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Negli ultimi decenni del 1800 la città di Torre del Greco aveva una 
florida attività produttiva, assecondata certamente dalla fertilità del suolo e 
dalla mitezza del clima – che avevano costituito delle condizioni ottimali 
per lo sviluppo dell’industria vinicola – e dalla vocazione vulcanica del sito 
– che aveva favorito la nascita di una manodopera addetta alla lavorazione 
della pietra lavica e di suo reimpiego nell’edilizia. 

Ma certamente il settore più vasto dell’economia torrese era 
caratterizzato, in quegli anni, dalle diverse attività inerenti al mare: in 
primo luogo il settore manifatturiero – legato alle costruzioni navali, con 
tutte le attività ad esso connesse – e in secondo luogo il ramo mercantile – a 
cui era legata l’attività peschiera e, ancora di più, tutta l’industria del 
corallo. 

 
Da quanto detto si desume il motivo dell’importanza della 

cantieristica nell’economia di questa cittadina, risorsa fondamentale per lo 
sviluppo di tutte le attività connesse al mare.  

Presente sul territorio già nel 1700, questo tipo di attività, ancora a 
conduzione familiare, si basava essenzialmente sulla costruzione di piccoli 
natanti, che costituivano una flotta di circa seicento barche.  

Ma fu nel 1870, con la scoperta in Sicilia, nella zona di Sciacca, di 
nuovi banchi corallini, che la marineria torrese conobbe il suo maggiore 
sviluppo: furono costruite in quegli anni nuove imbarcazioni e nel 1879 
furono raggiunte le 532 unità. La sola flotta corallina, tra il 1878 ed il 1880, 
subì un sensibile incremento, passando dalle 323 alle 402 unità, tutte 
costruite a Torre del Greco, dagli stessi proprietari e dalle loro famiglie. 

Le imbarcazioni venivano costruite lungo il tratto di costa che va dal 
ponte di Gavino all’attuale Capitaneria di Porto1 sfruttando tutti gli spazi 
idonei, compresi i vicoletti a monte di Corso Garibaldi che confinano con 
la Ferrovia dello Stato. Il varo avveniva attraverso appositi scivoli, ubicati 
in quel tratto di costa familiarmente detto “giù alla scarpetta”.  
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È interessante, per comprendere la portata dell’attività cantieristica 

torrese di quegli anni, la valutazione dei dati emersi dalle indagini 
dell’epoca: come risulta dalla statistica dell’Ufficio di Porto di Torre, ogni 
anno venivano impiegati circa 3600 marinai che, a seconda delle diverse 
attitudini, si dividevano in quattro diverse categorie: i Comandatori, i 
Poppieri, i Marinari propriamente detti e i Mozzi. Tuttavia nella campagna 
del 1880 furono impiegati ben 4147 marinari: questo dato dà chiaramente il 
senso della portata che tale attività andava assumendo alla fine 
dell’Ottocento. 
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Il 20 maggio 1904 viene istituito, nel Regio Ufficio Marittimo di 
Torre del Greco dipendente dalla Capitaneria di Porto del Compartimento 
Marittimo di Napoli, il registro dei velieri, un fascicolo di 200 pagine che 
costituiva un primo strumento di catalogazione delle imbarcazioni torresi. 
Ciascuna pagina di questo registro costituiva la scheda di un’imbarcazione, 
in cui era possibile rintracciare tutti i suoi dati caratteristici: in primo luogo 
venivano registrati la matricola, il tipo e il nome dell’imbarcazione, 
insieme ai dati del proprietario, il cantiere produttore, la data di 
immatricolazione, il luogo e la data del varo, ma venivano registrate anche 
le caratteristiche fisiche del mezzo, come le dimensioni, la stazza, 
l’immersione, il numero di ponti e di alberi, il materiale impiegato per la 
costruzione. Nei diversi riquadri a corredo venivano poi annotate tutte le 
notizie di tipo amministrativo: i lavori, l’eventuale cambio di nome, il 
cambio di compartimento e così via. Il riquadro più importante della scheda 
era quello della percentuale di possesso del mezzo, che era misurata in 
carati: avere 24 carati significava avere il possesso del mezzo al 100 %. 

L’immatricolazione delle imbarcazioni secondo questo criterio iniziò 
il 7 luglio 1904 e molti velieri costruiti a Torre del Greco con proprietari 
torresi vennero reiscritti nel registro dei velieri cittadino. La matricola n° 1 
appartiene alla goletta Correale Secondo di Gennaro Bottiglieri, 
un’imbarcazione lunga 22,74 metri e di stazza pari 69,15 tonnellate, varata 
il 29 marzo 1877. 

 
Se l’istituzione di un registro torrese dei velieri aveva, nei primi anni 

del ’900, segnato una svolta per la marineria torrese, è anche vero che in 
quegli stessi anni si era ormai diffuso l’utilizzo dei battelli mercantili a 
motore, mezzi di trasporto marittimo più avanzati, privilegiati anche dalle 
autorità governative, che ormai non ritenevano più adeguate le prestazioni 
dei mercantili a vela. 
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In questo clima di rinnovamento gli armatori torresi ridussero 
bruscamente l’attività produttiva, accrescendo il disagio della cantieristica 
cittadina, già fortemente penalizzata dalla crisi economica del primo 
dopoguerra.  

Unico evento mitigatore dell’effetto di questa crisi fu, all’inizio degli 
anni ’20, l’intervento dell’armatore Antonio Altiero, che commissionò la 
costruzione di tre golette: l’Eduardo Scarfoglio, varato il 15 febbraio 19202; 
il Totò Scarfoglio, varato il 22 maggio1921; infine il Paolo Scarfoglio, 
varato il 15 aprile 1922. Tuttavia, esauritasi l’attività legata alla costruzione 
delle tre imbarcazioni, i cantieri ritornarono ad essere inoperosi fino alla 
fine della crisi. Durante questo difficile periodo la manodopera dei cantieri 
veniva reclutata di giorno in giorno: il punto di ritrovo degli aspiranti 
operai era l’attuale “primo ponte senza arcata” di fronte al cantiere 
Palomba. Qui avveniva il reclutamento della forza lavoro: le maestranze vi 
sceglievano quotidianamente i loro operai tra i volontari. In memoria di 
questi tempi difficili il ponte è stato ribattezzato “ponte della pietà”. 

 
 

Come nel 1639 era stato creato “Monte dei marinai”, che dava 
assistenza alle famiglie dei marinai in caso di necessità, verso il 1927, per 
ovviare ai problemi causati dalla precarietà di questo tipo di lavoro fu 
costituita la società di mutuo soccorso dei carpentieri, calafati e segatori del 
legno. Tale società era organizzata in modo da fornire assistenza medica ai 
suoi associati e da anticipare loro il capitale necessario per iniziare la 
costruzione di una imbarcazione.  
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Il 6 giugno 1933, nel Registro dei Ruoli Equipaggio del 
Compartimento Marittimo di Torre del Greco, viene iscritta la prima barca 
a motore, il peschereccio “Santa Croce”.  

Prima di questo periodo, il trasporto merci via mare si effettuava con 
bastimenti a vela. Tuttavia, con la comparsa dei motovelieri, dei piroscafi e 
delle motonavi e con il diffondersi del trasporto su strada a seguito del 
miglioramento della rete viaria e della diffusione dei veicoli a motore, 
questo tipo di trasporto è venuto gradualmente meno.  

D’altronde anche un cambiamento nelle tecniche e nei materiali da 
costruzione era inevitabile.  

Se fino alla prima metà del Novecento il legno era il materiale da 
costruzione privilegiato, specialmente per i pescherecci e le imbarcazioni 
da diporto, la crisi della pesca e la diffusione di materiali alternativi come il 
ferro e la vetroresina, che garantivano maggiore durata all’imbarcazione e 
riducevano drasticamente i costi di manutenzione, condusse in breve tempo 
ad una notevole riduzione delle commesse in legno.  

Questa circostanza, che induceva ad un radicale cambiamento nelle 
tecniche di lavorazione, modificava anche il campo delle necessità della 
cantieristica, dal momento che per la realizzazione dei nuovi scafi in 
vetroresina e per la lavorazione del ferro gli spazi necessari si rivelavano 
molto maggiori di quelli a disposizione.  

Così col passar del tempo si è fatto più evidente il problema 
dell’insufficienza fisica delle aree lungo la costa che, unito alla bassezza 
dei fondali del porto, ha lentamente compromesso la possibilità di 
effettuare interventi di manutenzione su imbarcazioni di dimensioni 
maggiori.  

Se a questo problema si aggiunge il declassamento della dogana del 
porto di Torre del Greco – con la conseguente valorizzazione dei porti di 
Torre Annunziata e di Portici – indotto dalla stessa impossibilità di 
effettuare diverse operazioni commerciali, diventa palese la condizione di 
disagio in cui è andata progressivamente trovandosi tutta quella parte 
dell’economia cittadina che gravitava intorno al porto, e in particolar modo 
l’attività cantieristica, che ha visto in breve mortificate le professionalità 
dei diversi maestri del passato. 
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Nel corso degli anni, l’importanza della cantieristica torrese è stata 
riconosciuta, oltre che in Italia, anche all’estero. Talune imbarcazioni 
costruite nei cantieri cittadini, hanno scritto pezzi di storia della 
navigazione. È il caso del motoveliero S. Giuseppe Due, costruito nei 
cantieri Palomba, “con il quale gli italiani, grazie all’esplorazione di nuovi 
territori in Antartide, si guadagnarono il diritto di partecipare alla ricerca 
e allo sfruttamento delle sue risorse”3.  

Il motoveliero fu costruito tra il 1967 e il 1968 a Torre del Greco, 
sullo scalo del cantiere di Antonio Palomba, un maestro d’ascia 
appartenente a una famiglia di costruttori navali i cui scafi solcavano già da 
almeno un secolo i nostri mari.  

In quell’occasione l’impegno di Antonio e del figlio Girolamo era 
stato enorme perché il committente, il comandante Ajmone Cat, aveva 
richiesto dei rinforzi robustissimi alle strutture, mentre i locali interni 
dovevano essere concepiti per sopportare basse temperature esterne4. 
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L’imbarcazione fu realizzata con largo impiego di quercia, iroko e 
teak, mentre le vele – due latine con controfiocco, fiocco e scopamare – 
furono confezionate dal velaio torrese Giovanni Ascione, che lavorò gli 
sferzi all’antica realizzando tutto a mano.  

 

 
La barca resse a tutte le difficoltà di un viaggio in Antartide, tanto 

che lo stesso comandante Ajmone Cat registrò nel suo diario di bordo una 
lusinghiera affermazione: “Bravi dunque Antonio e Girolamo Palomba e i 
loro mastri d’ascia”. Il 1° luglio del 1973 il S. Giuseppe Due, 
completamente revisionato, riprendeva il mare, ripartendo da Torre del 
Greco per una spedizione ufficiale di carattere esclusivamente scientifico, 
sotto l’egida della Lega Navale Italiana, con il contributo di mezzi della 
Marina Militare, un equipaggio di quattro sottufficiali di Marina e 
l’assistenza scientifica dell’Istituto Superiore Navale di Napoli. L’impresa 
fu terminata dopo un anno dalla partenza. 
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L’avventura dei Di Donato ha inizio alla fine dell’Ottocento quando 
il Maestro Mattia iniziò a costruire barche a Torre del Greco. 

Soprannominato “Zampogna” perché amava ripetere che il lavoro 
inizia con l’approssimarsi del Natale, Mattia Di Donato, allo stesso modo 
di tanti altri carpentieri torresi, si dedicò quasi unicamente alla costruzione 
di coralline e pescherecci, raggiungendo nel tempo una solida esperienza e 
una grande notorietà nella città del corallo.  
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Nel tempo il cantiere ha abbandonato la dimensione di impresa 
familiare per collocarsi in una realtà imprenditoriale più consona alle reali 
capacità produttive ed alle dimensioni aziendali, nondimeno continuando e 
perfezionando tecniche artigiane che hanno consentito il raggiungimento di 
ambiti traguardi nel campo delle costruzioni in legno, sia in Italia che 
all’Estero. 

 

 
 

Significativa è la vicenda della partecipazione del cantiere, nel 1962, 
all’allestimento del film “Cleopatra” per la carpenteria navale, poiché 
contribuendo all’adattamento delle navi alla vicenda storica, ha ribadito 
l’importanza della continuità della tradizione costruttiva.  

Per questo contributo il cantiere ricevette dalla Twentieth Century 
Fox Production L.T.D. un attestato di merito, particolarmente importante 
per l’azienda poiché ne riconosce una prerogativa essenziale: la capacità 
nei tempi di coniugare l’uso delle più sofisticate tecnologie con l’impiego 
di antichi strumenti d’epoca, garantendo continuità con la tradizione locale. 
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Il cantiere Massa, un po’ discosto dagli altri cantieri, si trova di 

fronte alla chiesa di Santa Maria di Portosalvo su un’antica colata lavica 
che scende dolcemente nel mare nel tempo sbozzata e modellata secondo le 
necessità del lavoro: le ampie dimensioni delle imbarcazioni ivi costruite, 
infatti, richiesero la rimodellazione della pietra per agevolare il varo.  

Nel corso degli anni, infatti, la famiglia Massa ha varato diversi tipi 
di imbarcazione: oltre a velieri, brigantini, coralline e motopesca, il cantiere 
ha costruito sandali e rimorchiatori per il trasporto del grano, estremamente 
importanti specialmente durante il periodo di massima attività dei Molini 
Marzoli. 

Appena dopo la seconda guerra mondiale, il maestro d’ascia Ciro 
Massa inizia la costruzione di barche da trasporto passeggeri e fino al 1958 
realizza quattordici “vaporetti passeggeri”, tutti di dimensioni comprese tra 
un minimo di venti metri ed un massimo di quaranta metri, raggiunto dal 
traghetto “Dio Onnipotente”. 

Nel 1961 fu varato il peschereccio “E. Salgari”, un’imbarcazione di 
venticinque tonnellate costruita con fasciame di legno pino-pinolo, con 
ordinate di legno di quercia e provvisto di un motore di 120 cavalli. 

Il varo avvenne di sera, da un cantiere tutto pavesato di bandiere e fu 
accompagnato da dodici rintocchi delle campane della parrocchia di 
Portosalvo e salutato dal suono delle sirene delle altre imbarcazioni che 
sostavano in porto. Fu ripreso dalla Rai, e poi trasmesso nel corso della 
rubrica “Disco d’oro”.  

Attraverso i mass media la notizia giunse al figlio di Emilio Salgari 
che, con una lettera indirizzata ai cantieri, ringraziò quanti avevano 
partecipato alla realizzazione del peschereccio il cui nome ricordava il 
famoso scrittore. 

Attualmente il cantiere prosegue la sua attività, costruendo 
importanti navi da trasporto passeggeri ed una serie di ketch. 

Tuttavia, l’attività è rivolta principalmente al restauro di barche 
d’epoca, alla nautica da diporto e al rimessaggio e, grazie a moderni sistemi 
di sollevamento radiocomandati, è possibile intervenire anche su barche di 
notevoli dimensioni. 



G. DF. – S. A. per www.vesuvioweb.com  

Raimondo Martorana: Cantieristica Torrese. 12 

������&�������&�������&�������&�# ###� �!�	��
��
�
�  ��
 -����$��
� �!�	��
��
�
�  ��
 -����$��
� �!�	��
��
�
�  ��
 -����$��
� �!�	��
��
�
�  ��
 -����$��
� ���
 
Il cantiere nasce nel 1961 in seguito al rilevamento, da parte dei tre 

fratelli Brunasso, di un’azienda che precedentemente si occupava di barche 
da lavoro. In origine l’attività del cantiere era basata principalmente sulla 
costruzione di pescherecci e sulla riparazione di scafi di dimensioni non 
superiori ai 40 metri, per poi orientarsi, con il passar del tempo, verso la 
nautica da diporto e cominciare a realizzare una vasta gamma di gozzi, che 
si rivelano imbarcazioni versatili, ideali per lo svago e il relax e, qualora 
necessario, adattabili anche per la pesca sportiva.  

Nel corso degli anni il cantiere è divenuto una realtà solida e 
fiorente, che ad oggi produce su base annua circa trenta imbarcazioni di 
piccole dimensioni, integralmente realizzate all’interno dell’azienda 
torrese. 

La peculiarità del cantiere Co.Me.Na è infatti costituita dalla volontà 
di concentrare al massimo la produzione all’interno dell’azienda, fino ad 
arrivare a realizzare direttamente anche elementi come le eliche, per offrire 
al cliente un’imbarcazione singolare ed estremamente curata fin nei minimi 
dettagli.  

Questi gozzi nascono da una sintesi perfetta tra rispetto della 
tradizione e selezione di materiali pregiati, che, tramite l’utilizzo di 
tecnologie moderne, si distinguono per originalità. 
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I cantieri Aprea si tramandano dal 1700 l’esperienza nel campo della 
costruzione navale in legno. Questa azienda, nata nella costiera sorrentina, 
ha aperto dei cantieri a Torre del Greco appena nel 1920, quando la 
famiglia vi si trasferì per motivi di lavoro. 

Attualmente, tra i cantieri di Torre del Greco, questi sono gli unici a 
costruire barche in legno: i gozzi sorrentini, lavorati seguendo la vecchia 
tradizione costruttiva locale. Il gozzo è certamente una delle imbarcazioni 
più ricche di storia e di fascino: nata come barca da pesca o da lavoro è 
stata da sempre apprezzata per l'eccezionale affidabilità e per la sicurezza 
che garantisce anche nelle condizioni di mare più impegnative. Tuttavia, il 
mercato di questo tipo di imbarcazioni è pressoché fermo, vittima di una 
crisi del settore. 
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Il cantiere navale Speranza nasce nel 1937, capostipite Raffaele 

Speranza che seguiva personalmente i lavori di alaggio, di costruzione e 
varo delle navi. Negli anni ’50 Raimondo e Giovanni, figli di Raffaele, 
danno vita al Cantiere Navale Torrese Srl., nel quale lavorano 
personalmente. In questo cantiere è stata costruita la prima nave in ferro 
(M/N “Ala”, lunghezza m 48,48 - larghezza m 9,09 - tonnellate lorde 508) 
degli armatori Aponte di Napoli, quando l’arenile aveva un’estensione 
maggiore dell’attuale. 

Nel cantiere sono state tirate a secco per la riparazione e 
manutenzione, barche con peso fino a 1200 t e di circa 40 m di lunghezza. 
Queste occupavano tutta la lunghezza del cantiere e talvolta la prua 
sporgeva dal muro di cinta, affacciandosi sulla strada, mentre la poppa 
toccava l’acqua. 

Si svolgeva inoltre attività di costruzione e manutenzione delle 
coralline che partivano tra aprile ed ottobre. 

Sempre in questo cantiere furono girate alcune scene del film 
“MARUZZELLA”. 

Negli anni ’70 si sperimentò la costruzione di barche da diporto e 
cutter in ferro cemento. 

Dal 1975 il cantiere è guidato con amore e grinta da Maddalena 
Speranza, figlia di Raimondo. 
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Il sito su cui attualmente sono ubicati i cantieri fu diviso, già prima 

della seconda guerra mondiale, in lotti da dare in concessione. Prima che 
fossero attribuite tali concessioni, tuttavia, le condizioni all’interno del 
porto erano sensibilmente diverse: l’accesso alla spiaggia era libero e 
questo era il luogo in cui i maestri carpentieri lavoravano.  

Sulla banchina questi avevano dei piccoli magazzini, i “munazzè”, in 
cui tenevano i loro attrezzi da lavoro, in particolare un verricello a mano 
detto “vuócio” e anche “vuócia vuócia”.  

Quando un maestro riceveva una commessa, cercava un punto della 
spiaggia che fosse libero – non occupato già da altri che lavoravano – vi 
installava il suo verricello e cominciava il lavoro. Naturalmente questi, pur 
imprimendo il segno decisivo al lavoro, non operava su un’imbarcazione da 
solo, ma si serviva di diverse professionalità, che eseguivano lavori 
altamente specializzati.  

Di seguito proveremo ad elencarli, spiegandone le caratteristiche più 
significative.  
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Il maestro d’ascia è quella figura che, nel corso della costruzione di 

una imbarcazione, realizza gli scafi da modelli in scala. La sua esperienza è 
utile nella scelta del legname, la sua ascia nei lavori di rifinitura. 

Secondo l’art. 117 del Codice della Navigazione5 questo 
professionista è un tecnico abilitato a costruire e riparare navi e galleggianti 
fino a 150 tonnellate, tant’è vero che, come conferma l’art. 280 del 
regolamento, per esercitare il mestiere di maestro d’ascia occorre un 
tirocinio di 36 mesi in un cantiere di costruzioni navali. 

Nei cantieri di Torre del Greco questa figura opera quasi 
esclusivamente su vecchie costruzioni, a volte anche vecchie più di cento 
anni, per mancanza di commesse su nuove costruzioni per ragioni di 
mercato. 
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Il calafato è una figura ancora esistente, sebbene appena nell’ordine 

di qualche unità, nei cantieri navali di Torre del Greco. Questa figura 
professionale tende progressivamente a scomparire, perché utilizzata solo 
nelle riparazioni di vecchie barche e in qualche rara nuova costruzione.  

In cantiere i calafati si occupano dell’impermeabilizzazione dello 
scafo in legno, inserendo tra le connessure (fessure) delle tavole, del 
fasciame e dei ponti di barche o navi in legno fili di canapa catramati, con 
un attrezzo simile ad uno scalpello percosso con una mazzuola di legno. A 
mano a mano che si calafata, si completa la chiusura con la pece colandola 
sopra la canapa. Nelle operazioni più complesse, con il fasciame laterale, 
viene adoperata la pelle di pecora per spalmare la pece.  

Il modo più economico per procurare la canapa è quello di utilizzare 
spezzoni di vecchi cavi di canapa a tre o quattro legnoli. I legnoli, composti 
da molti trefoli, si imbevono di sostanze catramose, per evitare che 
marciscano a contatto con l’acqua. Si riportano allo stato di fibra 
“allariandoli” (dilatandoli) con le mani. Il prodotto che si ottiene è simile 
alla canapa che usano gli idraulici, ma un po’ più unta. Si mettono poi ad 
asciugare al sole.  

La fase di asciugatura, specialmente in passato quando se ne 
produceva parecchia, si svolgeva quasi sempre all’aperto, nei cortili e negli 
androni, la si vedeva spesso anche sulla piazzetta di Santa Maria di 
Costantinopoli, “mmiezo a Santa Maria”, dove c’erano alcuni produttori. 

Attualmente i materiali usati per piccole unità sono resine, biacche, 
stucchi.  



G. DF. – S. A. per www.vesuvioweb.com  

Raimondo Martorana: Cantieristica Torrese. 17 

��!�����	
���!�����	
���!�����	
���!�����	
�� ���
 
Lo strumento di lavoro dei segatori, che in gergo veniva chiamato “a 

serra”, la sega, aveva una lama lunga .160 cm, che veniva montata in un 
telaio di legno di circa 180X120 cm.  

Questi operai lavoravano solo con il bel tempo perché il lavoro si 
svolgeva all’aperto, lungo Via Calastro e il loro lavoro andava organizzato, 
perché prima di tutto bisognava alzare il tronco sopra i cavalletti di legno.  

Questa operazione era particolarmente suggestiva, perché con piccoli 
cavalletti, una cima e qualche leva lo si adagiava sopra i cavalletti più alti e 
quando gli operai dovevano compiere un grosso sforzo tutti insieme 
invocavano alcuni santi: “Oi Sant’Antonio oi San Francisco”. 

 

 
 

Al mattino i segatori uscivano di casa con il buio e quando 
albeggiava erano già pronti per iniziare il lavoro, che si svolgeva in coppia. 
Il più giovane lavorava sul versante superiore, quasi sempre a piedi nudi 
per avere più aderenza con il legno, che non prestava una superficie di 
appoggio comoda. Questi aveva il compito di tirare su la sega e di guidare 
la lama sulla linea di tracciatura disegnata sul tronco.  

Spesso i segatori andavano anche in trasferta, nell’avellinese o nel 
beneventano, per segare tronchi di pino o di quercia acquistati dal cantiere 
quando era impossibile trasportarli per intero.  

Spesso capitava loro di segare nelle valli, perché mancavano i mezzi 
per portare il tronco intero a portata di strada.  

Era un duro lavoro e quindi le pause erano necessarie: in queste 
pause si faceva un po’ di colazione.  
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Il pasto tipico era pane con i fichi d’estate, mentre d’inverno gli 
operai erano soliti mangiare una “semmulella” (pane di semola) calda, 
oppure pane con cipolla che avevano messo a bagno in un catino qualche 
ora prima, e bevevano l’acqua delle “Cento Fontane” che i ragazzini 
andavano a prendere coi secchi zincati da cinque litri o con quel recipiente 
di terracotta detto “u giarro”, con due manici laterali ed un foro nella parte 
alta, dal quale si beveva a “garganella”. 

Quando si levava il sole, specialmente nel periodo estivo, non era 
possibile proseguire il lavoro oltre le undici o mezzogiorno, mentre 
d’inverno, se non pioveva, i segatori lavoravano anche di pomeriggio. 
Finita la giornata lavorativa, rassettavano la superficie che avevano 
occupato, portando via qualche sacco di segatura e della legna, sfrido della 
lavorazione, che rivendevano intascando direttamente il ricavato.  

Il compenso per il lavoro eseguito era in ragione dei metri quadrati di 
tavolato ricavati dal tronco, superficie che pochi segatori sapevano 
calcolare, affidandosi alla coscienza di chi aveva commissionato il lavoro. 

Tra i compiti dei segatori vi era anche il taglio dei tronchi di faggio, 
dai quali si ricavava il blocco prismatico che rappresentava il remo grezzo. 
Una volta terminata questa prima operazione, il materiale passava alla 
fabbrica di remi, che provvedeva a completare il lavoro. 

Il tramonto del mestiere di segatore incomincia verso gli anni 
sessanta, con l’introduzione delle seghe elettriche: i tronchi, adagiati su dei 
carrelli scorrevoli sopra un binario, venivano guidati verso la sega 
circolare.  

Per alcuni anni ancora restò insostituibile la sega a mano, finché 
seguitò la costruzione degli scafi in legno, per la necessità di tagliare a 
mano alcuni pezzi con sagome particolari.  

Attualmente, le poche costruzioni in legno seguono procedure molto 
meno laboriose: il legname arriva in cantiere pretagliato, spesso importato, 
rendendo superfluo il lavoro del segatore. 
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Questo mestiere è ormai scomparso dal ciclo produttivo dei cantieri.  
Gli intagliatori scolpivano nel legno le polene, figure statuarie che 

servivano da ornamento alla prua di una imbarcazione, e tutte le altre 
decorazioni presenti su una barca in legno.  

Nelle botteghe di questi artigiani si eseguivano anche lavori di 
intaglio per l’arredo di interni. L’ultima bottega, sopravvissuta fino a pochi 
decenni fa, si trovava nei pressi di via Antonio Luise poco distante dal 
ponte di Gavino. 
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Anche il mestiere del bozzellaio è ormai scomparso. L’ultimo 

bozzellaio è stato Giuseppe Russo, che morì nel marzo del 1961. Questi, 
insieme al fratello Mariano, era titolare di una azienda a conduzione 
familiare che si tramandava di padre in figlio da generazioni. Si trovava 
negli ultimi locali a destra alla fine di “Via Discesa Del Fronte” alla fine di 
corso Garibaldi.  

 
La cassa dei bozzelli veniva costruita con legno di faggio, mentre le 

pulegge con legno santo, materiale molto resistente all’usura, e 
successivamente fornite anche di cuscinetti a sfera. La lavorazione 
avveniva esclusivamente a mano mentre il tornio, un tempo a pedale, 
divenne presto elettrico. Alla fine degli anni cinquanta si costruivano fino a 
quattro pulegge che potevano essere anche di bronzo, secondo l’uso. Nella 
parte alta c’era la “redancia” che poteva essere di ferro o di bronzo e 
serviva per fissare il bozzello. I bozzelli non lavoravano quasi mai da soli, 
ma sempre in coppia formando un sistema meccanico detto paranco. Su 
una imbarcazione questo strumento serve a rendere meno faticose molte 
operazioni, dalla manovra delle vele al sollevamento di carichi pesanti.  

I Russo erano specializzati anche nella costruzione di polene e ruote 
di timone. Le polene erano quasi sempre di legno di pino, e quasi sempre 
ritraevano una sirena. Le ruote di timone, costruite con legno di faggio, a 
seconda della grandezza avevano dalle sei alle dodici caviglie.  
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A Torre del Greco i remi erano costruiti dall’opificio di Giuseppe 

Brunasso, soprannominato “Mastuppeppe u rimmaiuolo”.  
La sua azienda, che si trovava a Largo Fontana, è rimasta nel tempo 

un punto di riferimento.  
Attualmente, rilevata dai figli dell’artigiano, la produzione si è 

ampliata, estendendosi ad una vasta gamma di remi, di pagaie, di 
carabotinni e di passerelle per salire a bordo. 
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Luigi Palomba, costruttore di pennoni6, aveva la bottega a destra del 

piccolo ponte della ferrovia, ora c’è una pescheria, che conduce all’area 
delle “Cento Fontane”. 

Si racconta che dopo essere stato a pranzo da “Don Mimì a mmare”, 
Luigi scendesse in bottega a smaltire la sua euforia modellando un pennone 
a colpi d’ascia in pubblico, e offrendo una sorta di spettacolo alle persone 
che incuriosite si fermavano per guardarlo.  
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All’epoca della navigazione a vela, quando c’era una commessa di 

vele, il Corso Garibaldi era totalmente invaso dalle velaiole. Queste donne, 
che abitavano nei palazzi del Corso, si servivano della strada, luogo più 
ampio per poter tagliare e poi cucire le vele, totalmente lavorate a mano, 
proteggendosi il palmo con un guardamano. 

Tuttavia, quando la velatura era più contenuta, il cantiere Massa la 
commissionava a Nicola, il calzolaio che aveva la bottega all’inizio del 
Corso. L’ultimo velaiolo torrese della vecchia generazione è stato Giovanni 
Ascione, scomparso recentemente. Suo fu il merito della realizzazione della 
velatura del San Giuseppe Due. 
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Il più noto, il cav. Luigi Suarato, aveva una bottega con una fucina il 

cui mantice era di circa tre metri di diametro. Una persona fissa lo azionava 
tirando una corda. Si trovava in un locale sulla sinistra delle “Cento 
Fontane”, lato mare. Produceva catene, ancore, occhi di cubia7, chiodi per il 
fasciame di ferro zincato a forma piramidale e base quadrata. Il figlio Ciro 
stava in bottega, mentre gli altri due, Catello e Giovanni navigavano. 
Quando però, erano in attesa d’imbarco, anche loro aiutavano in bottega 
così pure Pasquale. Luigi partecipò a Viareggio all’esposizione 
dell’artigianato negli anni 30. Vinse il 1° premio, ricevuto dal Re in 
persona, per aver ricavato, da una piastra di acciaio, tre maglie di catena, 
concatenate tutte d’un pezzo. Era anche un buongustaio e, pertanto, nella 
trattoria di “Don Mimì a mmare” sedeva al tavolo dei “fetienti”. 
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L’unica e più antica officina meccanica che si ricordi è l’officina 

Serio, ancora oggi in attività. Questo opificio, nato nel 1944, si trova sul 
porto, in Via Spiaggia Del Fronte. È specializzata nella progettazione, 
realizzazione e nella riparazione di linee d’assi e di eliche fino a due metri 
di diametro e nella messa a punto dei motori. Ripara e monta impianti di 
propulsione, costruisce serbatoi non solo per il naviglio locale, ma in quasi 
tutto il meridione. Sul piazzale antistante l’officina, dove risiede tuttora, 
venivano temporaneamente parcheggiati grossi verricelli e pezzi di motori. 
I dipendenti, inizialmente una trentina, sono andati col tempo diminuendo, 
in quanto quasi tutti i cantieri avevano una propria officina.  
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Le corde per le imbarcazioni venivano prodotte in particolari opifici, 
tessendo la canapa in lunghi filamenti che poi venivano intrecciati.  

A Torre del Greco la fabbrica di cordami si trovava proprio accanto 
ai cantieri, e aveva sede pressappoco nell’area dove ora si trova la 
Capitaneria di Porto, a Via Calastro.  
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Il nomade, ossia “u zingariello”, era una figura emblematica 

all’interno del porto. Questi con la moglie, i due figli e l’inseparabile 
motofurgone “Ape”, si metteva di fronte al ponte della Pietà con una 
rudimentale fucina che era composta da una turbinetta azionata a mano, che 
soffiava aria sotto un mucchietto di carbone minerale incandescente. In 
quella brace avveniva il riscaldamento del metallo dal quale avrebbe 
ricavato attrezzi, lavorando sopra una piccola incudine che emetteva un 
suono argentino quando sopra vi si lavorava il ferro incandescente.  

“U zingariello” costruiva attrezzi molto usati nella cantieristica, 
come “vriale” (punta elicoidale per forare il legno), “sgubbie” (fustelle: 
tubo con estremità tagliente adoperato per fare fori sulle guarnizioni), 
piccole asce, (che da un lato fungevano anche da martello) e scalpelli dei 
quali era maestro nel temprare i taglienti. Aveva a portata di mano un paio 
di pinze e continuamente raccoglieva il carbone che cadeva dal mucchietto, 
fumava sigarette che lui stesso arrotolava, usando il tabacco dei mozziconi 
“i muzzuni” che poi accendeva con una carbonella incandescente presa con 
le molle.  
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Il varo dei bastimenti avveniva quasi sempre di Domenica perché la 

settimana lavorativa era di sei giorni e qualche volta si lavorava anche la 
Domenica mattina. In queste occasioni nel cantiere era festa grande.  

La zona varo era quasi sempre gremita di persone che assistevano a 
questo avvenimento. Questa ricorrenza teneva comunque gli addetti ai 
lavori con l’animo sospeso finché non vedevano la nave scivolare in mare. 
Gli scivoli, su cui poggiava la nave, erano legati ad un cavo tenuto in 
tensione da un gancio a scocco che li liberava quando veniva percosso da 
un colpo di martello. 
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Quando tutto era pronto l’uomo addetto allo scocco, dopo che il 
parroco aveva dato la sua benedizione, enunciava la formula rituale: “Ti 
benedico quante tavole ti ho messo, quanti colpi d’ascia ti ho dato, ti 
benedico…...” e poi vibrava il colpo di martello sul gancio a scocco.  

Un po’ più complicato era quando lo scafo non stava nei pressi dello 
scivolo e quindi bisognava trainarlo per corso Garibaldi e scegliere il luogo 
dove vararlo. In questi casi c’era l’esperto che organizzava il trasporto e qui 
entrava in scena “u vuócia-vuócia” l’argano mosso con la forza delle 
braccia. 

Qualche anziano racconta che sono state trainate barche di diciotto 
metri di lunghezza.  

Il varo, passando dalla propulsione a vela a quella meccanica, 
subisce una modifica, per ragioni di pescaggio, il bastimento viene varato 
con la poppa.  

Quando si costruiva lo scafo sotto l’agugliotto8 del calcagnolo9 si 
metteva un gioiellino della proprietaria. 
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Il mulino della società Mulini Meridionali Marzoli, in origine Feola-

Jandeau, fu costruito dopo l’abbattimento del fortino di Calastro avvenuto 
nel 1907. Il suo fabbisogno di grano era di 800-1000 quintali al giorno, 
quanto ne poteva lavorare. 

Il grano arrivava via mare con i piroscafi come dimostra un 
bollettario, appartenuto all’impresa portuale di Raffaele Sorrentino, detto 
“a siccitella”,  dove è registrato, dal 14 marzo 1943 al 15 luglio dello stesso 
anno, l’approdo di venticinque piroscafi, alcuni di bandiera Tedesca avente 
la sigla: M6021; M6023; KT14; poi il Bahns e il Pierre Claude.  

I piroscafi di bandiera italiana erano: il Foggia; il Cesena; il Lucera; 
il Lentini; il Capua; il Docilitas; il Lillois e il Crema. Il costo, citando le 
parole scritte sul bollettario “per ormeggio e disormeggio in questo porto” 
era di cento lire più due di bollo, il minimo, ma arrivava anche ad un 
massimo di duecentoquattro lire.  

 
Da alcune ricerche viene fuori che una delle navi più grosse 

approdate a Torre del Greco fu il Giovanni Bottiglieri di duemila 
tonnellate. Navi più grandi alleggerivano il carico alla fonda su zatteroni e 
poi entravano in porto; infatti, sullo sfondo di alcune foto, sono ben visibili 
piroscafi.  
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Sempre via mare, il grano arrivava anche da Napoli e da Torre 
Annunziata a bordo di grosse imbarcazioni appositamente costruite. Si 
trattava di grosse chiatte dette “sandali” che venivano trainate, da un porto 
all’altro, da piccoli rimorchiatori. Anche il movimento dei sandali era 
gestito dall’impresa di Raffaele Sorrentino, che era anche pilota del porto. 

I piroscafi e i sandali venivano ormeggiati alla banchina della diga 
foranea del porto, sotto la “lopa”,  una specie di bindolo collegato a due 
nastri trasportatori che mettevano in comunicazione il molo con le torri del 
mulino mediante elevatori.  

L’attività del mulino via mare nel 1961 era limitata solo all’imbarco 
della farina in sacchi, mentre il grano arrivava con autotreni che sostavano 
davanti al mulino, formando una lunga colonna. Più tardi l’attività via mare 
del mulino si avviò alla conclusione. Alla fine anni degli cinquanta, inizia 
la costruzione del molo di levante10.  

La costruzione del molo coprì parte della spiaggia del fronte 
delimitata da rocce vulcaniche dalle quali sgorgava una sorgente che fu 
convogliata verso la testata del molo e dalla quale tutti attingevano. Fu resa 
poi inaccessibile con l’applicazione di un gomito al terminale che la 
convogliava direttamente a mare.  

Il molo di levante, una volta ultimato, fu adibito ad operazioni 
commerciali di modeste entità. La merce comunemente trasportata da 
vecchi motovelieri, era: pozzolana, birra, tubi Eternit, mentre con piccole 
motocisterne arrivava vino e olio che veniva scaricato in autobotti. 

Le operazioni di carico e scarico11 avvenivano con i verricelli di 
bordo che erano azionati da motori a gasolio monocilindrici Ansaldo con 
un grosso volano12. Attualmente il molo è usato solo dai pescherecci13.  

I vari ruscelletti che scorrono verso la Spiaggia del Fronte, nascono 
dal fiume Dragone. Ancora oggi, nei pressi del cantiere Palomba, scorre un 
ruscelletto chiamato “sciummariello” dove anni fa era possibile pescare 
anguille; attualmente nuotano delle papere. 
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Il pilota del porto   
Nel porto di Torre del Greco, dagli anni trenta a gli anni cinquanta, il 

pilota è stato Raffaele “a Siccitella”  che conosceva a menadito i fondali e 
le correnti. 

Ormeggiatori 
Gli ormeggiatori dipendevano dall’impresa di Raffaele Sorrentino e 

davano assistenza agli ormeggi delle navi in arrivo e partenza. 
Scaricatori portuali   
Gli scaricatori dipendevano da una cooperativa, diretta da Borriello 

Carlo, che operava tra i porti di Torre del Greco e di Portici ed operò anche 
sulla banchina di levante. Con la chiusura dei mulini cessò di operare. 

Lo spedizioniere  
Questo professionista, è il rappresentante del comandante della nave 

e dell’armatore presso le autorità marittime. Per operare ha bisogno di una 
patente che viene rilasciata dopo aver fatto un periodo di tirocinio di due 
anni presso uno spedizioniere accreditato ed aver sostenuto un esame 
scritto ed uno orale, sulla legislazione doganale, presso una dogana dello 
Stato, secondo un calendario stabilito dal Ministero.  

Ha il compito di sottoporre alle autorità della Capitaneria di Porto il 
ruolino di equipaggio14, dove verranno effettuati il controllo e le variazioni. 
Presso la Guardia di Finanza invece, il controllo del manifesto15. Cura le 
pratiche per le operazioni commerciali di carico e scarico, di rifornimento 
di combustibile ed olio lubrificante occorrenti alla propulsione.  

Gli spedizionieri erano due. Uno si trovava nel palazzo dopo la curva 
a sinistra tra Via C. Battisti e Via Calastro, a pochi metri dalla Capitaneria 
di Porto ed era Cristofaro Albanese con il figlio Domenico che con la morte 
del padre dovette continuare da solo fino alla chiusura che avvenne nel 
1965. 

L’altro spedizioniere era Crescenzio Rinaldi si trovava in Via 
Spiaggia del Fronte, 23. Il locale è oggi occupato da una ditta di trasporto 
barche.  
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