e ha una forma rettangolare. La carpenteria
trasversale, infine, è collegata al fasciame da cavicchi
lignei e da chiodi metallici non ribattuti sulla schiena
delle ordinate.

Il paramezzale, incastrato sulle ordinate, è conservato
per una lunghezza di 2,27 m. La sua sezione è
rettangolare mentre superiormente sono presenti quattro
incassi di cui uno quadrangolare e tre rettangolari
affiancati da mortase. Il primo incasso doveva alloggiare
un puntello di sostegno del ponte, mentre le altre tre
scasse si riferiscono all’albero. Esse potrebbero essere
messe in relazione con uno spostamento dell’albero a
causa della rottura o del cedimento del paramezzale.
Bisogna notare, infatti, che una zeppa quadrangolare di
rinforzo è stata rinvenuta sul fondo di una delle scasse a
testimonianza d’un intervento di riparazione.
I correnti, spessi 2,7 cm, sono assemblati alle ordinate
con chiodi in ferro mentre il pagliolo mobile è costituito
da tavole più sottili (spessore medio 2,2 cm). Due incassi
simmetrici presenti sui correnti posizionati ai lati del
paramezzale, dovevano accogliere dei puntelli (di cui
rimane solo un frammento di base). A questi puntelli
doveva essere appoggiata una paratia trasversale di
cui è stato individuato un frammento dell’elemento
di base.

IL RELITTO NAPOLI C

Il relitto Napoli C, conservato per una lunghezza di 13,2
cm, una larghezza massima di 3,7 cm e una profondità
di 80 cm, si compone di una chiglia prolungata da un
brione di poppa e collegata ad uno specchio verticale
di prua, 11 corsi di fasciame a babordo e 10 a tribordo,
50 ordinate e 25 staminali, 4 corsi di fasciame interno
per fiancata, 4 tavole interne assiali e due longheroni in
relazione con il sistema di fissazione dello specchio di
prua (Fig. 7 e 8).
La sezione maestra presenta un fondo piatto e fianchi
quasi diritti. Questa forma si ritrova anche nelle sezioni
verso prua mentre verso poppa le sezioni sono molto
chiuse. Da un punto di vista longitudinale, la chiglia
s’incurva bruscamente a livello del brione di poppa
mentre verso prua si rileva gradatamente. La chiglia
fuoriesce di qualche centimetro rispetto al punto di
giunzione con lo specchio di prua. Questo elemento,
inoltre, è inclinato verso l’esterno di 120º.
La chiglia (lung. 12,15 m, larg. 12/14 cm, alt. 10/14,5
cm) ha una sezione trapezoidale con modanature
superiori per accogliere i torelli. Il brione di poppa è
intagliato immediatamente al di sotto la faccia superiore
della chiglia da una profonda battura triangolare per
l’inserzione delle estremità dei corsi di fasciame. Questi
sono assemblati a mezzo di tenoni incavigliati e chiodi
metallici. Il brione è collegato alla chiglia da una
calettatura bloccata da una chiave orizzontale. Inoltre,
sono stati osservati alcuni spinotti di rinforzo infissi
verticalmente nei gradini interni del giunto per rinforzare
l’assemblaggio secondo una tecnica ben attestata in
epoca romana (Rival 1991, 165, fig. 36).
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Dello specchio di prua si conserva soltanto l’elemento
di base (larg. sup. 16 cm, largh. inf. 22 cm). Di forma
semicircolare, esso si adatta perfettamente al profilo del
fondo dello scafo (Fig. 8). I suoi fianchi, inoltre, sono
leggermente obliqui per accogliere le estremità dei corsi
di fasciame che sono fissate da coppie di chiodi
metallici. In origine, questo pezzo inferiore dello specchio
di prua doveva avere una forma a L ed era collegato,
tramite assemblaggi a “mortase e tenoni”, con un altro
elemento superiore. I longheroni interni, paralleli e
incastrati sulle ordinate, dovevano a loro volta innestarsi
su quest’elemento superiore dello specchio di prua.
Questi longheroni, rotti alle estremità verso prua, sono
sagomati superiormente (larg. 8/8,6 cm, alt. 5/17 cm).
Il fasciame è spesso 3,6 cm. Le mortase sono larghe 6,9
cm mentre i tenoni sono leggermente più piccoli (6,2 cm)
e spessi 0,6 cm. Gli spinotti che bloccano i tenoni sono
spaziati 12,7 cm. Le tavole che compongono i corsi di
fasciame sono collegati da giunti obliqui mentre si nota
un’alternanza regolare tra corsi di fasciame che collegano
normalmente le due estremità dello scafo e corsi di
fasciame terminanti ad unghia persa.
La maglia tra le ordinate (larg. 6,9 cm, alt. 11,3 cm)
misura in media 14 cm. L’alternanza tra madieri e semi-
ordinate non è rispettata e sono anche attestate le semi-
ordinate del tipo asimmetrico. Tra i madieri, quattro hanno
una forma molto particolare: non solo sono più corti
rispetto agli altri madieri ma presentano una sezione
longitudinale trapezoidale con base minore a contatto
con il fondo dell’imbarcazione. Cavicchi lignei e chiodi in

metallo assemblano il fasciame alle ordinate. I cavicchi
sono stati infissi sia dall’interno che dall’esterno dello
scafo, i chiodi metallici, invece, inseriti dall’esterno non
sono tuttavia ribattuti sulla schiena delle ordinate. I fori di
biscia, infine, sono posizionati sull’asse della chiglia e
presentano varie forme (ovale, trapezoidale e triangolare).
Sulla schiena delle ordinate sono presenti degli incassi
triangolari che accoglievano un paramezzale. Questo
elemento è stato asportato in antico e al suo posto
sono state inchiodate alle ordinate delle tavole, di varia
forma e dimensione. Dalla posizione degli incassi
possiamo stimare che il paramezzale doveva essere
lungo circa 6 m, largo tra 13 e 30 cm5.
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5.- Forse si trattava di due elementi: un pezzo più largo verso poppa (che probabilmente ospitava una scassa per un albero) e un altro più stretto

verso prua.

Figura 7. Il relitto Napoli C visto da prua (Foto: G. Boetto,CCJ-CNRS, Aix-en-Provence; proprietà della Soprintendenza Speciale

per i beni archeologici di Napoli e Pompei).

Figura 8. Particolare della scavo della sezione di prua del

relitto Napoli C (Foto: G. Boetto, CCJ-CNRS Aix-en-Provence;

proprietà della Soprintendenza Speciale per i beni archeologici

di Napoli e Pompei).



Il fasciame interno, costituito da più tavole collegate
secondo lo stesso sistema osservato sul relitto Napoli
A, è spesso 3,5 cm.
Infine, anche sul relitto Napoli C le riparazioni del
fasciame sono numerose e di varia natura (tavole
semplicemente inchiodate, con tenoni di riparazione o
con tasselli). La presenza di resina di calafataggio, tanto
all’interno che all’esterno dello scafo, è notevole.

TIPO E FUNZIONE DELLE NAVI DI NAPOLI

Le tre navi di Napoli appartengono al tipo architettonico
romano-imperiale secondo la definizione data da Patrice
Pomey (Pomey/Rieth 2005, 166-167).
Da un punto di vista funzionale, Napoli A e Napoli B
possono essere classificate tra le imbarcazioni da carico
marittime di piccolo tonnellaggio (Boetto 2005, 75; in
press a). La forma generale dello scafo e la presenza di
una vela, che possiamo supporre quadra, corrobora
questa ipotesi.
L’imbarcazione Napoli C, invece, presenta una forma
dello scafo del tutto particolare e deve essere ascritta
ad un’altra categoria d’imbarcazioni che possiamo
definire di servitù portuale.
A causa della caratteristica estremità piatta, identificata
da noi con la prua, è stata proposta l’identificazione di
Napoli C con un’imbarcazione del tipo horeia (Boetto in
press a; in press b).
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Figura 9. Il relitto Napoli B con il carico di calce, visto da poppa

(Foto: G. Boetto,CCJ-CNRS Aix-en-Provence; proprietà della

Soprintendenza Speciale per i beni archeologici di Napoli e

Pompei).

Figura 10. Grafico con indicazione delle diverse attività svolte sui relitti (elaborazione G. Boetto, CCJ-CNRS, Aix-en-

Provence).



Due horeiae più piccole, datate al I sec. d.C., sono
state scoperte negli anni 1980 durante lo scavo del
porto interrato di Telo Maius, l’odierna città francese di
Tolone, e sono state interpretate quali barche da pesca
(Brun 1999, 800)6. In generale, le horeiae sono ben
note grazie all’iconografia (Gauckler 1905; Duval 1949,
140; Marsden 1963; Bonino 1963; Casson 1964; 1971,
330-331; 2006; Carlson 2002; Basch 1987, 471; in
press; Friedmann in press; Höckman in press).
Tuttavia la questione dell’identificazione della prua con
l’estremità appiattita così come quella della funzione delle
horeiae non è stata ancora risolta. In futuro, si spera di
poter apportare nuovi elementi di riflessione grazie alla
ricostruzione della forma d’origine di Napoli C.

CONCLUSIONE

Lo scavo della Stazione Municipio della metropolitana
di Napoli ha apportato nuovi dati per la ricostruzione
topografica del litorale di Neapolis, sull’evoluzione
dell’antico bacino e delle strutture portuarie portuali in
esso costruite. Lo scavo stratigrafico ha permesso di
distinguere i diversi fondali marini e l’analisi del
materiale ceramico, effettuata contemporaneamente
allo svolgimento dello scavo, ha permesso di datare in
modo molto preciso i vari strati individuati.
Le tracce di dragaggio possono essere considerate tra
le scoperte più importanti dello scavo. Per la prima
volta, infatti, è stato possibile documentare in modo
sistematico nelle tre dimensioni, un’imponente attività
antica di dragaggio portuale. In futuro, sulla base delle
tracce individuate durante lo scavo, sarà forse possibile
ricostruire i macchinari utilizzati per tale opera.
I relitti possono essere considerati un’altra delle
scoperte sensazionali dello scavo di Piazza Municipio.
La loro analisi architettonica ha già fornito molti dati
interessanti per la loro interpretazione funzionale. Lo
studio del legno utilizzato nella costruzione ci permetterà
di definire l’origine e, forse, il luogo di costruzione di
queste navi. Importante sarà anche la ricostruzione
della forma originaria degli scafi per arrivare al calcolo
del loro tonnellaggio e del pescaggio.
In conclusione, bisogna sottolineare che lo scavo di
Napoli, benché molto ricco di reperti e di scoperte
eccezionali, non ha permesso di ricostruire con certezza
il livello della superficie marina nelle varie epoche nonché
la profondità del bacino ad esse corrispondente,
contrariamente a quanto è avvenuto nel porto di
Marsiglia (Hesnard 2004; Marriner/Morhange 2007).
Nell’area di scavo di Piazza Municipio non sono state
infatti scoperte spiagge emerse oppure strutture
d’interfaccia tra il mare e la terra (banchinamenti). Il

molo est-ovest e le banchine, infatti, risultavano distrutti
al di sotto del livello di contatto con la superficie marina
e non presentavano tracce di faune, indicatori molto
precisi dei livelli raggiunti dal mare nei vari periodi di
utilizzo del porto.
C’è da augurarsi che lo scavo del pozzo di stazione
della linea 6 della metropolitana, adiacente alla Stazione
Municipio e tuttora in corso, apporterà nuovi dati per la
ricostruzione della linea di costa antica e per la
conoscenza del livello del mare e della profondità del
bacino portuale.
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