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The Harbour and the City: converging parallels or equidistant
divergences?

Rosa Buonanno, Carlo Coppola, Giuseppe De Matteo Manzo, Vincenzo Nigro

Abstract

Our study aims to regain the coastal urban area of the estern zone of Naples, at present
occupied by the commercial Port - that can’t be relocated or opened to the public - to
restore the perceptive possibilities of the sea, as for the denied glance, with integrations
and/or improvements to the already planned solutions for the recovery of the area.
The solution adopted by the existing plan is for a partial pedestrianization from the
Marinella’s Park to the centre of the city, leaving unsolved the remain section up to the
motorway entry. Our proposal is for a drastic traffic block at the East Gate of Naples
using the East harbour instead of filling it up, to realize an automated huge underground
car park, leaving unchanged the surface space for the harbour activities. The Car Park
can be accessed directly from the motorway avoiding in this way the traffic congestion
in via Marina, that even now is unmanageable and impracticable.

At the same time, to ensure pedestrian access, direct and with definite times, to the
central areas redeveloped for tourism and leisure activities (Stazione Marittima-
piazza Municipio), our proposal provides for the creation of a light Monorail along the
borderline of the port. A work that does not change the characteristic aspect of the city,
twisting and turning along all the gate of the port with its reticular metal structure and
apt to blend completely in with the port facilities. From the monorail coaches it will

Fig. 1 - Vista del porto di Napoli da Castel Sant’Elmo
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possible to perceive the sea, as for the height of the rail plan, with an original view of the
Gulf, again dominant element of urban morphology.

The redevelopment of Marinella’s Park is an additional opportunity to enhance the
perceptive contact with the sea and its symbolic charge, overcoming an early conception
of flat Park and imaging instead a Sloping Green - and below it, covered spaces for
sports facilities absolutely lacking in the area- with a sweet slope that ends on a roof
terrace and evokes the landscape suggestions of the nineteenth-century Villa del Popolo
restoring the relationship with the sea, citizens and turists.

KEYWORDS
East Naples, waterfront, monorail, automatic Parking

Citta e Porto: convergenze parallele o divergenze equidistanti?

Il nostro studio ha come finalita il recupero dell’area urbana costiera nella Zona
Orientale di Napoli, attualmente occupata dal Porto commerciale - che non puo essere
né delocalizzato né aperto al pubblico - per restituire le possibilita percettive del mare,
dal punto di vista dello sguardo negato, mediante integrazioni e/o migliorie alle
soluzioni gia programmate nei piani di recupero dell’area esaminata.

La soluzione adottata dai programmi in essere prevede una parziale pedonalizzazione
dal Parco della Marinella verso il centro della citta, lasciando irrisolto il restante
tratto fino all'ingresso autostradale. La nostra proposta prevede un drastico blocco
del traffico alla Porta Est di Napoli, utilizzando la Darsena di Levante - in luogo di
colmarla - per realizzare un Parcheggio Interrato Automatizzato di grande capacita,
che lascia inalterato lo spazio di superficie destinato alle attivita portuali. L’accesso al
Parcheggio pud connettersi direttamente al sistema autostradale, alleggerendo cosi
I'ingresso delle automobili a via Marina, congestionata dall’intensita del traffico privato
e quindi a tutt’oggi ingestibile e impraticabile. Al contempo, per garantire I'accesso
pedonale, diretto e con tempi certi, alle zone centrali riqualificate ai fini ludico/turistici
(Stazione Marittima-piazza Municipio), la nostra proposta prevede la realizzazione di
una Monorotaia leggera lungo la linea di confine del Porto. Un’opera che non modifica
laspetto della citta, snodandosi a coronamento della cancellata del Porto, da realizzare
in struttura metallica reticolare e atta cosi a mimetizzarsi del tutto con le attrezzature
portuali. Dai vagoni della Monorotaia si potra inoltre percepire il mare, data l'altezza
del piano della rotaia, con un’inedita visione del Golfo, di nuovo elemento dominante
della morfologia urbana.Ulteriore opportunita per valorizzare il contatto percettivo
con il mare e con la sua carica simbolica ¢ la riqualificazione del Parco della Marinella
nel quale, superando un’antica concezione del parco in piano, si immagina invece uno
Sloping Green - al di sotto del quale si possono ricavare spazi coperti per attrezzature
sportive assolutamente carenti nella zona - che con una dolcissima pendenza conclude
la passeggiata su una terrazza panoramica che evoca le suggestioni paesaggistiche
dell’ottocentesca Villa del Popolo e restituisce a cittadini e turisti il rapporto con il mare.

PAROLE CHIAVI
Napoli Est, waterfront, monorotaia, parcheggio automatizzato
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Citta e Porto: convergenze parallele o divergenze equidistanti?

Rosa Buonanno, Carlo Coppola, Giuseppe De Matteo Manzo, Vincenzo Nigro

Il Waterfront Orientale di Napoli convive con due citta! che procedono parallele, vi-
vono affiancate e divergono per gestione, funzione e identita: la citta portuale e la citta
collettiva, indipendenti e separate da un confine invalicabile costituito dalla “cancella-
ta-cortina di ferro” che interdice pressoché totalmente la visione della citta dal mare e
del mare dalla citta. E lo sguardo negato che caratterizza la costa di Napoli Est=.

Questo nostro intervento vuole configurarsi come un’opportunita per riflettere su
quante occasioni nella storia della citta di Napoli siano andate perdute e porre quindi
l’attenzione su quante, come quelle proposte in questo saggio, siano ancora da cogliere
se si esegue una lettura attenta, correggendo la miopia degli operatori economici e po-
litici, del quadro d’insieme degli aspetti territoriali, sociali ed economici, valutando le
ricadute delle scelte non sul riscontro immediato ma sul lungo periodo.

Le questioni aperte

La nostra riflessione scaturiscono dalla osservazione di due questioni aperte che inte-
ressano il Waterfront Orientale di Napoli e che afferiscono ciascuna ad una delle due
“citta parallele”.

L’Amministrazione Comunale ha 'annoso problema di liberare dal “tappo” del traffico
veicolare I'ingresso da Est alla citta, che raccoglie le direttrici autostradali e la SS 18
Litoranea.

L’Autorita Portuale da oltre un decennio ha il problema di reperire aree per realizzare
un ormeggio in grado di accogliere le portacontainer di ultima generazione (SUPER-
POST-PANAMAX) e per consentire la movimentazione dei container in arrivo e in par-
tenza.

La congestione di via marina

Via Marina é I’asse viario dell’ingresso orientale alla citta - 'acceso piu vicino alle au-
tostrade - e costituisce il collegamento veloce dalla zona Est verso il centro cittadino, ma
€ un punto nevralgico della viabilita caratterizzato da una densa e caotica congestione
di traffico veicolare.

Il “tappo” & causato infatti dal grande numero di autoveicoli che non riescono ad essere
assorbiti dalla rete stradale e dalle aree di sosta. Pertanto, piti che soffermarsi sulla sua
eliminazione bisogna operare per evitare che esso si formi.
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Per rendere efficace la decongestione € necessario quindi evitare che gli autoveicoli
percorrano via Marina. Gia da tempo ’Amministrazione cerca di perseguire questa ipo-
tesi. Lungo quest’asse viario il Parcheggio Brin é stato realizzato proprio con 'obiettivo
di intercettare il traffico in ingresso, ma ¢ ormai saturo ed insufficiente, nonché privo di
collegamenti con il trasporto pubblico (bus, tram e taxi) che consentano tempi certi ed
accettabili di percorrenza.

Gli attuali programmi dell’ Amministrazione sono orientati a potenziare le aree di sosta
mediante la realizzazione di parcheggi sotterranei a Piazza Masaniello e al Piazzale Sta-
zione Marittima. Queste ipotesi non impedirebbero invero la percorrenza di via Marina,
costituendo al contrario un ulteriore elemento di incentivazione per gli autoveicoli ad
entrare in citta.

Piu credibile appare I'ipotesi della interdizione totale al traffico veicolare di via Marina.
Cosi facendo, la liberazione delle aree carrabili consentirebbe un aumento degli indici di
vivibilita sia in termini di abbattimento dell'inquinamento atmosferico sia in termini di
aree fisicamente disponibili per la collettivita.

Per raggiungere quest’obiettivo & necessario che si verifichino due condizioni:

- un parcheggio di interdizione numericamente adeguato a ricevere gli autovei-
coli in ingresso, possibilmente connesso direttamente con lo svincolo autostradale;

- una linea di trasporto pubblico efficiente ed efficace, in grado di collegare il par-
cheggio al resto della citta, che non subisca i rallentamenti e i blocchi del traffico urbano
di superficie? e che quindi garantisca tempi certi ed accettabili di percorrenza.

Per la realizzazione dei parcheggi di interdizione occorrono aree disponibili ed uti-
lizzabili sulle quali edificare autosilos ad alta capacita. Soluzione, questa, che presenta
evidenti problemi di carattere ambientale e di immagine urbana, prefigurando, secondo
una visione “autistica” da parte del’Amministrazione, due possibili sviluppi:

- una citta sotterranea nella quale trovano posto le migliaia di autovetture che
ogni giorno si dirigono verso il centro;

- una citta per le auto costituita da tanti Parcheggi Brin che sostituiscono gli
edifici esistenti con silos per la sosta degli autoveicoli.

Soluzioni evidentemente impraticabili anche se naturalmente risolvere e/o ridurre la
decongestione dell’area di accesso alla citta migliorerebbe la vivibilita sociale degli abi-
tanti della zona sud-orientale (i cosiddetti “quartieri bassi” Porto-Pendino-Mercato) e
consentirebbe di immaginare un riavvicinamento al mare, ovviamente non dal punto
fisico - che implicherebbe lo smantellamento (e/o delocalizzazione) delle strutture ed
infrastrutture portuali - ma come contatto percettivo in forma visiva+: 1a percezione del
mare si ripercuoterebbe positivamente sul giudizio dell’ambiente fruito e di conseguen-
za sul comportamento dei suoi fruitoris.

La colmata della darsena

La soluzione che I’Autorita Portuale ha individuato per realizzare 'ormeggio contem-
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Fig. 2 - Una citta per le auto

poraneo di due navi portacontainer di ultima generazione, con relative aree di movi-
mentazione a terra, ¢ il riempimento della Darsena di Levante con prolungamento di un
pennello ad Est, cosi da raggiungere i 670 metri di fronte banchina necessari.

Uno dei principali problemi per il riempimento dell’area racchiusa nello specchio ac-
queo compreso tra i moli Vigliena e Levante ¢ il reperimento del materiale non inqui-
nante da utilizzare (circa 1.500.000 mc).

Di fatto il progetto della colmata della Darsena ha subito negli ultimi dieci anni mol-
teplici variazioni. Inizialmente il riempimento doveva essere realizzato con il materiale
proveniente dalla colmata di Bagnoli, ma nel 2007 il Ministero del’Ambiente ne ha
vietato l'utilizzo in quanto materiale inquinante. La scelta € quindi ricaduta sui fanghi
provenienti dal dragaggio del porto (circa 1,2 milioni di metri cubi). Anche questi fan-
ghi sono materiale inquinato e pertanto per poterli utilizzare & necessario o trattarli o
evitare che il loro deposito possa disperdere sostanze altamente nocive nell’ambiente.
Per risolvere questo problema e stata prevista la realizzazione di una serie di vasche
impermeabilizzate nelle quali “stoccare” i fanghi pericolosi.

Dal punto di vista ambientale questa scelta sembra non considerare I'effetto sul lungo
periodo dello stoccaggio dei fanghi. Infatti le vasche di contenimento una volta tombate
non possono piu essere oggetto di ispezioni e verifiche. Considerata pero la natura dei
terreni di appoggio e le dimensioni dell’intervento € molto difficile avere una garanzia di
tenuta sui lunghi tempi senza attivita di monitoraggio e di manutenzione. Questa scelta
appare quindi derivata da una strategia - soprattutto economica - di breve periodo, sen-
za considerare gli effetti a lungo termine sul territorio.

Una nuova visione

Se la Citta e il Porto decidessero di non scorrere come due realta parallele e di guarda-
re I'una i problemi dell’altra potrebbero trovare una soluzione condivisa.

Potrebbero valutare anche I'ipotesi di trasformare la Darsena di Levante in un capiente
Parcheggio Automatizzato® Sotterraneo e di trasformare il limite fisico della “cancella-
ta-cortina di ferro” nella sede di un trasporto collettivo privilegiato che funga da trait
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d’union tra Citta e Porto.

Mediante una paratia a mare ed un solaio praticabile dai mezzi pesanti, si potrebbe
realizzare un Parcheggio di interdizione in grado di ospitare circa 8.000 autoveicoli,
creando cosi un vero punto di blocco all’ingresso della citta.

Considerato che dalle ore 07:00 alle ore 10:00 e dalle ore 17:00 alle ore 20:00 Napoli

¢ investita da un flusso di traffico in transito di circa 4.000 auto/h con un valore medio

giornaliero del grado di occupazione dell’auto pari a 1,5 passeggeri/auto e che '80% del
flusso veicolare ¢ composto da autovetture’” con un’emissione media di CO, pari a 126,2
g/km?, il Parcheggio ipotizzato ridurrebbe di circa 1 t/Km 'emissione giornaliera di CO,
nell’atmosfera’.

Ma il Parcheggio, per costituire un effettivo blocco al transito dei veicoli in accesso alla
citta dalla Porta Est di Napoli, necessita di una efficiente risposta di trasporto pubblico,
ovvero di un’infrastruttura in grado di connettere gli utenti del Parcheggio al resto della
citta sulla direttrice di traffico che si intende eliminare.

La necessita di avere tempi certi e di non avere interferenze con il traffico di superficie,

Fig. 3 - Le due ipotesi di “colmata”
della Darsena di Levante

Fig. 4 - Il Parcheggio Automatico
Interrato

|
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Fig. 5 - Il Parcheggio Automatico =
Interrato: sezione

' " '
cosi da non subire interruzioni di movimentazione, suggerisce 1'utilizzo di un sistema di
trasporto su Monorotaia: una linea di circa 5 km che si sviluppa a 5 metri da terra che
consente di trasportare nei due sensi circa 18.000 passeggeri all’ora*® con un’affidabi-
lita del 99,90%, grazie alla capacita di calibrare
automaticamente la potenzialita di trasporto in
relazione alla domanda presente in una determi-
nata fermata.

Quindi: massima flessibilita, tempi di attesa
ridotti, impegno del sistema in proporzione alla
richiesta di utilizzo. Il risparmio di gestione che
ne consegue € notevole, al contrario di quanto ac-

cade per autobus o tram, spesso vuoti o strapieni,
in difformita sui tempi di percorrenza prestabili-

Fig. 6 - La linea della Monorotaia

ti. Questa infrastruttura rappresenta inoltre un mezzo di trasporto silenzioso ed ecologi-
co, che mediante pannelli fotovoltaici integrati € in grado di abbattere i costi di gestione
relativamente ai consumi elettrici.

Il percorso di transito della linea di trasporto con le fermate disposte in punti nevral-
gici sulla direttrice periferia-centro, crea 'opportunita per turisti e soprattutto per city
user di scoprire gli spazi finora negati alla citta.

La linea della monorotaia, considerata come un vettore su cui viaggiano le opportunita
di valorizzare quelle "occasioni dimenticate” o che ancora attendono di essere valoriz-
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dell’architettura italiana del Novecento* € in attesa di divenire un polo gastronomico
dei prodotti del mare;**

- il vuoto urbano che costeggia I'attraversamento di via Vespucci destinato al
Parco della Marinella - attualmente una delle immagini piti negative della metropoli
a causa del suo forte degrado e abbandono - cerca da oltre un ventennio di restituire a
questa parte della citta il polmone verde che storicamente costituiva la Villa del Popo-
lo.3 T] Parco della Marinella ¢ affidato a un progetto di concezione tradizionale.'* Ma se
si abbandona quest’idea ecco l'occasione per recuperare lo sguardo negato: quel felice
rapporto percettivo tra il mare, il verde e la citta retrostante evocato nella memoria sto-
rica dalla ottocentesca Villa del Popolo. Uno Sloping Green: un parco articolato su di un
piano digradante che non solo restituisce il valore di polmone verde ad una via Marina
congestionata dal traffico ma crea una nuova quota di riferimento urbano che consente
di arrivare al mare;

- in Piazza Mercato - in stato di abbandono — si tenta la rivitalizzazione delle zone
degradate del centro storico retrostante mediante la riconversione del Borgo Orefici in
centro commerciale naturale (attrattore commerciale, artigianale, turistico e culturale).
Polo d’interesse economico e turistico-culturale destinato a uno scarso successo senza
una focalizzazione dei mezzi di trasporto che ne facilitino il raggiungimento;

- la Stazione Marittima con gli approdi delle grandi navi da crociera, il Centro
Congressi e il Centro Commerciale del Mare - in trasformazione verso la filtering line®
- ¢ il punto di arrivo della monorotaia. La nuova linea di collegamento su ferro, in grado
di connettere la periferia orientale di Napoli con il centro citta, trova nel Piazzale della
Stazione Marittima la connessione con l'intera rete ferroviaria di trasporto urbana ed
extraurbana.

In tal senso la Monorotaia diventa la condizione per creare una relazione, una connes-
sione, un legame tra gli spazi cittadini e gli spazi portuali finora eterogenei e separati.
Una struttura leggera e non invasiva che libera effettivamente la sede stradale di via
PLaan Green

7

o 0dede o N

Sieems Gaeen

Fig. 8 - Confronto schemi di sezione del Parco
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Marina dalla Darsena di Levante alla Stazione Marittima. La Linea, correndo sul con-
fine tra porto e citta, trasforma quello che prima era un limite invalicabile in elemento
di “ricucitura” che consente un primo recupero del rapporto con il mare senza alterare
l’aspetto della citta: i passeggeri in viaggio attraverso i finestrini percepiscono il mare
da un inedito punto di vista e in sosta nelle stazioni hanno 'opportunita di vivere delle
vere e proprie terrazze panoramiche.

L’infrastruttura di trasporto € concepita come un’occasione di ridisegno del paesaggio,
superando l'idea diffusa che comporti sempre un impatto negativo e un danno mate-
riale al territorio. In questa nuova visione la Monorotaia costituisce un valore aggiun-
to all’'ambiente, anziché un valore sottratto, coniugando sinergicamente le architetture
storiche e contemporanee del Porto (il genius loci) con I'innovazione tecnologica.

Conclusione

Partire da questa ipotesi di trasformazione significa invertire la prospettiva urbani-
stica corrente che, tanto nei progetti rimasti sulla carta che in quelli in via di concre-
tizzazione, considera la relazione centro-periferia a senso unico, assumendo il centro
come polo iniziale e rotta di sviluppo, e procede in questa direzione nella risoluzione
dei problemi di recupero del fronte-mare, lasciando ancora una volta irrisolte le difficili
problematiche della riqualificazione del limen urbano. Leggere i termini del rapporto
secondo il senso periferia-centro significa invece affrontare le questioni di valorizzazio-
ne del waterfront a partire dall’asse viario di accesso alla citta — di importanza strategica
- considerando che nel tratto urbano orientale di Napoli qualsivoglia scelta di recupero
del rapporto con il mare deve affrontare, tra i molteplici ostacoli, la decongestione del
traffico.

Gli attuali programmi per il recupero del fronte del porto appaiono indiscutibilmen-
te deboli sul piano delle disponibilita finanziarie. Ne derivano tempi di realizzazione
incerti che rischiano di rendere inefficaci gli interventi cosi come previsti. Le soluzioni
proposte del Parcheggio e della Monorotaia, essendo attivita a evidente gestione econo-
mica, trovano, invece, concrete possibilita di finanziamento nel Project Financing. Cio
significa che per ’Amministrazione gli interventi possono essere a costo zero e pertanto
d’immediata realizzabilita.

Ma questa suggestione progettuale € possibile solo se si verificano le condizioni per
cui le due “facce” del waterfront (Citta e Porto) decidano di non viaggiare piu parallele
senza interfacciarsi, ma di incontrarsi per un fine comune, affinché anche questa non
diventi 'ennesima occasione perduta.

ENDNOTES

1 Napoli ha 'ambizione di far convivere il porto attivo con la citta abitata, preservando sia le risorse storico-
culturali che I'identita portuale, consapevole che il conflitto a specchio dovuto alla richiesta di spazio che
la citta fa al porto e che il porto fa alla citta ha condannato fino ad ora all'immobilita istituzionale e che la
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ricucitura di un legame strategico tra spazio portuale e spazio pubblico passa per I'articolata configurazione
del suo waterfront.

2 Il lato oscuro della zona Orientale di Napoli, la condizione di separatezza, il distacco e la demarcazione dei
quartieri “bassi” rispetto alla citta solare, aperta sul Golfo & espressa con realistica crudezza nella narrativa di
Anna Maria Ortese, in particolare nel capitolo “Granili” della raccolta Il mare non bagna Napoli.

3 Per migliorare la mobilita su via Marina i programmi in essere prevedono la ristrutturazione della linea
tramviaria attuale. Questa soluzione non e sufficiente per risolvere la congestione causata dal traffico di
trasporto privato di accesso alla citta: le tre linee (linea 1 Stadera-Stazione Marittima; linea 2 Emiciclo di
Poggioreale-San Giovanni a Teduccio; linea 4 San Giovanni a Teduccio-Stazione Marittima) hanno una
percorrenza a medio-lunga distanza e risentono pertanto del flusso veicolare, non garantendo tempi certi.

4 1l contatto percettivo con il mare pud avvenire in forma fisica - il fruitore gode dell’elemento acqua con
tutti i suoi sensi - o in forma visiva - il fruitore gode unicamente della vista e al contempo dell’ascolto del
mare. E’ la disposizione a questo contatto percettivo, coniugato alle condizioni morfologiche, ad indirizzare la
progettazione di spazi funzionali diversificati (spiaggia, passeggiata, porto turistico), la riorganizzazione del
traffico e della mobilita, la realizzazione di strutture di interesse generale (attivita ludiche, sportive, culturali)
e di attrazione turistica.

5 Nel significato assunto da Sylvie Rimbert (1973): “La percezione € in grado di influenzare i comportamenti
e condizionarne il giudizio”.

6 Il Parcheggio automatizzato € una realta consolidata nel mondo, da Berlino a Philadelphia, da Birmingham
a Mumbai, da Madrid a Singapore, da Roma a Stoccolma. Dotato di un sistema di movimentazione e di
stoccaggio delle autovetture totalmente meccanizzato e computerizzato, riduce - nei tempi e nelle operazioni
- I'impegno dell’'utente, al quale viene richiesto solo di depositare la vettura in appositi locali. Il sistema
provvede autonomamente al parcheggio, alla custodia e alla riconsegna del veicolo.

7 Dati di riferimento del Piano Generale del Traffico Urbano di Napoli 2002-2004.

8 Dati di riferimento attribuibili alle automobili immatricolate in Italia nel 2012 secondo lo studio “Monitoring
CO, emissions from new passenger cars in the EU” dell’Agenzia Europea per 'ambiente.

9 Ipotizzando una indice di occupazione del parcheggio inferiore al 100% ed un ricambio giornaliero di circa
il 20%.

10 Calcolando una media capacita di trasporto di circa 300 passeggeri al minuto.

11 Primo esempio di architettura Razionalista a Napoli realizzato su progetto di Luigi Cosenza nel 1929-1930.
12 Il Comune di Napoli ha avviato negli ultimi anni un progetto di riqualificazione allo scopo di recuperare
P'opera per destinarla a nuovo uso. Si & pensato infatti di farne un centro espositivo di arte contemporanea,
ma nel 2013, in stretta attinenza e appropriatezza con quello che é stato in suo scopo funzionale, si ¢ stabilito
di adibirla a polo gastronomico dei prodotti del mare.

13 «il popolino escluso dalla splendida Villa di Chiaia era condannato a strisciare in quel metro di strame
immondo che si stende sulla Marinella, sollevato continuamente da migliaia di carrozzelle e di passanti. Ora
tutto & cambiato [...] dove s'impaludano Basso Porto, Pendino e Mercato, s’€ aperto uno spazio sul mare, tutto
piante, ayole, alberi, sentieri e viali sparsi di fine ghiaia e di sabbia, ¢ la Villa del Popolo, che fara riscontro
alla Villa di Chiaja; ivi pullulano marinai, pescatori, velieri, tutti quelli della classe meno ricca e meno monda
della splendida Partenope. Quel giardino permettera loro di mettere i piedi fuori dell'immondezzaio [...] di
prendere piacere alla nettezza di fetori caratteristici di questo lembo di citta», cit. da “L’Tllustrazione Italiana”,
1877.

14 Il progetto del Parco della Marinella e affidato ad Aldo Loris Rossi. Inizialmente doveva sorgere alla fine
di via Marina, nel tratto tra I'ingresso al porto prospiciente la torre “Spinella”, fino al ponte della Maddalena
e all’edificio del mercato ittico, davanti all'ospedale Loreto Mare. L’area nel 1994 era stata interessata da
un piano di demolizione della “Casina dei Fiori”. I lavori, iniziati nel 2001 e finanziati con cinque miliardi
di vecchie lire, che si aggiungono al milione e mezzo di euro per la cessione al Comune dell’area demaniale,
hanno portato all’eliminazione della via della Marinella e allo spianamento del terreno, ma si sono fermati
improvvisamente. Della grande spianata di terra (30.000 m2) hanno approfittato molti nomadi che hanno
costruito un piccolo campo abusivo. Dal 2003 al 2008 ¢ stata redatta la variante per svincolare il traffico
proveniente da via Vespucci verso il corso Lucci, per sopprimere la strada della Marinella, nel tratto tra
I'ingresso al porto prospiciente la torre “Spinella” e il mercato ittico, e per integrare il mercato ittico nell’area
del nuovo parco.

15 ulcro del progetto di Michel Euve, vincitore del concorso internazionale per la ristrutturazione dell’area
monumentale del porto di Napoli nel 2005. Il progetto riorganizza i flussi della mobilita separando quelli
urbani da quelli portuali, realizza volumetrie ed infrastrutture lungo la fascia perimetrale dell’area portuale e
crea una nuova quota di riferimento urbano per una promenade panoramica.
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