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IL PORTO NERONIANO DI ANTIUM. UN ‘TRATTATO’ DI INGEGNERIA 
PORTUALE ROMANA DELL’ETÀ IMPERIALE 

The Neronian port of Antium: a 'treatise' on roman port engineering in the 
Imperial Age*

Enrico Felici**

* La traducción del título al inglés, el abstract y keywords se deben a los editores. 
** Universitá degli Studi di Catania. 

DOI: 10.48255/9788891332714.02

Riassunto 

Il porto neroniano di Antium si inscrive appieno nella politica di infrastrutture portuali imperiali, come tappa di 
sicurezza sulla tratta tirrenica della rotta del grano per Roma. Ne consentirono la realizzazione gli avanzamenti 
raggiunti dalla tecnica di costruzione in ambiente marittimo, basati sul cementizio pozzolanico indicate nel De 
architectura da Vitruvio. Sperimentate probabilmente nei Campi Flegrei, specialmente nel porto di Puteoli, 
quelle conquiste erano disponibili nella prima metà del I secolo d.C. quando Claudio le fece mettere in atto nel 
porto di Ostia (e in altri). La topografia e i resti archeologici del porto di Antium mostrano le capacità edilizie 
raggiunte in adattamento alle diverse situazioni geomorfologiche che un’infrastruttura costruita su un litorale 
sabbioso incontrava: spazio retrodunale e di battigia, bassi fondali e profondità più elevate. Per queste ultime, 
vennero adottate anche tecniche che Vitruvio non menziona, come nei porti di Caesarea Maritima e di 
Centumcellae.    

Parole Chiave: Anzio, porto, Vitruvio, cementizio pozzolanico, edilizia litoranea, topografia antica litoranea. 

Abstract 

The Neronian port of Antium is fully inscribed in the imperial port infrastructure programme, as a safety step on 
the Tyrrhenian route of the grain traffic to Rome. Its realisation was made possible by advances in construction 
techniques in the maritime environment, based on the pozzolanic cement indicated in De architectura by 
Vitruvius. Probably experimented in the Phlegraean Fields, especially in the port of Puteoli, those achievements 
were available in the first half of the 1st century AD when Claudius had them implemented in the port of Ostia 
(and others). The topography and the archaeological remains of the port of Antium show the building abilities 
achieved in adapting to the different geomorphologic situations that an infrastructure built on a sandy shoreline 
encountered: backshore and foreshore, shallow waters and deeper depths. For the latter, techniques were also 
adopted that Vitruvius does not mention, as in the ports of Caesarea Maritima and Centumcellae.    

Keywords: Anzio, port, Vitruvius, pozzolanic cement, littoral construction, ancient littoral topography. 
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Il porto neroniano di Antium. Un ‘trattato’ di ingegneria portuale romana dell’età imperiale

1 Felici, 2020a; Felici, 2021. 
2 Tra la vasta bibliografia, Dubois, 1907, 256; Castagnoli, 1977, 64 e ss.; Sommella, 1978; Gianfrotta, 1993; Gianfrotta, 1996; Gianfrotta, 

2011a. 
3 Auriemma, 2003. 
4 La già proposta datazione augustea (Ciampoltrini, 1991) è stata virtualmente confermata da un frammento di legno nel conglomerato, che 

l’analisi del 14C ha datato tra il 55 a.C. e il 33 d.C. (Oleson, Jackson, Vola, 2014, 248-252). 
5 Suet., Cal. 37: Ios., ant. Iud. 19, 2, 5; cfr. Gianfrotta, 2011b, 73. 
6 Gianfrotta, 2011b. 
7 Felici, 2006. 
8 Plut., Caes. 58, 10; Felici, 2013, 119. 
9 Cass. Dio LX, 11: τοῦτο μὲν γὰρ ἐξορύξας τῆς ἠπείρου χωρίον οὐ σμικρόν, τὸ πέριξ πᾶν ἐκρηπίδωσε καὶ τὴν θάλασσαν ἐς αὐτὸ 

ἐσεδέξατο· τοῦτο δὲ ἐν αὐτῷ τῷ πελάγει χώματα ἑκατέρωθεν αὐτοῦ μεγάλα χώσας θάλασσαν ἐνταῦθα πολλὴν περιέβαλε, καὶ νῆσον ἐν 
αὐτῇ πύργον τε ἐπ´ ἐκείνῃ φρυκτωρίαν ἔχοντα κατεστήσατο. Cfr. Felici ,2013. 

10 Sull’escavazione e il dragaggio, Felici, 2016, 119-128 e passim. 

Indagini sui porti antichi: fonti, metodi e problemi 

 

Le diversità delle morfologie litoranee hanno impresso agli impianti portuali antichi e moderni 
specificità progettuali e tecnico edilizie. Ciò rende insufficiente l’esame di un singolo impianto: sono 
invece necessari confronti, in cui ogni infrastruttura si osserva in base a presupposti storici, economici 
e logistici; contestualizzati in un ambiente che è geomorfologico e culturale allo stesso tempo e che 
richiede competenze tecnico edilizie specializzate. Un’indagine complessa, insomma, da condurre con 
la metodologia della topografica antica litoranea1. Sul piano ingegneristico, infatti, un porto non è 
un’espressione estemporanea, ma un progetto che scaturisce da una lunga riflessione svoltasi nella 
cultura di cui è espressione. Entrano in questo orizzonte competenze locali e generali. Il primo aspetto 
deriva dalla conoscenza della geomorfologia del luogo, cioè natura del litorale e del fondo, batimetria, 
ecc.; e della dinamica marina, del comportamento di venti, correnti e flutti di fondo. Le competenze 
generali consistono nella gamma di potenzialità tecniche che in quel dato momento si è in grado di 
attuare, in relazione alle risorse economiche che si intende stanziare e alla situazione in cui si andrà ad 
operare. Nei porti romani del primo secolo d.C. confluiscono esperienze antiche e conquiste tecniche 
coeve, forse ancora in parte in corso di sperimentazione. Questa premessa spiega come l’esame di 
un’opera imperiale delle dimensioni e complessità del porto di Nerone ad Antium non si possa 
condurre senza una visione generale degli scenari portuali precedenti, per i quali ci si limiterà ad 
evocare alcuni confronti di allestimenti basati sul cementizio: il pontile di Puteoli2; il porto di Egnatia 
con sistemi differenziati3; il molo di Cosa, di età augustea4; il porto di Caesarea Maritima (infra); un 
porto a Reggio di Caligola, peraltro mai individuato5.  Su questo scenario si innesta l’azione di 
Claudio con il porto di Ostia, il rifacimento del Porto Giulio6 e probabilmente la costruzione di quello 
di Astura7: la politica che presiedeva a questi investimenti era principalmente annonaria, specialmente 
per le infrastrutture della costa tirreniche che dovevano facilitare l’arrivo a Roma del grano. Antium in 
questo scenario fungeva da punto di sicurezza sul litorale laziale.  
 
Quando Claudio chiese ai suoi architetti un preventivo per realizzare un porto ad Ostia, costoro 
cercarono di dissuaderlo, evidentemente consapevoli degli enormi esborsi che dimensioni del progetto 
(che risaliva a Cesare8) e costose strategie edilizie avrebbero richiesto. Le tecniche di fabbrica del 
porto di Claudio sono note purtroppo in modo assai limitato: quanto è stato fotografato negli anni ’60 
del secolo scorso, qualche limitato saggio di scavo e ciò che ancora è possibile osservare direttamente. 
La descrizione di Cassio Dione del cantiere, tuttavia, chiarisce il metodo: «Da una parte scavò un non 
piccolo tratto di terraferma, tutto intorno lo armò con banchine e vi fece entrare il mare. Dall’altra 
parte, verso il largo, innalzati grandi moli da entrambi lati, recinse un vasto specchio di mare»9; 
l’antico procedimento dell’escavazione a terra venne abbinato a muri di sponda per il consolidamento 
delle nuove rive 10, che l’evidenza mostra realizzati, in ambiente retrodunale, nella versione in cavo 
armato; per le dighe foranee in mare si operò invece in casseforme inondate secondo il primo metodo 
di Vitruvio. Fu una risposta ingegneristica differenziata ai diversi ambienti operativi che si presentano 
dalla terraferma al mare profondo: ambiente in cui, secondo le fonti, si ricorse all’affondamento di uno 
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11 Vitr. III, 4, 2; V, 12, 6; II, 9, 10-11. Cfr. Felici 2017; sulla costipazione dei fondi con palificate, Felici, 2021-2022, 3-4. 
12 Strab. V, 4, 6; trad. Biraschi, 2020, con modifiche. 
13 Vitr. II, 6, 1: Est etiam genus pulveris, quod efficit naturaliter res admirandas. Nascitur in regionibus Baianis in agris municipiorum, quae 

sunt circa Vesuvium montem. Quod conmixtum cum calce et caemento non modo ceteris aedificiis praestat firmitates, sed etiam moles, 
cum struuntur in mari, sub aqua solidescunt.  

14 Vitr. II, 6, 4; 6. Itaque uti Campania exusta terra cinis, sic in Etruria excocta materia efficitur carbunculus. Utraque autem sunt egregia in 
structuris, sed alia in terrenis aedificiis, alia etiam in maritimis molibus habent virtutem. 

15 Cfr. Castagnoli, 1977, 62 e s. 
16 Building for Eternity, 2014, con ampia bibl. prec. Cfr. Gianfrotta, 2009. 
17 Cfr. Gianfrotta, 1993, 124; Hohlfelder e Oleson, 2014. 

ENRICO FELICI

scafo dismesso (la grande nave di Caligola), metodo anch’esso antico attualizzato qui con l’uso del 
cementizio.  
 
L’arditezza dell’ingegneria portuale messa in atto nel porto di Claudio è magnificata nel noto sesterzio 
neroniano. Al molo foraneo è stata data la forma convenzionale di un opus pilarum (peraltro non 
attuato) per connotarlo come fabbrica in acqua; anche la colonna iconica culminante con Nettuno è 
raffigurata come poggiante su elementi appuntiti, esplicitazione di una palificata di costipazione del 
sottofondo, tecnica anch’essa codificata da Vitruvio11, necessaria per una costruzione condotta in 
ambiente instabile prima che si immettesse il mare, oppure dopo l’inondazione del bacino, se si 
volesse attribuire questo abbellimento a Nerone. 
 
Quando questi stabilì di dotare Antium di un porto, poteva dunque contare su un maturo ventaglio di 
conquiste ingegneristiche, costose ma efficaci per solidità e versatilità: il porto neroniano è una delle 
più imponenti attuazioni delle prescrizioni del De architectura di Vitruvio, che contribuisce 
grandemente all’interpretazione del cementizio applicato agli impianti portuali: aggiungendo anche 
soluzioni tecniche che Vitruvio non menziona ma che si individuano in altri impianti.  
 
Strabone, Vitruvio e la pozzolana 

 

La tecnica edilizia portuale vitruviana in effetti non contempla tutte le possibilità tecniche 
documentate dalla topografia antica litoranea. È possibile che Vitruvio, dando per scontati alcuni 
passaggi edilizi consolidati, si sia concentrato sulle innovazioni più recenti; questa congettura, a 
rischio di ragionamento circolare, situerebbe la rivoluzione del cementizio pozzolanico ad un’età di 
poco precedente a Vitruvio stesso. Un orizzonte cronologico che tuttavia pare confermato dal coevo 
Strabone: «La città [di Puteoli] è diventata un grandissimo emporio, dal momento che ha ancoraggi 
artificiali grazie alle qualità naturali della sabbia: infatti essa è costituita nella proporzione ideale di 
calce ed acquista una forte compattezza e solidità. Così, mescolando la malta al pietrame, gettano moli 
che avanzano verso il mare e così trasformano in golfi le spiagge aperte di modo che le più grandi navi 
mercantili possano con sicurezza entrare in porto»12. Lo sguardo pragmatico del geografo sintetizza 
una grande conquista tecnica e ne intuisce le conseguenze pratiche: l’ingegneria portuale in età 
imperiale ha conquistato la capacità di piegare la natura alle proprie necessità. 
 
Ciò era reso possibile dalla composizione del conglomerato. Strabone spiega che la pozzolana (sabbia, 
ἄμμος), impastata con la calce (τίτανος) produceva la malta (ἀμμοκονία), a cui si aggiungeva il 
pietrame (χάλιξ). Vitruvio ne elenca le componenti, precisando la proporzione di due parti per una 
rispettivamente di aggregato, il pulvis puteolanus, e di legante, calx; all’impasto si aggiungevano i 
caementa. Il pulvis, la pozzolana, era dirimente, come precisa Vitruvio13; che per le opere in acqua 

prescrive il tipo flegreo14. La sua lezione ha incentivato una generale strategia portuale imperiale, 
estesa a tutto il Mediterraneo. Carotaggi nei cementizi di vari porti ne hanno rinvenuta non solo sulla 
costa tirrenica15, ma anche a Caesarea Maritima (Palestina), a Pompeiopolis (Cilicia) ed in altri16. La 
pozzolana,  secondo una fondata ipotesi, circolava come carico di ritorno per le navi granarie che 
trafficavano fra Alessandria e Pozzuoli17; in particolare Caesarea si trovava sulla rotta dell’Egitto, 
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18 Ios., ant. Iud. XV, 9, 332-333. 
19 Vitr. V, 12, 2: Sin autem non naturalem locum neque idoneum ad tuendas ab tempestatibus naves habuerimus. 
20 Ov. met.15, 718. 
21 Servizio Geologico, 1963; Atlante delle Spiagge Italiane, 1985; Compagnoni, 1999; D’Angelo et al., 1999. 
22 Su questo criterio generale, Cornaglia, 1891, 174; ripreso da Lo Gatto, 1904, 46-47. 
23 Strab. V, 3, 6; V, 4, 4; IV, 6, 2 (προσεχής [...] καὶ ἀλίμενος).  
24 Strab. V, 3, 5; trad. Biraschi, 2000. 
25 Sull’elemento toponomastico grotte, grottacce ecc., Uggeri, 2000, 123. 
26 Vitr. VI, 8. Vd. le considerazioni generali sulle identificazioni tipologiche di Giuliani,1973, 79 -81. 
27 Cfr. gli esempi in Mari, 2003, e negli altri contributi in Subterraneae domus. 

spiega Flavio Giuseppe: il quale puntualizza che la costruzione del porto richiese materiali non 
disponibili sul posto, che si dovettero richiedere da fuori, con grande spesa18. Ma le grandi fabbriche 
portuali imperiali a quanto pare vennero alimentate senza limitazioni finanziarie: di Ostia, si è detto; 
per Centumcellae è facile dedurlo da Plinio il Giovane; anche il porto di Antium ebbe costi imponenti, 
se Svetonio (Nero 9) precisa: Antium coloniam deduxit [...] ubi et portum operis sumptuosissimi fecit. 
 
Costruire un porto: dalla terra al mare  

 

Alla fabbrica di un impianto portuale concorrono dunque tecniche edilizie e materiali dedicati; 
competenze generali (forse di gruppi specializzati di classiarii) ma anche minuziose conoscenze delle 
condizioni morfologiche e meteomarine locali. Vitruvio discrimina i litorali a seconda della loro 
conformazione: da un lato  le coste con invasi e insenature già naturalmente disposti all’impianto di 
porti; dall’altro le coste «dalla conformazione naturale sfavorevole e non adatta a proteggere le navi 
dalle tempeste» cioè i litorali rettilinei, menzionati anche da Strabone, scoperti e arenosi senza porti né 
ormeggi naturali, ἀλίμενοι e δύσορμοι, importuosi19. Scrutando il litorale laziale, il navigante vedeva 
la spissi litoris Antium di Ovidio20. Il verso  descrive la costa precedente al porto neroniano: un 
promontorio che terminava con la falesia su cui è costruita la villa Corsini / Mencacci / Sarsina; al 
piede, sul lato sud-est, doveva trovarsi l’arenile a cui si riferisce Ovidio, una  sacca di accumulo della 
sabbia da disgregamento dell’arenaria21. La geomorfologia moderna include Anzio tra le spiagge del 
tipo sottile, poiché l’isobata dei 10 metri dista dalla battigia almeno 500 metri22: dato essenziale 
nell’ubicazione di un porto e nelle relative modalità tecniche di impianto. Tra i meriti della rivoluzione 
cementizia si annovera proprio la possibilità di trasformare, come scrive Strabone (κολποῦσι τὰς 
ἀναπεπταμένας ᾐόνας), una spiaggia aperta ed esposta ai venti (προσεχὴς αἰγιαλός), convertendo i 
contesti peggiori nei più ricettivi spazi portuali23: dunque anche quella Ἂντιον, ἀλίμενος καὶ αὐτὴ 
πόλις, «Anzio, città priva anch’essa di porto»24. Con le tecniche in cementizio, paradossalmente 
divennero le geomorfologie d’elezione per i porti proprio le spiagge sabbiose, plasmabili, sulle quali 
progettare liberamente in base ad esposizione ai venti, estensione dell’area da recingere e soprattutto 
progressione batimetrica del fondo. Ad Antium si possono osservare procedimenti edilizi differenziati 
in adattamento alle condizioni operative imposte dai tre diversi spazi che si incontrano da terra verso il 
largo: il terreno aereo, retrodunale e di battigia; la fascia di fondo fino alla batimetrica di circa tre 
metri; infine la successiva, più profonda. 
 

Spazio retrodunale e battigia. Le Grotte 

 

Alla radice del molo occidentale neroniano, il P.le Caduti di Nassirya sovrasta un complesso di 
ambienti voltati a botte, a tutto sesto e rampanti, in sequenza sul fronte a mare (fig. 1): un massiccio 
sistema spingente cementizio con funzioni statiche e architettoniche, dai paramenti in opera mista di 
reticolato ed immorsature testacee, che ha assunto, qui come altrove, il toponimo grotte25. Le sequenze 
di ambienti pertengono alla logica delle substructiones di Vitruvio26; fondate fuori terra, assumono 
quell’esplicita funzione architettonica ampiamente utilizzata nei terrazzamenti dei santuari laziali del I 
sec. a.C. (Tarracina, Praeneste, Tibur), e poi come nelle lussuose ville private suburbane27, nelle 
fabbriche imperiali, ecc.  
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28 Liv. 35, 41; 41, 27; Arata, Felici, 2011, 138-139. 
29 Gullini 1991, 452 e s. 
30 Ios. ant. Iud. XV, 9, 337; anche bell. Iud. I, 413; installazioni di cui sono state riscontrate tracce: cfr. Raban 1998, 242. 
31 Janin, 1943, 118. 
32 Pensa, 1998, 138-139; Felici 2006. 
33 Pensa, 1969-1970. 
34 Schmiedt, 1972, 136, fig. 152. 
35 Lugli, 1926. 
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Sui litorali, gli ambienti in serie costituivano la consueta morfologia del fronte portuale, il cui 
archetipo, tecnico e stilistico, sono le cinquanta volte a botte della Porticus Aemilia aperte sulla ripa e 
l’emporio tiberino, come precisa Livio  (emporio adiecto)28. Questa precoce esperienza fissa un 
canone strutturale e architettonico che in seguito caratterizza appunto i sistemi sostruttivi a vista29. La 
porticus è l’elemento nucleare nelle infrastrutture civili di servizio dei porti, nella formula di Vitruvio 
(V, 12,1): circum enim porticus sive navalia sunt facienda sive ex porticibus aditus <ad> emporia. 
Questo canone standardizzato è testimoniato da fonti letterarie, iconografiche e archeologiche. È 
attuato nel porto di Erode a Caesarea Maritima, secondo Flavio Giuseppe: «vennero costruiti 
numerosi ambienti voltati che accoglievano i marinai, e davanti a questi un’ampia banchina cingeva 
tutt’intorno l’intero porto, una piacevolissima passeggiata per chi voleva»30. Anche Costantino aveva 
dotato il porto Sophiano/Giuliano a Costantinopoli di un portico voltato31.  
 
Nell’iconografia, gli ambienti in serie con pochi tratti essenziali segnalavano l’impianto portuale: il 
fronte di edifici sul sesterzio neroniano, la teoria di volte su una moneta per il porto di Side32, e poi 
nella vignetta del Portus Augusti sulla Tabula Peutingeriana, ed in varie altre analoghe, su monete 
(fornici sono anche delineati sui due lati del sesterzio che celebra il bacino portuense di Traiano33) ed 
altri supporti. Sistema monumentale che, oltre che ad Anzio, si ritrova nelle Grotte di Sant’Erasmo a 
Formia34; sul fronte marittimo di Ercolano; negli spezzoni di volte nel porto di Tarracina35; a 

Fig. 1. Anzio, il fronte orientale delle grotte in cartolina d’epoca (collez. privata, cortes. E. Garzia).
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36 Bastianelli, 1954. 
37 Meneghini,1985. 
38 Lilli, 1997. Sull’iscrizione che ricorda i restauri traianei del porto, Capriotti 2015, con bibl. prec. 
39 Felici, 2018. 
40 Felici, 2021, 49-50. 
41 Scrinari, 1984, 213; la menzione che l’A. fa di interessanti «palafitte …per il costipamento del margine della terraferma» non è purtroppo 

accompagnata né da rilievi né da fotografie. 
42 Calza, 1925, 55 e s. 
43 Nibby, 1848, 385: «In questo tratto dal porto all’arco muto, dopo quasi 18 secoli scorgonsi ancora sulla spiaggia le travi di abete, quercia, 

olmo, e castagno, altre poste verticalmente, altre in piano, che servirono di fondamento a tutta questa opera: e dove la mano degli uomini, o 
la edacità del tempo ha fatto sparire le travi, rimane ancora traccia della loro esistenza». 

44 Plin. epist. IX, 7. 
45 Felici, 1993, 89. 

Centumcellae, dove gli ambienti sul porto traianeo spiegano il toponimo36; nel rifacimento, anch’esso 
traianeo, del fronte fluviale dell’Emporio a Roma37 e nel porto di Ancona, in cui restano tracce di un 
fronte voltato38. Forma affermatasi al punto da essere imitata anche con intaglio nel banco roccioso sul 
porto di Ventotene39; e da divenire caratteristica anche in altre classi monumentali come villae 
maritimae, peschiere, ecc.40. 
 
Lo spazio retrodunale e la battigia erano il sedime delle infrastrutture sul fronte portuale: ambienti 
aerei ma instabili, che richiedevano strategie edilizie mirate. Per il primo, si è già accennato alla 
soluzione ostiense; più in dettaglio, il banchinamento a cui si riferisce Cassio Dione, realizzato prima 
di immettere il mare nell’invaso escavato, è identificabile nel primo troncone del molo destro di 
Claudio, ottenuto con una gettata cementizia in cavo armato: stesso procedimento per gli ambienti 
della c.d. Capitaneria, già erroneamente creduti «casseforme di costruzione di fondazione sul fondale 
marino»41, e per l’esagono traianeo42. 
 
La battigia richiedeva sistemi di costruzione in acqua, eseguiti però in estensione per ottenere platee 
utili come piano praticabile o fondazione di alzati. Il caso di Antium è emblematico. Le Grotte sono 
impiantate su gettate, la cui area libera fungeva da banchina, oggi parzialmente sommersa e abrasa 
dalla risacca: un conglomerato di malta pozzolanica e caementa di tufo fu allettato entro paratoie 
lignee impiantate sul fronte mare e ancorate a pali piantati sulla battigia (destinae, stipites, secondo la 
nomenclatura di Vitruvio) mediante travi di ritenuta (catenae) (Fig. 2 y Fig. 3). Le casseforme 
modulari, di tre o anche due sole paratie, servivano all’avanzamento progressivo mediante 
compartimentazione dell’area, ad evitare gettate simultanee su fronti troppo estesi, a rischio di 
cedimenti delle paratie nei punti terminali sotto la spinta del conglomerato. Lo mostrano alcuni giunti 
fra getti, uno dei quali con impronte di assi verticali rimosse dopo il tiro di quel comparto affinché il 
successivo trovasse una superficie dentellata a cui immorsarsi. Resti di legnami periodicamente 
vengono allo scoperto consentendone di leggerne l’ordito; A. Nibby ebbe modo di osservarli43. Eco di 
questi metodi si ritrovano nelle fonti iconografiche e letterarie. In pitture murali appaiono edifici 
litoranei dal basamento compatto. Una villa di Plinio il Giovane sul lago di Como, sulla riva (more 
Baiano lacum tangit) poggiava su una platea che rompeva le onde (fluctus… frangit), sottile ‘quasi 
come un sandaletto’ (quasi socculis sustinetur)44. 
 
L’estensione della platea verso ovest, l’insistenza su di essa degli ambienti sotto il faro, i lacerti di 
cementizio sul fondo antistante tratteggiano uno scenario di cementificazione integrale della spiaggia, 
che si prolungava con ogni probabilità per tutto il litorale di fondazione dei quartieri a mare della villa 
imperiale. Ne è testimone un lacerto cementizio denominato Scoglio Sardegna. Costruito sulla battigia 
antica, mostra sul lato nord al piede dell’opera per circa quattro metri l’impronta, larga cm 5 e 
profonda 10, lasciata nel primo letto di malta fluida dal piede confittovi di una paratia lignea, e le 
cavità dei due montanti che la bloccavano su entrambi i lati; appena la malta aveva tirato, si gettava il 
conglomerato: l’immorsatura della paratia impediva che la spinta della massa scalzasse la base del 
cassero. Un identico procedimento in una banchina nel porto di Astura è l’unico confronto45. 
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Fig. 2. Anzio, fotoaerea, partic. del molo occidentale e della platea (S.A.R.A – Nistri 1973). 



I moli di Antium 

 

Il porto di Nerone aveva tre dighe foranee, che delimitavano due bacini, uno principale ad ovest ed un 
secondo ad est. Il molo destro occidentale, radicato alla Riviera Mallozzi, conserva tre tronconi in 
parte emersi (un quarto emerge in una foto di Lugli 1940), ed è per la maggior parte una massa 
sommersa con andamento est-ovest per ca. 850 metri; una porzione del sinistro è invece finita come 
fondazione di edifici del ‘700. Un terzo molo ad est (in età moderna battezzato Panfili) delimitava il 
secondo bacino (fig. 4). In queste opere foranee si documenta la tecnica a cassaforma inondata di 
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Fig. 3. Anzio, platea, Scoglio Sardegna e molo destro (Tronconi I-III): planimetria generale.
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46 Vitr. V, 12, 2-3: Eae autem structurae, quae in aqua  sunt futurae, videntur sic esse faciendae, uti portetur pulvis a regionibus, quae sunt a 
Cumis continuatae ad promunturium Minervae, isque misceatur, uti in mortario duo ad unum respondeant. Deinde tunc in eo loco, qui 
definitus erit, arcae stipitibus robusteis et catenis inclusae in aquam demittendae destinandaeque firmiter; deinde inter ea ex transtilis 
inferior pars sub aqua exaequanda et purganda, et caementis ex mortario, materia mixta quemadmodum supra scriptum est, ibi 
congerendum, denique compleatur spatium quod fuerit inter arcas. Felici, 1998; Felici, 2021. 
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Fig. 4. Anzio, topografia generale del porto di Nerone (base Google Earth 2013).

Vitruvio: «Ora, queste opere, che sono destinate a stare in acqua, sembra che debbano fabbricarsi in 
questo modo, portando cioè la pozzolana dalla zona che si estende da Cuma al promontorio di 
Minerva, e mescolandola, in modo che nel trogolo si trovi in proporzione di due parti per una  [di 
calce]. Quindi, in quel punto stabilito, si debbono affondare e bloccare con sicurezza della casseforme 
tenute insieme da montanti di quercia e tiranti trasversali; poi, nel vano interno, [lavorando] dalle 
traversine si deve livellare e pulire il fondo e gettare la malta, preparata come è spiegato sopra, 
mischiata al pezzame di pietra, fino a che lo spazio tra le paratie non sia riempito di cementizio»46.  
 
Vitruvio prescrive un cassero di assi di legno (tabulae), ancorato al sistema al fondo marino da un altro 
ordine di pali interni alla cassaforma (destinae), racchiuso da una gabbia di pali piantati sul perimetro 
(stipites) e di travi o pali orizzontali (catenae) a collegare il tutto. Il cassone era privo di pavimento: 
sulla carpenteria si allestiva un piano dal quale si nettava e spianava il fondo sabbioso; poi si colmava 
di conglomerato. La pozzolana, consentendo il tiro delle malte in acqua, risparmiava di svuotare la 
cassaforma. Questo metodo era attuabile fino ad una batimetria massima non facile da stimare, ma che 
si può indicare in ca. tre metri. 
 
La costruzione di un’opera marittima procedeva per nuclei progressivi, basati sull’entità minima della 
pila, un blocco di calcestruzzo a pianta quadrata o rettangolare. Si è a lungo creduto, travisando il 



Sesterzio di Nerone e facendo un cattivo uso delle iconografie riecheggianti il pontile di Puteoli, che in 
tutti i moli romani (Antium compresa) le pilae fossero distanziate e collegate da arcuazioni, per 
ottenere un’alternanza di pieni e di vuoti che avrebbe lasciato transitare un’immaginaria Corrente 
Litorale gravida di sabbie: ma l’evidenza archeologica mostra che sono stati così configurati solo tre 
moli romani, soprattutto collocati in posizioni non critiche. Un vero molo foraneo deve avere invece 
un compatto fronte continuo per impedire ogni agitazione interna del bacino -  basta osservare le 
installazioni moderne. I moli di Antium, esposti a tutti i venti, sono infatti a fondazione ininterrotta e 
pareti verticali per riflettere le onde47. Anche per costruire il molo continuo si procedeva a 
compartimentazione, giustapponendo pilae in successione: realizzatane una, era smontato il tavolato 
per ottenerne la coesione con altre. Il metodo ha lasciato ad Anzio alcuni giunti fra gettate (molo 
destro, estremità nord del troncone III; molo sin., giunto longitudinale sul troncone II). Le paratie sui 
lati ‘finiti’ erano invece abbandonate.  
 
Ad Antium si conservano tavolati di paratie, stipites esterni e destinae interne, nonché un gran numero 
di impronte e cavità lasciate dai legnami nel cementizio: questi elementi, sottoposti a rilievo 
archeologico diretto nelle parti aeree e sommerse, consentono l’interpretazione tecnica dei 
procedimenti edilizi inondati. Prima dell’attuazione di questo metodo, si sono ingenerati severi errori 
interpretativi, in particolare sulle catenae:  il cui senso corretto di trave tirante orizzontale, chiarito da 
Vitruvio stesso in altri passi48, fu in effetti ben interpretato nel ‘500-‘60049, e poi dalla letteratura 
antiquaria, come in Linotte e in Nibby, con l’eccezione di Dubois50. Per uno strano paradosso, la 
lettura archeologica più recente ha invece fallato a lungo: G. Lugli ritenne infatti che le cavità lasciate 
dalle catenae nel Molo della Lanterna di Porto e nei moli di Antium fossero degli stramazzi 
intenzionalmente realizzati (!?) per lasciar attraversare le strutture dalle onde51; abbaglio riproposto 55 
anni dopo52. 
 
Con il tiro del cementizio, tavolati, catenae e pali esterni divenivano inerti. Le destinae interne 
mantengono invece funzioni perenni, con larga probabilità previste dai costruttori: oltre che 
ancoraggio delle casseforme costituivano una palificata di fondazione protrusa nel fondo marino, che 
contrastava la spinta del moto ondoso sulle pareti impedendo slittamenti e rotazioni dei moli sull’asse 
longitudinale; costipava inoltre il fondo, prevenendo la subsidenza delle masse cementizie secondo i 
criteri del consolidamento delle sottofondazioni in ambienti umidi o inondati, descritto da Vitruvio ed 
esplicitato nella menzionata raffigurazione della colonna iconica sulla moneta ostiense53.   
 
La parte immersa del molo terminava a circa cm 60 sopra il l.d.m.: su quel piano erano impostate 
muraglie frangivento che completavano, per quanto è noto, la costruzione. Larghi crolli in muratura 
con paramento testaceo giacciono sul fondo marino di Anzio; certificano il procedimento un lacerto in 
situ sul Troncone I del molo destro e l’alzato testaceo del Molo Panfili. Gli elementi tecnici sin qui 
descritti hanno infatti costituito la base comparativa per la lettura archeologica di questo terzo molo 
perduto, non riconosciuto come antico e sepolto nel secolo scorso da infrastrutture moderne sulla 
Riviera Zanardelli. Studi recenti ne hanno recuperata la memoria e accertato l’antichità, grazie a 
documenti d’archivio e all’interpretazione tecnica di fotografie d’epoca che mostrano una struttura 
cementizia continua, di lunghezza stimabile in circa trenta metri, con cavità lasciate da destinae e 
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47 Greco, 1953, Opere a paramento verticale, 897-898.  
48 Vitr. VII, 3,1; II, 9, 11. 
49 Baldi, 1612, s.v. 
50 TLL, s.v., col. 606, 81 (catena) lignea. Fontana, 1710;  Linotte, 1834, 230; Nibby, 1848, 385 (vd. supra); Dubois, 1902, 450-451, 459, 

ammette delle travi orizzontali («de liernes ou pièces de bois transversales qui relient, colligant, les deux parois parallèles des 
batardeaux»), ma interpreta le catenae come legacci vegetali. Sul lemma, Ginouvès, 1992, 85. 

51 Per il Molo della Lanterna, Lugli e Filibeck, 1935, 81-82; per i moli di Antium, Lugli, 1940, 168. 
52 Bollettino di archeologia subacquea (Ministero per i BB. CC. AA.) 1-2, 1995-1996, 237-242. 
53 Vitr. II, 9, 10-11; III, 4, 2; V, 12, 6. Metodo anche moderno, cfr. Cohen Cagli, Melli, 1935, 15, fig. 20. 
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54 Felici e Balderi, 1997; Felici, 2021, 70-77. A nulla vale il grossolano tentativo di L. Chioffi di individuarvi un opus pilarum di un preteso 
porto precedente a Nerone (“Le pilae prima del portus”. In  Chioffi, L. (a cura di). Portus operis sumptuosissimi e dintorni, Atti giorn. di 
studio su Antium romana, (Anzio, 2019). Roma, 79-86; Chioffi, L. (2021) “Antium romana e i suoi porti, tra epigrafia e iconografia”, in 
Chioffi L., Kajava M. e Örma S. (a cura di). Il Mediterraneo e la storia III. Documentando città portuali. ActaInstRomaFin 48. Roma, 93-
110). La tesi è inaccettabile nell’esito quanto nella sua metodologia, a volerla così definire: composta da un’inammissibile distorsione di 
Livio, da una fantasiosa rilettura a questo fine del Molo Panfili di Anzio, e da un incongruo confronto con un lacerto di mosaico dalla villa 
delle Grottacce; che, nonostante già pubblicato come immagine di navale (Attenni, 2010), l’autrice intende piegare a rappresentazione di 
molo ad arcate, ignorando anche gli studi sui mosaici con il motivo dei navalia: Vincenti 2001, ad es., e da ult. Angle, Cerino, Tomei, 
2019, con bibl. 

55 Specialmente di G. Balderi e F. Barone, che ringrazio. 
56 Felici, 2002b; Felici, 2021, 77-91. 
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catenae ed alzato in muratura testacea: caratteristiche che ripetono procedimenti edilizi e struttura dei 
moli neroniani54. Ne scaturisce una topografia portuale che rende Antium un modello progettuale. 
Premesso che ogni porto adeguandosi alla propria morfologia costiera diviene un unicum, si può qui 
osservare un adattamento al territorio che ne ha pienamente sfruttato le caratteristiche: l’impianto dei 
due moli principali generò l’opportunità di un secondo specchio d’acqua ad est, che venne colta 
impiantando un terzo molo: l’interpretazione tecnico edilizia e topografica attribuisce al Molo Panfili 
cronologia antica e ruolo coerente. La distribuzione su due bacini ampliava grandemente la ricettività, 
e avrebbe anche consentito eventuali diversificazioni delle attività. La logica del  secondo porto 
anziate è inconsapevolmente confermata dalla sua rioccupazione con l’impianto voluto dal papa 
Innocenzo XII, che – seppure affetto da ricorrente insabbiamento – è il porto della Anzio odierna. 
 
Il molo interno 

 

Il porto di Antium è stato indagato tra il 1987 e il 1993 in modo individuale (con alcuni aiuti 
amichevoli55) e senza mezzi. Ulteriori indagini sono state condotte nel 1997, stavolta con più ampie 
collaborazioni, natanti e attrezzature grazie a fondi regionali, ma per un periodo limitato. Il porto 
imperiale sarebbe invece un contesto meritevole di campagne periodiche, con adeguato dispiegamento 
di mezzi; ma così stanno le cose, qui e altrove in Italia. Le indagini del ‘97, preventive ad un’opera 
marittima che il porto di Nerone l’avrebbe cancellato e che proprio grazie ad esse non si realizzò, 
hanno tra l’altro portato alla (ri)scoperta di un’installazione antica, con andamento a linea spezzata, 
che per un lungo tratto affianca all’interno il molo destro del bacino occidentale56. Vi si è constatata 
una tecnica edilizia analoga ai metodi già descritti, con stipites esterni e assi delle casseforme le cui 
estremità intagliate a ugnatura penetrano per cm 130 nel fondo (attuale). Il recupero di due di esse (ora 
al Museo Civico di Anzio) ha rivelato un articolato palinsesto di sigle punzonate:  

                              Palanca 1        Palanca 2       tot esempl. 

1) L × L M             2 volte             4 volte            6  
2) C S Ṃ                2 volte                                   2  
3) O × P × A          4 volte             10 volte          14  O(pus) P(ortus) A(ntiatium /ntii) vel A(ugusti) (?) 
4) P V B                 1 volta             1 volta            2    (operum)  PVB(licorum)  vel PVB(licum ?) 
5) P I S Ọ               2 volte             1 volta            3     
 
Il ritrovamento di due assi punzonate potrebbe essere esito di una singolare casualità;  è peraltro 
evidente come l’approvvigionamento dell’enorme quantità di legname richiesto da un cantiere dalle 
dimensioni e dalla complessità di quello anziate ponesse cogenti necessità di organizzazione: i 
materiali edili dovevano convergere verso le operazioni marittime senza interruzioni, il che lascerebbe 
intravedere una gestione sorvegliata dei flussi. Pur nella scaristà di confronti, alle cinque sigle si 
potrebbero dunque assegnare funzioni nei passaggi di mano del legname, dalla fornitura alla messa in 
opera;  sembra confermarlo la punzonatura in più fasi (il punzone  P 1 - 2  è ribattuto sul 4):  un 
probabile controllo pubblico sulle fasi di produzione, raccolta, trasporto, stoccaggio e smistamento, 
esplicitato con siglature del mittente, del destinatario o del gestore del materiale. È parimenti possibile 



che le scritte limitassero il rischio di furti, ed esonerassero anche da imposizioni fiscali i materiali ad 
usum fabricae. Questo sinora unico patrimonio epigrafico aggiunge al porto di Antium una valenza 
generale nella comprensione dei processi operativi dei grandi cantieri portuali di età imperiale57: sul 
suo fondo giace un potenzialmente gigantesco archivio epigrafico su legno, che meriterebbe ulteriori 
indagini.  
 
Tecnica a cassoni affondati 

 

Un’ulteriore tecnica edilizia potrebbe essere stata impiegata sui settori più profondi del molo destro. 
Dopo la porzione alla radice costruita con il sistema vitruviano, il molo destro continua come cumulo 
di pietrame e macerie, in cui senza accurate indagini non è possibile discernere l’origine edilizia. Il 
ritrovamento in prossimità della bocca del porto di cassoni in legno con il fondo e riempimento 
cementizio farebbe propendere per l’attuazione di un metodo misto: innalzamento della quota, per 
compensare l’incremento della batimetria, con un cumulo a pietra persa, con successiva posa dei 
cassoni (fig. 5). Il sistema ha un’origine concettuale nelle imbarcazioni dismesse caricate di pietrame e 
affondate, metodo antico evoluto nelle zattere piene di inerti che Cesare fece collocare alla bocca del 
porto di Brindisi58, e che con l’avvento del cementizio è stato convertito in casseforme in vari contesti. 
Ne sono state individuate a Caesarea Maritima, nell’’Area G’59, e nell’‘Area K’60; Flavio Giuseppe 
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57 Che il 14C sul legname situa non oltre il 251 d.C.: questo dato (Felici, 2002b, nota 27), insieme alle altre evidenze archeologiche, esclude 
categoricamente l’ipotesi – assurda e irricevibile - di abbassamento all’età pontificia avanzato da L. Chioffi (Antium. Collezioni 
epigrafiche, Roma, 2017, 43); poi corretta riportandola nell’alveo dell’età romana (Chioffi, Antium romana e i suoi porti, vd. nota 53).  

58 Caes. civ. I, 25; cfr. Felici, 2020b. 
59 Raban, 1998, 236-237; Brandon, 2008, 250. 
60 Oleson, 1988, 153-155; Raban, 1998, 228-235; Brandon, 2008, 251-252; Brandon, 2014, 212-216. 

Fig. 5. Anzio, molo destro, cassone con cementizio.
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61 Ios. bell. Iud. I, 411; anche ant. Iud. XV, 9, 334. Cfr. Brandon, 1996, 33; cfr. Hohlfelder e Brandon, 2014, 77-78. 
62 Brandon, 2008, 249.  
63 Così Oleson, 2014, 29-30: «lithous; most of these blocks were, in fact, concrete». 
64 Ximenes, Moerman, 1988, 232. 
65 Goddio et al., 1998, 32-37. 
66 Forse a questo secondo tipo si riferisce Brandon, 2014, tab. 8.3, s.v. Lechaion, Corinth. Güngör, Lovèn, 2018. Il 14C assegna un cassone ad 

età bizantina. 
67 Antico topos letterario: Hor. carm. III, 1, 33-35; Hor. carm. III, 24; Vell.  II, 33, 4; Sen. contr. II, 13; V, 5. Cfr. Felici, 2020b. 
68 Traduco da Hohlfelder, 2016: «queste travi fece quindi galleggiare in superficie ... e su queste travi sollevò una struttura con pietre e 

cemento. Dopo ogni cinque corsi egli la rafforzava collocandovi grandi colonne, finché alla fine le travi non furono così appesantite che 
iniziarono ad affondare; ma queste, a poco a poco, e finalmente, egli seppe che si erano posate sulla sabbia. Quindi sospese la costruzione 
per un anno intero, affinché la costruzione potesse consolidarsi, dopodiché, tornando, ricominciò a costruire». 

69 Plin. epist. VI, 31, 14 e ss.: In ore portus insula assurgit, quae illatum vento mare obiacens frangat, tutumque ab utroque latere decursum 
navibus praestet. Assurgit autem arte visenda: ingentia saxa latissima navis provehit contra; haec alia super alia deiecta ipso pondere 
manent ac sensim quodam velut aggere construuntur. Eminet iam et apparet saxeum dorsum impactosque fluctus in immensum elidit et 
tollit; vastus illic fragor canumque circa mare. Saxis deinde pilae adicientur quae procedente tempore enatam insulam imitentur.  

70 Suet. Cl. XX: Portum Ostiae extruxit circumducto dextra sinistraque brachio et ad introitum profundo iam solo mole obiecta; quam quo 
stabilius fundaret, navem ante demersit, qua magnus obeliscus ex Aegypto fuerat advectus, congestisque pilis superposuit altissimam 
turrem in exemplum Alexandrini Phari…  

71 Plin. nat. XVI, 76, 201 e s.; nat. XXXVI, 14, 70.  Sulle diverse topografie, Lugli 1950, 192-193.  
72 Analisi petrografiche nel conglomerato dei moli ostiensi hanno rilevato pozzolana Flegrea e tufo Lionato dei Colli Albani: Oleson, 

Jackson, Vola 2014, 253-256. 
73 Vd. supra, a nota 9. 
74 Plin. nat. XVI, 76, 201 e s.: [Claudius] Longitudo spatium obtinuit magna ex parte Ostiensis portus latere laevo. Rutil., 180 e ss. usa la 

prospettiva da terra verso il mare, quando ricorda che Dividuus Tiberis dexteriora secat / Laevus inaccessis fluvius vitatur arenis,/ Hospitis 
Aeneae gloria sola manet, laddove a sinistra è il Tevere, a destra la fossa c.d. traiana. 

ENRICO FELICI

(con una metonimia) riferisce della posa in quel porto di ‘pietre’, lunghe 50 piedi, larghe 10 (bell. Iud.) 
o 18 (ant. Iud.) e spesse 9 (ca. m 15 x 3 / 5 x 3), su un fondo di nove braccia61; altri blocchi nell’‘Area 
D3’, di m 7,2 x 1,8 x 2,1, con resti del cassone alla base a m 6,40 sotto il l.d.m.62, sono in cementizio63. 
Ulteriori esempi a Laurons64; sulla costa dell’isola di Antirhodos (Alessandria)65; nel porto Lechaion, a 
Corinto66. Procopio ricorda  opere portuali di Giustiniano a Costantinopoli realizzate con kibotoi, altra 
metonimia (contenitore per il contenuto) per sistemi a cassaforma prefabbricata: il riempimento era 
necessariamente cementizio pozzolanico: innanzitutto perché dei cassoni in assise sovrapposte pieni di 
pietrame, senza leganti in breve tempo sarebbero collassati. Poi perché Sidonio Apollinare menziona 
la pozzolana flegrea (Dicarcheae translatus pulvis harenae) in grandi masse murarie nello spazio 
marittimo di Costantinopoli (tellus nova contrahit veteres undas67). Ulteriore indizio è un testo arabo 
che - con fisiologiche difficoltà di lettura - sembra alludere ad un cassone di legno affondato come 
fondazione per un’opera marittima; poiché se ne dovette attendere il consolidamento, potrebbe 
anch’esso interpretarsi come struttura cementizia68.  
 
La fonte primaria per il sistema a pietra persa e cementizio in cassoni è tuttavia Plinio il Giovane, che 
per i lavori del porto di Traiano a Centumcellae descrive la fabbrica dell’isola frangimare davanti alla 
bocca: saxa velut aggere sui quali pilae adicientur69. Un modello concettuale: per costruire in acqua 
profonda, cassoni con il fondo erano la soluzione per poggiare sulla pietra persa, nella quale non si 
potevano piantare pali, né scavare fondazioni secondo i criteri di Vitruvio.  
 
Un cassone speciale sarebbe stata la nave di Caligola, affondata ad Ostia con accumulo di pilae per 
ottenere l’isola - fondazione del faro, secondo Svetonio70; oppure il molo sinistro, secondo Plinio il 
Vecchio71, in più versioni72. È peraltro singolare che Cassio Dione, il quale delinea nel modo più 
coerente il procedimento di costruzione del porto di Claudio, menzioni isola e faro, ma non la nave73.  
 
In ogni caso, la lettura dei fori trasversali nella massa cementizia del molo destro del porto di Claudio 
come impronte lasciate dai ‘bagli’ della nave va fermamente rigettata. Nonostante la meritoria raccolta 
di materiale, l’interpretazione di Testaguzza ignorava sia le tecniche di ingegneria portuale romana, sia 
non secondarie questioni topografiche. ‘Localizzò’ infatti la nave sul molo destro, mentre Plinio (di cui 
peraltro si ignora il punto di vista) indica che lo scafo sarebbe stato usato per il sinistro74. Soprattutto, 



quella teoria ha un veto geomorfologico: il bacino ostiense, precisa Cassio Dione, è stato in parte 
scavato in terraferma; la linea antica di costa, come è stato poi accertato, passava proprio per la c.d. 
Darsena, dove Testaguzza nei fori che attraversano trasversalmente il cementizio del molo credette di 
vedere le impronte dei ‘bagli’ della nave75: la quale sarebbe stata dunque ‘affondata’ sulla battigia. 
Ingenuità perdonabili ad un ingegnere negli anni ’60; non affatto invece ad un altro autore che in anni 
recenti le ha incredibilmente riproposte76. Quei fori sono invece le già menzionate cavità lasciate dalle 
catenae delle casseforme di gettata, di cui proprio il porto di Antium, con i rilievi condottivi, ha 
contribuito a ristabilire la corretta interpretazione (fig. 6)77.  
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75 Testaguzza, 1970, 105-119 (partic. 106-108).   
76 Ford, 2013, 202. 
77 Felici, 2021, 164-171, con bibl. prec. 

Fig. 6. Anzio, porto neroniano, molo sinistro, Troncone II: assonometria ricostruttiva del procedimento edilizio. 
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