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PREMESSA

«L’industria del mare, dalle costruzioni navali all’armamento da traffico e da
pesca, con tutta la gamma delle industrie e commerci sussidiari che vivono e
prosperano ai margini di essa, pud costituire, per la nostra Isola, fonte di vero

benessere, come sempre & stata per tutti i popoli intelligenti che vi si sono dedicati»'.

La trattazione storica degli eventi che riguardano il cantiere navale di Palermo
copre un arco cronologico che parte dalla idea stessa della sua realizzazione, nel 1896
e arriva fino al 1966, data in cui alla societa Cantieri Navali Riuniti, si sostituisce la
nuova societa Cantieri Navali Riuniti e del Tirreno. Tuttavia il limite entro il quale
collocare ragionamenti e riflessioni attorno alle architetture, ai loro impaginati di
prospetto e alle soluzioni tecnologico-costruttive analizzate nel presente lavoro, si
spinge fino alla meta degli anni cinquanta del Novecento, data a cui risale I’ultima

costruzione “extra-moenia” del cantiere navale.

Attraverso la ricerca di archivio, che ha avuto un momento di conoscenza e
approfondimento fondamentale nella schedatura di tutta la documentazione grafica
reperita all’interno dell’archivio Fincantieri di Palermo, sono state determinate le fasi
di espansione del sito all’interno dei confini temporali che la ricerca si ¢ imposta. Sono
stati individuati i manufatti architettonici costruiti, demoliti o ampliati nel corso degli
anni e tra questi sono stati identificati quelli pit esemplificativi e valevoli a sollecitare
e porre questioni ed interrogativi attraverso i quali la ricerca tentera di produrre

riflessioni e letture critiche.

Lo studio delle fonti bibliografiche tematiche ha permesso di definire i diversi
quadri di riferimento teorici in cui collocare le specificita del caso studio. Sono state
quindi esaminate le premesse storiche, sociali, economiche in cui il progetto del
cantiere navale di Palermo ha avuto vita, cosi come dinamiche e fattori storici di
mutazione dei luoghi in cui si insediarono i cantieri navali. E’ stato altresi definito il

contesto nazionale, legato allo sviluppo della cantieristica, in cui le vicende dello

"Drarrigo C., Problemi Marittimi Siciliani, 1947, pag. 85
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stabilimento palermitano trovano una caratterizzazione nell’eccezionalita di una
gestione privata in lotta per la sopravvivenza rispetto ad un settore, quello della

cantieristica, fortemente statalizzato.

Un ulteriore ambito di approfondimento ¢ legato alla storiografia e alla
pubblicistica dell’architettura industriale. Sono stati individuati avvenimenti e
protagonisti della realta industriale nazionale, le cui relazioni, personali o
imprenditoriali, hanno in qualche modo intercettato le sorti del sito cantieristico
siciliano. Questi contributi, insieme agli approfondimenti sulla cantieristica nazionale
e sulla dinastia industriale dei Piaggio, forniscono i gradienti di una scala di
valutazione entro la quale collocare sotto i diversi aspetti (produttivita,
specializzazioni, crescita, competitivita) il ruolo che il sito navalmeccanico siciliano

ha avuto nel contesto nazionale.

La lettura critica del sito industriale in un quadro di riferimento allargato ad
eventi e circostanze nazionali, tradotte nella concretezza dell’architettura industriale
italiana, rivela 1 margini temporali entro 1 quali la realta industriale del cantiere si ¢
espressa architettonicamente rispetto al contesto urbano secondo stilemi omologati
oppure indifferenti ai riferimenti culturali e architettonici locali. I termini intepretativi
della varieta dei linguaggi architettonici sono stati declinati quindi in base alla volonta
della dirigenza societaria, di essere in linea con i contesti culturali piu rappresentativi
della citta ovvero alla scelta di rivolgersi verso referenze esterne, importando
linguaggi piu strettamente mutuati dal settore della cantieristica e della produzione

industriale in genere.

Allo scopo di una lettura comparata con il contesto della cantieristica
nazionale, ¢ stato identificato tra i siti piu storicamente significativi, il cantiere navale
dei fratelli Orlando di Livorno. Per tale ragione si ¢ proceduto alla consultazione

dell’omonimo fondo archivistico conservato presso 1’archivio di Stato di Livorno.

Inoltre la ricerca ha rivolto la sua attenzione anche ai due cantieri di Riva
Trigoso ¢ Ancona, anch’essi, come il cantiere palermitano, appartenenti al gruppo

Piaggio e per questo motivo ritenuti idonei per una comparazione coerente € centrata.

In generale, parallelismi e alterita in termini di composizione degli impianti
industriali, di tecnologie strutturali e di linguaggi formali, hanno come fattore

discriminante un nuovo elemento di indagine e approfondimento del presente lavoro,
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I’autorialita dei manufatti e il rapporto tra la committenza — i Piaggio - e 1 progettisti.
Recenti sviluppi della ricerca hanno aggiunto ai progettisti individuati gia in prima
battuta 1’ing. Crostarosa per ’officina meccanica e I’ing. Mario Umilta per la
casermetta della Real Marina - altri due professionisti: I’architetto marchigiano Amos

Luchetti Gentiloni e I’ingegnere architetto Pier Luigi Nervi.

In ultimo, lo studio apre una finestra verso la cantieristica internazionale
attraverso il confronto del cantiere navale di Palermo con quello di Malta. Nel capitolo
dedicato, si ripropone lo schema strutturale della ricerca declinandola rispetto al caso
studio in questione, le cui ragioni per un confronto risiedono da una parte nella
coerenza dimensionale dei due stabilimenti, i cui percorsi di espansione hanno
condotto negli anni, all’occupazione di un’area dimensionalmente coincidente, e nel
ruolo economico e sociale che entrambi gli stabilimenti industriali hanno giocato e
tuttora giocano non solo all’interno dei relativi agglomerati urbani ma anche, dopo

I’apertura del canale di Suez, nel bacino del Mediterraneo.
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STATO DEGLI STUDI

La ricognizione sullo stato degli studi relativi al cantiere navale di Palermo ha
messo in evidenza la prevalenza di contributi storiografici fortemente caratterizzati a
scala regionale e individua la presenza del tema principalmente all’interno della
pubblicistica dedicata alla famiglia Florio e agli studi ad essi tangenti, quali quelli
sulla storia economica palermitana o siciliana tra la fine del XIX e il XX secolo.
Studioso di entrambi 1 settori, Orazio Cancila ricostruisce la storia del cantiere navale
e fornisce fondamentali riferimenti archivistici. Autorevole compendio agli studi di
storia dell’economia del professor Cancila, sono gli scritti di Simone Candela e il testo
di Giuffrida e Lentini che, insieme a Cancila, sono tra i pochi a riservare al cantiere

navale di Palermo uno studio delle fonti.

In questo quadro, un’eccezione di notevole interesse ¢ la ricerca di Luca
Stancheri pubblicata dalla rivista Mediterranea Ricerche, diretta dallo stesso Cancila e

specificatamente riguardante lo stabilimento navalmeccanico palermitano.

Tuttavia, le notizie provenienti da questi ambiti di studio sono per lo piu
limitate alla primissima fase di vita del sito industriale, caratterizzata dalla direzione
Florio, e riportano solo sporadici accenni, pit o meno dettagliati, al passaggio
dell’attivita nelle mani degli imprenditori genovesi Attilio Odero, direttore della Terni,
e successivamente di Erasmo Piaggio.

Questa seconda fase storica ¢ accennata nei suoi momenti piu significativi dal
punto di vista della vita produttiva, nei testi dello storico economista Roberto
Giulianelli, che ha il merito di fornire alla presente ricerca importanti dati sul contesto
storico produttivo della navalmeccanica e riferimenti archivistici. Sia 1’articolo
pubblicato sul numero 38 della rivista «Impresa e storia», relativo alla storia della
societa Cantieri Navali Riuniti, che il testo sul gruppo industriale dei Piaggio,
consentono di inserire i singoli elementi documentali, superstiti alla dismissione
dell’archivio del cantiere di Palermo, all’interno di una trama che agevola la
ricostruzione di un’attivita industriale sopravvissuta ad entrambi i conflitti mondiali.

Il contesto della cantieristica navale nazionale che accoglie la nascita del

cantiere palermitano, ¢ restituito dalla monografia del 2012 di Paolo Fragiacomo, che
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fornisce le scale comparative necessarie a valutare e comprendere la consistenza delle

dinamiche piu locali.

La stampa locale si ¢ rivelata per molti autori un’importante risorsa, sebbene
I’interpretazione delle notizie debba vagliare ’oggettivita attraverso il filtro degli
orientamenti politici adottati dalle stesse testate giornalistiche. Nel caso del quotidiano
L’Ora, fondato dallo stesso Ignazio Florio, almeno fino al momento in cui gli interessi
del cantiere navale non si scindono da quelli del suo fondatore, gli articoli
restituiscono una versione dei fatti evidentemente orientata che richiederebbe, ai fini di
una corretta ricostruzione degli eventi, maggiori approfondimenti e confronti con altre

fonti documentarie.

La disamina dei contributi piu significativi ¢ stata strutturata per argomenti e

ambiti di studio secondo lo schema sottostante:
STORIA DELL’ECONOMIA E DELL’INDUSTRIA SICILIANA:
- Bontempelli M., Trevisani E., Rivista Industriale, commerciale e agricola della

Sicilia,1903, Milano 1903

- 1l Bacino di carenaggio di Palermo, Memoria di Cesare Verdinois e Antonio
Santocito, 1909

- Bertolino A., Callari A., Conti M.L., Fundard A.M., Per una storia del design in
Sicilia, Palermo 1980

- Cancila O., Storia dell industria in Sicilia, Palermo 1995

- Stancheri L., Il Cantiere Navale di Palermo, dalla nascita alle prime agitazioni
operaie, in «Mediterranea- ricerche storiche», Palermo 2004

IL PORTO DI PALERMO:

- Bommarito F., Il porto di Palermo nei suoi aspetti storici, tecnici ed economici,
Palermo 1960

- Ruggeri Tricoli M.C., Vacirca M.D., Palermo e il suo porto, Palermo 1986
I FLORIO:

- Giuffrida R., Lentini R., L eta dei Florio, Palermo 1985

- Candela S., I Florio, Palermo 1986

- Candela S., Dalla Fonderia Oretea al Cantiere Navale in «L’economia dei
Florio», Palermo 1990

- Li Vigni B., La dinastia dei Florio, Roma 2013
PALERMO NEL XX SECOLO:

- Mauro E., Testimonianze di microstoria in Palermo novecento, in Pirrone G. (a
cura di) «Palermo 900», Palermo 1981
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- AA.VV., Palermo: Architettura tra le due guerre (1918-1939), Palermo 1987

- Cammarata V., Architetture e opere pubbliche. 1930-1940, Palermo 1999

- Chirco A., Palermo la citta ritrovata, itinerari fuori le mura, Palermo 2006

- Iannello M., Scolaro G., Palermo, Guida all’architettura del ‘900, Palermo 2009
CANTIERISTICA ITALIANA:

- D’Arrigo C., L’industria delle costruzioni navali in Sicilia, in «Problemi
marittimi siciliani: trattati del primo convegno regionale della Marina mercantile
tenuto a Palermo nei giorni 26-27-28 febbraio 1947 trattati dal centro per I’incremento
economico della Sicilia», Palermo 1947

- Un secolo di lavoro al servizio dell Italia, Gruppo Industriale Senatore Erasmo
Piaggio, Genova 1967

- Giulianelli R., Da Terni all’Iri, in «Imprese e storia» n.38, 2009

- Giulianelli R., I Piaggio, La parabola di un grande gruppo armatoriale e
cantieristico italiano (1875-1972), Bologna 2012

- Fragiacomo P., L’industria come continuazione della politica: la cantieristica
italiana, Roma 2012

STORIA DELL’ECONOMIA E DELL’INDUSTRIA SICILIANA

Nell’ambito delle pubblicazioni legate all’economia e all’industria siciliana, la
prima descrizione del cantiere navale di Palermo ¢ riportata gia nel 1903 dalla «Rivista
Industriale, commerciale e agricola della Sicilia»®. Le informazioni fornite riguardano
I’estensione dell’area cantieristica, la consistenza del costruito e le dotazioni
meccaniche del complesso industriale a pochissimi anni dalla sua nascita e quindi
nella sua primitiva configurazione, costituendo il punto di partenza per la ricostruzione
delle fasi di trasformazione dell’impianto industriale. Tuttavia, come gli autori della
riedizione del 1984 sottolineano nell’introduzione, lo scopo “propagandistico” della
rivista, che mirava ad esaltare le condizioni di progresso industriale dell’isola, non
permette di illudersi sull’oggettivita delle descrizioni fornite né tantomeno
sull’esaustivita relativa al numero di attivita produttive e commerciali realmente

operanti sull’isola.

La descrizione del cantiere nel paragrafo ad esso dedicato dalla rivista, riporta
con precisione la dotazione dello stabilimento, le dimensioni delle strutture, le
tipologie, le marche e le caratteristiche tecniche dei macchinari in esse contenute.

Vengono menzionati e in parte brevemente descritti, un totale di 9 strutture in

2 Bontempelli, Trevisani, Rivista Industriale, commerciale e agricola della Sicilia 1903, Palermo 1984
pag.71
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muratura, tre tettoie metalliche destinate alle officine carpentieri in ferro e cinque scali
in muratura di cui ben quattro estendibili. E’ riportata la descrizione di un
collegamento diretto tra la “sala tracciamenti” situata nella parte superiore del
magazzino generale, la sala da disegno, che conteneva anche 1’archivio tecnico, e il
“terrazzo per la riproduzione cianografica dei disegni”. Gia in questa prima fase il
cantiere ¢ dotato di un sistema di binari a scartamento ordinario dello sviluppo di circa
3km che collegava il bacino e il cantiere con il porto e di due gru automobili a vapore.

Al bacino di carenaggio la rivista dedica un paragrafo a se stante.

La rivista ¢ uno dei principali riferimenti nell’ambito degli studi e nella
letteratura che hanno trattato ambiti attinenti o tangenti alla storia del cantiere navale’.
L’assenza di disegni e planimetrie relative ai primordi del cantiere, fanno di questa
descrizione un’informazione indispensabile per valutare e interpretare consistenze e
prospettive di un’opera ambiziosa in un contesto che, in termini di industrializzazione
vera e propria, era costituito da realta puntuali ed isolate e che in termini economico e

socio-culturali incontrava dinamiche controverse e cangianti.

Del 1909 ¢ il testo «Il Bacino di carenaggio di Palermo, Memoria di Cesare
Verdinois e Antonio Santocitoy, rispettivamente ingegnere capo e ingegnere del Genio
Civile, cosi come specificato sullo stesso frontespizio della pubblicazione. Se del
secondo non si fa alcuna menzione nelle cronache e nella documentazione relative al
cantiere, attraverso fonti archivistiche e, in minor misura, attraverso fonti
bibliografiche e archivistiche, sappiamo che in qualita di ingegnere del genio civile,
Cesare Verdinois fu incaricato della progettazione del bacino di carenaggio.
All’interno del testo, solo poche righe del paragrafo VI sono dedicate al cantiere
navale, a cui ¢ annessa 1’opera di ingegneria navale del bacino di carenaggio con il
relativo locale per le pompe di esaurimento. La brevita della descrizione del cantiere
include tuttavia, il regesto delle strutture presenti al suo interno con le relative
dimensioni ed ¢ inoltre compensata da un significativo elenco dei nove piroscafi

costruiti sino a quel momento all’interno dello stabilimento siciliano.

Nel 1980 la pubblicazione «Per una storia del design in Sicilia» di Bertolino,

Callari, Conti, Fundard riporta integralmente il testo della Rivista Industriale,

3 Vedi, a titolo esemplificativo, il testo di Bertolino, Callari, Conti, Fundaro, «Per una storia del design
in Sicilia» del 1980
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commerciale e agricola della Sicilia, relativo al cantiere navale d i Palermo, nella parte
descrittiva delle officine e delle attrezzature del Cantiere Navale di Palermo. Viene
riportato inoltre un estratto del testo relativo al bacino di carenaggio e il censimento
delle industrie di Palermo al 10 giugno 1911 pubblicato dalla Rassegna mensile
illustrata della rinascenza italica, che rileva il numero di 1423 operai in forza al

. 4
cantiere.

Il dato relativo al numero di operai presenti all’interno del cantiere nel 1911 ¢
ripreso anche da Orazio Cancila nel 1992 in «L’economia della Sicilia. Aspetti
storici», nel quale il cantiere non trova che una fugace citazione, mentre lo stesso
autore dedica allo stabilimento navale un intero paragrafo nella pubblicazione del
1995, «Storia dell’industria della Sicilia». Qui la storia del sito cantieristico ¢
inquadrata all’interno di una riflessione sulle agevolazioni statali come condizioni e
opportunita colte dagli imprenditori settentrionali per avviare o incrementare lo
sviluppo industriale del nord. L’autore riporta tutti i dati relativi alla nuova Societa dei
Cantieri Navali, Bacini e Stabilimenti Meccanici Siciliani, dalle quote azionarie e
relativi azionisti, alle lista dei membri del consiglio amministrativo e restituisce una
sintesi dei principali eventi avvenuti sotto la direzione Florio. E’ delineato il primo
passaggio chiave della storia dello stabilimento palermitano secondo cui, aprendo
ufficialmente 1’attivita solo nel 1903, il cantiere fu escluso dall’assegnazione di 80
milioni di commesse statali e indotto Florio ad un indebitamento con la banca
commerciale per 1milione e mezzo. Nonostante le commesse per la costruzione di
navi affidate al cantiere palermitano negli anni seguenti, Florio decise di mettere fine
alla personale gestione dell’impianto cedendo le sue quote a Attilio Odero che annette
il cantiere alla societa dei Cantieri Navali Riuniti insieme agli stabilimenti di Ancona e
Muggiano, per un progetto industriale di integrazione produttiva capeggiata dalla
Terni che attraverso la siderurgia, annetteva la produzione marittima e ferroviaria
all’interno di un unico circuito. Le vicende relative al cantiere sono riprese in un
successivo paragrafo dedicato a «L’intervento del capitale finanziario continentaley.
Qui attraverso alcuni casi esemplari di imprese, ¢ illustrato il ruolo di primo piano che
le banche - il Credito Italiano e la Comit (Banca Commerciale) - esercitavano nella

gestione delle industrie attraverso la diretta partecipazione di quote azionarie o, in certi

* Realizzazioni. Rassegna mensile illustrata della rinascenza italica. Off. Tip. Sandron, Palermo 1928-
1935
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casi come quello della Societa Anonima Vinicola Italiana Florio e C., attraverso
I’introduzione di propri rappresentanti all’interno dei consigli di amministrazione delle
stesse imprese. E’ proprio il rapporto tra la Comit e la Navigazione Generale Italiana
(NGI) di Florio, che determina la crescente cessione del patrimonio azionario
dell’imprenditore palermitano alla banca e 1’acquisizione da parte di C.N.R., e quindi,
ancora una volta di Odero, dello scalo di alaggio e della fonderia Oretea. Alla luce
dell’inclusione del personale afferente alle due ditte, si spiega il dato riportato dalle
fonti prima citate, relativo alle 1423 unita di lavoranti censiti nel 1911 all’interno del
cantiere. In questo testo, I’autore esaurisce la cronaca sullo stabilimento navale con
I’elenco dell’intera attivita di costruzione e riparazione fino alla stessa data del 1911 e

la cessione al gruppo Piaggio nel 1912.

Il contributo di Luca Stancheri, pubblicato nel giugno 2004 dalla rivista
«Mediterranea - Ricerche storiche»’, come accennato, ¢ I’unico contributo
specificatamente dedicato alla storia del cantiere navale di Palermo. L’autore
ricostruisce minuziosamente dinamiche e intrecci politici occorsi fin dalla fase di
ideazione dello stabilimento palermitano, attraverso un prezioso lavoro di analisi di
fondi archivistici - corrispondenza, note, telegrammi e contratti — esistenti presso gli
archivi di stato di Palermo e Roma. La disamina delle fonti restituisce il ruolo chiave
giocato dalle costanti intercessioni del Commissario Civile Straordinario per la Sicilia
e del governo del palermitano marchese Antonio Starabba Di Rudini, nelle fasi di
redazione e approvazione delle convenzioni del 1897. Nonostante [’autore non
espanda la ricerca alla vasta cronaca giornalistica del periodo ma si attenga alla
corrispondenza tra questore, prefetto e ministro, 1’articolo riesce a ritrarre le
drammatiche condizioni socio economiche e il quadro delle politiche industriali ed
economiche dei primi del ‘900 nel capoluogo siciliano. La lettura di Stancheri,
coerente con quella che da Cancila, ridimensiona la figura di Ignazio Florio junior
nelle sue capacita imprenditoriali e nel ruolo di presunto benefattore della citta di
Palermo. L’autore sostiene la tesi che vede Florio come fomentatore dei tumulti
generati durante i grandi scioperi e cita la lettera al presidente del consiglio dei
ministri, Zanardelli, inviata dagli onorevoli palermitani Bonanno e Orlando, in cui, tra

le proposte di arresto di Florio, gli scriventi descrivono il quotidiano L’Ora come

> L. Stancheri, I/ Cantiere Navale di Palermo, dalla nascita alle prime agitazioni operaie, in
Mediterranea- ricerche storiche, Palermo, 2004
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“giornale espressamente creato per portare avanti un cantiere non costruito col denaro
dei privati ma con quelli del governo”. Nell’ambito dello stesso argomento, ’autore
aggiunge la citazione di un articolo del quotidiano «La Battaglia» che diventa un
elemento utile allo scopo del presente studio di focalizzare sulle architetture del
cantiere navale. Qui I'imperizia imprenditoriale di Florio ¢ sottolineata attraverso un
utilizzo dei finanziamenti diretti a realizzare «edifici burocratici sontuosi [...] € si

prodigo il denaro allegramente, allegrissimamente.

Attraverso le sue ricerche archivistiche, 1’autore approfondisce e chiarisce il
retroscena di tutti i passaggi burocratici fino ai citati scioperi del 1901, accennando
brevemente alle vicende che conducono il cantiere di Palermo nelle mani

dell’industriale genovese Attilio Odero.

IL PORTO DI PALERMO

Se ¢ vero che la casa del cantiere ¢ il porto, ¢ certo che lo sviluppo, le
potenzialita e I’infrastrutturazione del porto non possono che avere avuto rifluenze
rimarchevoli sull’attivitd cantieristica. Il testo del 1960 di Bommarito® non &
illuminante solo sulle relazioni tra porto e cantiere, certamente utili alla presente
ricerca ma, anche su dinamiche a scala territoriale piu larga. Inoltre, quasi a
compendio del testo di D’Arrigo, fornisce una continuita nel racconto di cio che ¢
stato effettivamente messo in cantiere e realizzato nell’ambito marittimo, a distanza di
piu di vent’anni dalla fine del secondo conflitto mondiale.

I brevi cenni, racchiusi nel primo capitolo del libro, ampliano la panoramica
storica arretrando verso I’impulso dato dal passaggio della navigazione a vela a quella
a vapore e dall’apertura degli stretti che rivoluzionarono [Dattivitd marittima e
ampliarono 1 traffici commerciali, generando al contempo la necessita di nuove
infrastrutture portuali. Da qui, in ritardo rispetto la media europea e nazionale, i lavori
di allungamento del molo nord di Palermo, iniziati nel 1865, quelli per il pontile
ferroviario nel 1871 e quelli di costruzione delle banchine Puntone e Quattroventi, e
infine dei cantieri navali con il bacino di carenaggio tra il 1890 e il 1906.

Dall’analisi dell’autore, si evince che il trinomio cantiere navale — porto -
industrializzazione, contiene interdipendenze non sempre reciproche e scambievoli. La

fotografia dello stato dei luoghi al 1960, rileva per il traffico marittimo del porto

 Bommarito F., Il porto di Palermo nei suoi aspetti storici, tecnici ed economici, 1960
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palermitano, un periodo di decrescita dopo un breve periodo di ripresa seguito agli
eventi bellici. Per il cantiere invece, la chiusura del canale di Suez e il calo di noli dal
1958 in poi indusse una crisi che fu tuttavia attenuata dalla vocazione alle riparazioni
navali che la posizione geografica fortemente strategica del sito cantieristico
palermitano garantisce, e che servi ad attenuare anche I’impatto del calo nel settore del
traffico marittimo-commenciale all’interno del porto. Infatti, come riportato nel
paragrafo dedicato al bacino di carenaggio, nel dopoguerra il porto di Palermo diviene
uno dei principali centri per i lavori di riparazione per le navi-cisterna in transito nel
Mediterraneo.

L’autore accenna tuttavia all’interferenza creata dall’apertura di numerosi
nuovi cantieri in Italia e all’estero e dalle continue esigenze di ammodernamento, che
rendevano problematico il mantenimento del numero di commesse. Sebbene,
nell’economia del testo, il cantiere navale sia citato piu volte, sono poche le righe
descrittive che lo riguardano direttamente. Tuttavia, ai fini di determinare la portata
del settore cantieristico all’interno della citta, ¢ interessante il dato sulle potenzialita
costruttive di tonnellaggio stimato al massimo in 65.000 tons. Appare invece poco
probabile e stimato per eccesso, il dato che riguarda un numero di operai presenti in
cantiere variabile tra 3000 e 6000. In un confronto con il testo del ‘47 di D’Arrigo ¢
interessante ritrovare a distanza di vent’anni, buona parte dei nomi riferiti ai piccoli
cantieri navali e alle officine meccaniche presenti lungo la costa palermitana che, fino
agli anni ‘70 del secolo scorso ha avuto la possibilita di trovare nel settore navale

ragioni economiche anche su piccola scala.

Il testo del 1986 di Maria Clara Ruggeri Tricoli ¢ Maria Desirée Vacirca,
«Palermo e il suo porto», ¢ un contributo di rilievo per un inquadramento storico del
cantiere navale all’interno di una cornice teorica definita da wvari aspetti. La
storiografia dei luoghi in cui lo stabilimento sorge, ¢ I’ambito teorico che piu di altri
beneficia del contenuto da questo scritto. L’ampia panoramica di eventi storici legata
alla configurazione dei luoghi include le prime fasi di definizione urbanistica del
contesto, la costruzione del molo nord e la descrizione delle presenze storico-
architettoniche di rilievo. Sono inoltre numerose le notizie sulle attivita marittime del
porto di Palermo e soprattutto nella sezione Molo, con non pochi riferimenti ai primi

armatori della citta nel periodo post unitario. Sono messi utilmente in evidenza i dati
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della produzione della Fonderia Oretea relativamente ai macchinari impiegati nel
settore navale, cosi come utili risultano le informazioni fornite nel testo e in nota, a
proposito di Carlo Giachery e dello scalo di alaggio. Purtroppo unicamente poche
righe sono dedicate al cantiere navale e non mancano imprecisioni sulle date delle
convenzioni tra Florio e lo Stato, sulla data di costruzione del cantiere e altre presenti
in capitoli diversi del libro ma che sono riferibili unicamente alla mancanza di
informazioni sulla storia del cantiere navale. Cosi ad esempio si attribuisce al piano
del porto di Castiglia, del 1902, il progetto di demolizione della Castelluccia — o
Castelluccio - all’epoca gia demolita per far posto al cantiere, equivocando lo stato di
fatto con una scelta progettuale del piano del porto. Sull’argomento cantiere, oltre ad
essere riportato il contenuto della «Rivista Industriale, commerciale e agricola della
Siciliay, si fa anche riferimento ad un articolo del 1896 del quotidiano «L’Amico del
Popolo» che contribuisce ad ampliare il quadro dell’opinione pubblica a riguardo di
questa opera di industrializzazione della citta.

I paragrafi riferiti alla ricostruzione del secondo dopoguerra, raccontano della
ripercussione sull’attivita cantieristica della diminuzione del movimento commerciale
del porto dovuto alla grande crisi del ‘29, alla crisi agrumaria e alle sanzioni per la
guerra di Etiopia. A sostegno di cio, ¢ citata la denuncia avanzata dal vicepresidente
del Consiglio Provinciale dell’economia Corporativa sulla scarsa attivita sia del
cantiere che del bacino, cosi come alcuni dati interessanti: «il cantiere navale di
Palermo che nel 1927 ha impostato due navi per 10.850 tonnellate, varandole nel
1930, e varando altre quattro navi, per 10.050 tonnellate nel 1933, imposta nel ‘36 solo
1900 tonnellate di lavoro. Gli operai, 1200 nel ‘27 e 1400 nel ‘31, scendono a 950 nel
1934, risalendo a 1100 soltanto negli anni seguenti, 1936-37». Segue un accenno al
cantiere nell’immediato dopoguerra, in cui si dice che “anche il cantiere viene riattato
dopo l’'uso militare che ne ha fatto la Base navale Americana, rimettendone in
funzione sia il bacino di carenaggio fisso, sia quello galleggiante, da 1000 tonnellate,

adatto alla riparazione di piccoli natanti”.

PALERMO NEL XX SECOLO

Il contributo del 1981 di Eliana Mauro, dal titolo «Testimonianze di
microstoria» si inserisce nell’ambito del testo «Palermo 900», che restituisce un

quadro complessivo del capoluogo siculo dal 1891 al 1932. Qui ’autrice, che riferisce
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la propria indagine agli articoli pubblicati negli anni in questione, dal quotidiano
«Giornale di Siciliay, individua nell’imprenditoria privata «l’unica forza che sara in
grado di evolversi e di contribuire a lasciare nella citta la testimonianza dei tempi
nuovi». Infatti, tra le attivita edilizie, commerciali e culturali che animano Palermo e
I’indifferenza e ambiguita che ammantano amministrazioni locali e governi nazionali,
Mauro inserisce la realta del settore industriale riportata nelle cronache del quotidiano,
con I’immancabile richiamo alla fonderia Oretea, ad Ignazio Florio e alle altre sue
imprese. In questo contesto, le cronache di stampa cittadina sembrano riferire al
cantiere navale unitamente al contesto dei tumulti sociali e degli scioperi che occupano
le pagine del quotidiano. Viene citata la descrizione dello stabilimento fatta in un
articolo del marzo 1904 data alla quale, come specifica I’autrice, il cantiere impiegava

750 operai.

Nella storiografia sul capoluogo siciliano nel XX secolo, si inseriscono 1 testi
di storia dell’architettura che citano o riportano in figura, gli edifici facenti capo al
cantiere navale. Tra questi il piu noto alla storiografia locale, ¢ la Casermetta della
Real Marina progettata dall’ingegnere Mario Umilta nel 1939. Piu che sull’architettura
in sé, le informazioni riguardano la figura dell’ingegnere navale, autore di altre
architetture razionaliste, a cui Francesco Tufaro, ha dedicato due contributi mutuati
dalla propria tesi di architettura e pubblicati negli ultimi anni’. Dell’opera di Umilta si
trova una scheda biografica in «Palermo: Architettura tra le due guerre (1918-1939),

del 1987.

Il testo «Palermo: Architettura tra le due guerre (1918-1939)» contiene il
contributo di Francesca Fatta® in cui il cantiere navale viene citato riportando: «La
struttura industriale dei Cantieri Navali in quegli anni si potenzio ulteriormente e
furono costruiti sulla via dei Cantieri la mensa e il dopolavoro». Al saggio fa
riferimento una scheda grafica che contiene elaborati tecnici della Casa Rionale del
Fascio indicata come dopolavoro. Anche nelle schede riferite al contributo di Filippo
Terranova® si genera un errata attribuzione della funzione. Qui, ’edificio del Gruppo

Rionale ¢ invece definito mensa. L’edificio della mensa per operai delle ditte esterne,

7 Francesco Tufaro,Archivio Mario Umilta, in Barbera P., Giuffré M. (a cura di) « Archivi di architetti e
ingegneri in Sicilia 1915-1945», 2011; Francesco Tufaro, Mario Umilta Ingegnere 1898 -1998 cenni
per una biografia, in «PER» n. 31, Palermo 2011

¥ Fatta F., L immagine della citta fascista tra rinnovamento e accademia attraverso i grandi piani
d’intervento in AA.VV. «Palermo: Architettura tra le due guerre (1918-1939)», Palermo 1987

® Terranova F., La definizione della scena urbana, in AA.VV., op.cit.
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di cui ¢ restituita un’analisi compositiva attraverso spaccati e proprettive
assonometriche ¢ erroneamente individuata in planimetria, confusa con 1’edificio del
dopolavoro. L’inclusione nella pubblicazione della mensa, realizzata a meta degli anni
‘50, risulta decisamente fuorviante visto che il testo indaga la produzione

architettonica nel Ventennio fascista.

Un’ulteriore imprecisione sulla casa del Gruppo Rionale del Fascio ed ¢
presente sia nel testo di Cammarata «Architettura e opere pubbliche a Palermo 1930-
1940», pubblicato nel 1999, che nella guida di Palermo di Adriana Chirco, «Itinerari
fuori le mura», del 2006. La didascalia che accompagna I’immagine dell’edificio
presente nel testo di Cammarata e la descrizione che ne da la Chirco, sembrano
indicare I’ing. Rocco Piaggio come il progettista del fabbricato'. Cammarata ribadisce
anche nel testo che Rocco Piaggio finanzid ma anche progetto 1’edificio", rifacendosi
ad un articolo del Giornale di Sicilia del 28 ottobre 1940. La fonte citata in verita non
fa cenno ad alcuna attribuzione sulla progettazione. Il testo della Chirco?, nella
descrizione dell’itinerario tra i quartieri Montepellegrino e Sampolo, fornisce una rara,
seppure poco illuminante, sintesi delle vicende inerenti la via dei cantieri e le
architetture che ne costellano i margini e delle trasformazioni urbanistiche sull’intorno
dei cantieri. Infatti, secondo quanto ci informa la guida, 1 quartieri popolari degli IACP
(Istituto Autonomo Case Popolari) presso Via Molo, la cui progettazione fu affidata ad
illustri nomi dell’architettura palermitana come Ernesto Armo e Antonio Zanca,
sarebbero stati destinati ai lavoratori del cantiere. Elemento che si aggiunge alle

riflessioni aperte nell’ambito della presente ricerca.

Il recente testo di lannello e Scolaro, «Palermo, Guida all’architettura del
‘900»", restituisce una lettura formale interessante e confacente della Casermetta della
Real Marina di Mario Umilta: «Umilta raggiunge in quest’opera una perfetta
condensazione di connotati ed istanze proprie del razionalismo italiano riproposte
attraverso una personale assimilazione critica. L’accostamento di volumi e forme
geometriche, riconducibili ad alcune architetture di Luigi Moretti, definisce un

sofisticato impianto simmetrico costruito da masse solide attraversate orizzontalmente

12 La paternita della progettazione dell’edificio Gruppo Rionale Generale Cascino ¢ resa ancora pit
confusa da un’errata trascrizione che trasforma ‘“Piaggio” in “Biagio”.

"' Cammarata F., op.cit, pag. 156

12 Chirco A., «Itinerari fuori le muray», Palermo 2006, pag.335

13 Tannello M., Scolaro G., Palermo, Guida all’architettura del ‘900, Palermo 2009
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da ampie terrazze a doppia altezza accessibili da strette passerelle oblique, leggeri
elementi sospesi tra le parti a stabilizzarne 1’equilibrio. Nonostante la modernita dei
suoi spazi interni ed esterni, la perfetta distribuzione di camere ed ambienti pubblici, il
giardino a quota stradale, e la grande terrazza di copertura su cui ancora si ergono i
pilotis di un ipotetico pergolato, 1’edificio, quasi totalmente inaccessibile a meno di
pochi ambienti attualmente occupati dal dopolavoro dei vicini cantieri navali, versa in
un totale stato di abbandono». Unica nota al testo riguarda le passerelle aeree di
collegamento con i corpi laterali che, come rivelano i progetti e le fotografie d’epoca,

sono aggiunte postume.

I FLORIO

Come rileva Francesco Brancato', dalla meta degli anni ‘80 del novecento,
sono state numerose le pubblicazioni sulla famiglia Florio che si sono succedute
esaltandone o ridimensionandone il mito.

Qui si riportano quei testi la cui accuratezza delle fonti fornisce elementi
essenziali alla ricerca nell’ambito delle vicende storiche relative alla fase embrionale
del cantiere navale di Palermo.

Nel testo di Giuffrida e Lentini, L ‘eta dei Florio, del 1985, gli autori danno del
contesto del cantiere navale una lettura che si inserisce nell’ambito del progressivo
disfacimento del comparto marittimo palermitano che parte dagli anni ‘90
dell’Ottocento e che culmina con la sua colonizzazione da parte del capitale
settentrionale e straniero e con 1’estromissione del porto di Palermo dal panorama dei
maggiori porti del mediterraneo. Le ragioni che portarono alla nascita della Societa dei
Cantieri Navali Bacini e Stabilimenti Meccanici Siciliani, sono quindi lette come una
reazione alla concentrazione delle attivita esclusivamente nei cantieri genovesi € in
particolare della Societa Esercizi Bacini (Seb) diproprieta di Erasmo Piaggio e della
quale la Ngi aveva 3600 azioni e Florio in persona altre 400 su un tot di 7000. Il
cantiere ¢ quindi interpretato come il piu evidente ed imponente tentativo di Florio di
deviare gli interessi marittimi nazionali dal territorio siciliano.

Come in altri testi, anche qui Rosario Lentini cita il contratto per I’appalto della
costruzione del bacino per la somma a corpo di 2.700.000 lire firmato dall’ing.

Rognetta, delegato della societa cantieristica, e I’impresa rappresentata dall’ing.

!4 Brancato F., Storia dell’industria a Palermo, Palermo 1991
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napoletano Ettore Vitale. Il testo fornisce un elemento di riflessione sull’intreccio di
azioni speculativo-imprenditoriali legate al cantiere navale, nel richiamare
I’investimento di Florio come azionista della Ferro e Metalli di Palermo (strategia per
favorire la fonderia e il cantiere?) e nel ricordare che nel 1899 lo stesso imprenditore
promuoveva la Societa Meridionale dei Trasporti Marittimi con sede a Napoli, di cui

era amministratore delegato.

Come detto in premessa dallo stesso autore, il testo del 1986 di Simone
Candela, «I Florio», si propone di focalizzare ’attenzione sulla vicenda armatoriale e
I’impresa di navigazione della famiglia in questione, attorno alle quale si
ricostruiscono i nessi con altre attivita imprenditoriali e con il mondo politico del
tempo. Per questa ragione, sia i contenuti che la struttura del libro risultano
funzionalmente utili agli studi inseriti in sezioni specifiche della presente ricerca e ai
fini delle succitate riflessioni tematiche.

La genesi del cantiere ¢ inserita ¢ motivata in modo convincente attraverso la
disamina degli effetti che i premi statali per la costruzione navale generarono
nell’ambito imprenditoriale nazionale dal 1885 al 1896, anno in cui Florio propose
I’idea del cantiere navale di Palermo. Sebbene la legge del 1885 incentivasse
economicamente la costruzione di nuovo naviglio, il testo chiarisce che I’interesse per
il settore navalmeccanico non prese le mosse da questa opportunita bensi dal suo
parziale fallimento, causato da un inaspettato perpetuarsi di acquisto di piroscafi di
seconda mano dall’estero. Per rimediare, la legge n. 380 del 1896 rilancio la
precedente iniziativa attraverso un innalzamento dei premi, le cui conseguenze
risultarono per lo Stato, ingestibili. Candela riporta un elenco di compagnie di
navigazione che nacquero in virtu dei suddetti fatti e tra queste cita le compagnie
messinesi, Pierce, Becker e Ilardi di Messina, citta nella quale converge 1’interesse di
Florio per I’acquisizione del bacino di carenaggio e della costruzione di un cantiere
navale ad esso adiacente. A questo proposito Candela restituisce, anche attraverso
stralci archivistici, la fitta rete politica intessuta dall’imprenditore palermitano, al fine
di portare a compimento il suo proposito.

Le vicende dei premi di costruzione sono riprese € in parte reinterpretate a
parziale discolpa di Florio, nel racconto che introduce ai disordini del 1901. Rispetto
ai tumulti, ’autore riporta una lettura in cui le ragioni del governo e le ragioni private

(riprese dagli articoli di Rostignac, alias Vincenzo Morello, sul giornale L’Ora),
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sembrano, secondo 1’autore, potersi porre sullo stesso piano: «non ¢ che Einaudi
avesse torto [...] ma aveva ragione Florio nel sentirsi raggirato dal modo di fare dei
politici».

Le vicende del cantiere tra il 1903 e il 1905 hanno come fonte principale le
cronache del giornale L’Ora, da cui probabilmente 1’autore desume che «il personale
poneva problemi all’azienda. In diversi settori lasciava a desiderare tanto che il
direttore del cantiere auspicava il sorgere di una scuola professionale». Una tabella
mutuata dal testo di Confalonieri” riassume il progressivo indebitamento di Florio con
La Comit, la graduale perdita di controllo sulla Ngi e la successiva decisione di cedere
a Odero le proprie azioni del cantiere navale. E’ sicuramente da approfondire quanto
detto sulla annessione del cantiere ai C.N.R. che sembra essere stata incerta per un
periodo e definita solo (o anche?) in rapporto alla costruzione da parte della Ngi di 6
piroscafi. Interessante ¢ anche 1’osservazione sullo smantellamento nel 1911 della
fonderia, la quale sembrerebbe essersi rivelata inaspettata a quei politici siciliani che
avevano spinto per 1’accordo tra NGI e Odero pensando che nelle mani
dell’imprenditore genovese essa sarebbe andata verso una rinascita in nome di un
ammodernamento ¢ di un ampliamento delle sue strutture. Ma «dall’Acquasanta al
Molo era tutto un blocco con sessant’anni di storia ormai in agonia».

In questo testo I’autore alterna al racconto della vita imprenditoriale di Ignazio
Florio jr, la cronaca delle dolorose vicende che negli stessi anni colpivano la sua vita
privata, ampliando le prospettive interpretative di cornice organica in cui si intrecciano
materie e questioni di diversa connotazione economico-imprenditoriale con la realta
privata dell’uomo Florio.

Buona parte delle informazioni presenti nel libro di Candela si trovano
nell’articolo dal titolo «Dalla Fonderia Oretea al Cantiere Navale», che lo stesso scrive
nel 1992, in occasione di una pubblicazione nata dalla mostra organizzata dalla
Fondazione Culturale Lauro Chiazzese, per la quale si da alle stampe il testo
«L’economia dei Florio. Una famiglia di imprenditori borghesi dell’800».
Diversamente da quanto fatto nel testo gia discusso, qui Candela approccia il tema
definendo chiaramente da subito le dinamiche che legavano la fonderia Oretea con il

compatimento marittimo palermitano e con il nuovo stabilimento navale. Inoltre, a

15 Confalonieri A., Banca e Industria in Italia 1804-1906 — Vol. 2 — Banca Commerciale Italiana
Milano, 1975
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fronte dell’impossibilita di ospitare le crescenti stazze dei nuovi piroscafi all’interno
dello scalo di alaggio, da cui proveniva grande parte del lavoro per la fonderia, sembra
che ad essere necessario fosse in prima istanza un bacino di carenaggio. Illuminante ¢
anche il breve ma dettagliato ed esaustivo resoconto sulla vicenda relativa al bacino di
carenaggio e al cantiere navale di Messina, che come riportato su piu testi, pesa sul
«fatale» ritardo dell’inizio dei lavori di costruzione. Informazione puntuale ma
essenziale per gli obiettivi del presente lavoro, ¢ la data del 1899, anno in cui, secondo
I’autore «il cantiere di Palermo poteva dirsi ultimato, almeno nelle strutture
principali». L’inizio dell’attivita cantieristica vera e propria avviene come riportato
dalla letteratura, nel 1903. A ritardarne 1’avvio furono, tra il 1900 e il 1901, la
diminuzione dei premi di costruzione e il tetto di 8 milioni alle spese per la marina
Mercantile. Ulteriori dati, arricchiscono la comprensione delle comuni sorti della
fonderia, dello scalo e del cantiere nella fase in cui le prime due attivita vengono
inglobate nella terza. Cosi la cessione di 62 piroscafi della NGI alla Societa Nazionale
Dei Servizi Marittimi, spiega la crisi vissuta dalla compagnia di navigazione e le
agitazioni dei lavoratori.

Tratteggiato il passaggio da Odero a Piaggio del 1912, Candela si spinge
cronologicamente oltre con un breve cenno al successivo ampliamento del sito e delle
attrezzature citando la concessione del 1919 della banchina ex Doganella su cui
sorgeranno le nuove officine.

Diversamente da Candela, Orazio Cancila, autore nel 2008 de «I Florio, storia
di una dinastia imprenditoriale», focalizza sugli aspetti economici, riportando cifre e
dettagli relativi ad ogni tipo di operazione finanziaria e commerciale. Il paragrafo
relativo al cantiere navale palermitano ¢ ampliato con molti contributi mutuati
dall’articolo di Stancheri'® accennando tuttavia, piti in dettaglio, all’ultimo periodo
della dirigenza Florio. Viene quindi restituita con precisione la cornice socio-politica e
il ruolo al suo interno di Ignazio Florio. «Erano gli anni a cavallo dei due secoli, in cui
con il declino politico dei due grandi statisti siciliani, Crispi € Rudini, maturava la fine
del protagonismo siciliano e una nuova sistemazione della gerarchia al potere
confinava 1’isola e I’intero meridione su posizioni di periferia politica ed economica,
che rendevano irreversibile il dualismo italiano». Cancila rende esplicita una sua

personale lettura critica di Ignazio Jr. che definisce «sicilianista», sottointendendo per

' Stancheri L., I/ Cantiere Navale di Palermo, op.cit.
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il termine una accezione negativa. Le proposte politiche di rivendicazione
«regionalistica» di Florio, sarebbero, secondo I’autore, un alibi per deviare sul governo
nazionale e sul nord Italia, colpe congiunte e originate anche dalle amministrazioni e
dai malgoverni locali. A detta di Cancila, Ignazio jr cavalca 1’unidirezionalita del
malcontento generale per distrarre 1’opinione pubblica dalle difficolta finanziarie e

imprenditoriali che, sempre piu, si addensavano dinanzi a lui".

Integrando 1 suoi studi con la ricerca di Stancheri, Cancila fornisce un utile
elenco dei problemi che si succedono per la costruzione del cantiere: il ripensamento
del nuovo commissario del comune di Palermo, Pantaleone, sulla costruzione, a spese
del comune, di nuovi alloggi per il personale della Real Marina, a fronte della
demolizione del forte della Castelluccia; I’esenzione del cantiere dal pagamento dei
dazi comunali; il ritardato sgombro delle aree date in concessione, da parte dei
precedenti concessionari; gli ingorghi burocratici; il ritardo del pronunciamento della
Corte dei Conti e i ritardi nella costituzione della societa in attesa della sub-

concessione del bacino di carenaggio di Messina e dei terreni attigui.

La restituzione del contenuto dell’atto di costituzione e dello statuto della
societa Cantieri Navali, Bacini e Stabilimenti meccanici Siciliani, con i relativi elenchi
dei soci e la distribuzione delle quote azionarie, ha per corollario I’osservazione di una
ipotetica scelta strategica da parte di Florio nel non dare grosse quote ad esponenti
potenti del mondo commerciale cittadino al fine di una maggiore autonomia

decisionale.

L’approfondimento sulla fase di impianto del cantiere copre anche le vicende
costruttive del bacino di carenaggio a proposito del quale 1’autore riporta di un ritardo
nell’affidamento dell’appalto dal momento della costituzione della societa all’aprile
1899, a causa di problemi sorti con la Real Manifattura dei Tabacchi proprietaria
dell’area attigua al sito del cantiere navale. Cancila ci informa che nell’autunno del
1900 Florio accompagna di persona in visita al costruendo cantiere navale, Zanardelli,
capogruppo di opposizione liberale, eletto presidente del consiglio nel febbraio 1901.

A seguito degli scioperi degli operai pero, si innesca la rottura con lo stesso Zanardelli

7 «Per chi scrive, infatti, il crollo della famiglia Florio non ¢ imputabile a nessuna congiura nordista
contro la famiglia piu prestigiosa dell’isola,[...] ma esclusivamente alla incapacita di Ignazio jr. di
controllare le sue incredibili spese». Questo ¢ il punto di vista esplicitato da Cancila nel suo testo,
«Palermoy, pubblicato nel 2009.
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e con Giolitti, ministro dell’interno, che sostiene la neutralita dello stato in questioni
tra lavoratori e aziende private. A sostegno della tesi che gia all’epoca dei fatti, Florio
fosse accusato da piu fronti di essere il regista degli scioperi, Cancila riporta brani di
articoli del giornale di Sicilia (6-7 marzo 1901) che non esitavano a bollare la
costruzione del cantiere come «una speculazione mancata che si vorrebbe far scontare
al paese». Cancila approfondisce nel suo testo le vicende legate agli anni successivi,
partendo dagli scioperi del marzo-aprile 1903 in cui gli operai si rivoltarono alla
direzione della fonderia (la Ngi) rivendicando la mancanza di lavoro a causa di prezzi
non concorrenziali a loro volta derivanti dall’uso di macchinari obsoleti, nonostante i
bassi livelli salariali. Si apprende che le nuove commesse portano nel 1905 a nuove
proteste causate dalla chiamata di operai dal nord Italia e dal collaudo dei piroscafi
presso i cantieri di Genova piuttosto che in quello di Palermo. Anche in questo
contributo, I’attenzione al cantiere navale viene sospesa al momento dell’acquisizione
da parte della societa C.N.R., momento in cui Cancila riconosce il significativo
passaggio dello stabilimento dalle mani dell’imprenditoria locale a quelle del

settentrione d’Italia.

Un recente contributo sui Florio, ¢ il testo di Benito Li Vigni, «La dinastia dei
Florio» pubblicato a Roma nel 2013. Anche questo testo come molti altri, riporta una
data di costruzione dell’opera imprecisa. L’autore menziona il cantiere navale
all’interno di un racconto romanzato non aggiungendo nulla alle vicende sul cantiere
gia riportate nella letteratura precedente, se non pochissimi dettagli legati ad
avvenimenti particolari. Ad esaltazione del tenore dell’operazione compiuta da Ignazio
jr, Pautore specifica che alla posa della prima pietra — di cui non viene specificato
I’anno - fosse presente, oltre ai sovrani d’Italia, anche il finanziere Rothschild, i cui
interessi a Palermo erano rappresentati gia nel 1859 da Vincenzo Florio. Altro
avvenimento di carattere mondano che coinvolge il cantiere sembra essere stato il varo
del transatlantico Europa, nel 1907. E’ curioso il fatto che Florio apparisse
pubblicamente, con donna Franca a far ancora da madrina in un tempo in cui era gia

estromesso dalla direzione del cantiere'®. Un ulteriore evento riportato dal testo, ¢ la

'® A seguito della vendita delle sue quote ad Odero, a Florio era stata concessa la carica formale di vice
presidente della nuova societa Cantieri Navali Riuniti, a cui perd non corrispondeva alcun potere
decisionale all’interno dell’azienda.
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visita a Palermo di Mussolini, in veste di capo del governo, nel 1924, che riserva una

tappa della sua giornata al cantiere navale.

CANTIERISTICA ITALIANA

Il testo di Carmelo D’Arrigo ¢ la trascrizione dell’intervento che egli stesso
propose nell’ambito del «Primo Convegno Regionale della Marina mercantile tenuto a
Palermo nei giorni 26-27-28 febbraio 1947»'°. Argomentando sul tema dell’industria
navale siciliana, il relatore descrive, analizzandole, le maggiori industrie navali
presenti sull’isola, elencandole per singola provincia. A fronte di una illustrazione
dello stato delle cose, il testo si propone di fornire direttive ai governi Centrale e
Regionale, su investimenti specifici di massima urgenza finalizzati alla ripresa
dell’industria marittima provata dai disastri subiti nel corso del secondo conflitto
mondiale.

Ai fini di una conoscenza sulle condizioni delle attivita di cantieristica navale
presenti lungo la costa cittadina, ¢ importante 1’elencazione dei piccoli cantieri navali
e delle officine meccaniche, menzionate a sostegno della tesi che vedeva il settore

dell’industria navale fonte di occupazione di una rete con un vasto indotto.

Sebbene la stagione dei Florio alla guida del cantiere navale di Palermo
costituisca una minima parte della storia dello stabilimento, ¢ proprio tutta la fase
successiva, quella di un’industria ancora attiva e competitiva sul mercato della
navalmeccanica, che ¢ poco o per nulla presente, nella storiografia e nella letteratura
locale. Concorrono parzialmente, alla ricostruzione delle vicende che investono lo
stabilimento palermitano, 1 testi dedicati alle attivita economiche della famiglia
Piaggio e 1 testi sulla cantieristica italiana di Roberto Giulianelli e di Paolo

Fragiacomo.

Nel prezioso volume «Un secolo di lavoro al servizio dell’Italia» edito dal
Gruppo Industriale Senatore Erasmo Piaggio, pubblicato a Genova nel 1967, la
sezione dedicata alle opere del Senatore Erasmo Piaggio e dei suoi figli, apre con
I’armamento, prosegue con le costruzioni e riparazioni navali, che include il cantiere

navale di Riva Trigoso ma riserva a quelli di Palermo e Ancona un paragrafo specifico

19 D’Arrigo C., L’industria delle costruzioni navali in Sicilia, in «Problemi marittimi siciliani: trattati
nel primo convegno regionale della Marina mercantile tenuto a Palermo nei giorni 26-27-28 febbraio
1947 trattati dal centro per ’incremento economico della Sicilia (gia centro per I’increm. industr.)»,
Palermo 1947
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«Cantieri Navali Riuniti». Il racconto della dinastia industriale dei Piaggio elimina
subito qualunque fraintendimento dovuto al celebre cognome, per lo piu identificato
nell’immaginario collettivo con i celebri ciclomotori, poiché qui emerge subito forte la
predominanza che il settore marittimo e navalmeccanico ebbe all’interno del
complesso di attivitd imprenditoriali di questa famiglia genovese. All’interno di questa
ricerca, questo il testo ¢ sicuramente il principale riferimento di tutta la parte che lega
vicende e riflessioni sul cantiere navale di Palermo ai Piaggio. I passaggi piu
interessanti, contenuti nel capitolo sulla societa C.N.R., sono fondamentalmente tre. Si
chiarisce infatti che 1’assemblea costitutiva dei C.N.R. nel 1905 autorizzo subito
I’acquisto dei cantieri di Muggiano e Ancona, mentre 1’atto di acquisto di Palermo fu

stipulato solo il 18 gennaio 1907.

Nel 1912 il cantiere di Muggiano venne ceduto e Odero e Orlando lasciarono la
societa venendo sostituiti da Carlo e Rocco Piaggio come vice-presidente e
amministratore delegato, mentre alla presidenza era Giuseppe Astute. I C.N.R.
diventavano una delle societa controllate da Erasmo Piaggio insieme alla Seb —
Societa Esercizi Bacini. La nuova amministrazione procedeva alla riorganizzazione e
armonizzazione con la nuova situazione aziendale e nel 1913 riconsegnava allo Stato il
bacino e le officine di Messina limitando la sua gestione a Palermo e Ancona.

Il paragrafo descrive il cantiere navale di Palermo come «il complesso
industriale piu importante della Sicilia ed uno dei piu rilevanti dell’Italia meridionale».
Ne viene accennata la storia e descritta la «modernissima» dotazione di macchine
all’interno del reparto carpenteria e del settore delle saldatura «a mano e in
automatico, tra le piu perfette tra i moderni stabilimenti». Altri brevi riferimenti sono
concessi alla produzione navale e alla dotazione di bacini. Tutta la descrizione ¢
riproposta tre anni dopo in una nuova pubblicazione ad opera dello stesso gruppo,
intitolato «leri, oggi e domani : ricordi del passato, problemi del presente, speranze del

futuroy.

Di Roberto Giulianelli, ricercatore di Storia Economica presso 1’Universita
Politecnica delle Marche, ¢ un articolo sui Cantieri Navali Riuniti, pubblicato dalla
rivista «Imprese e Storia» nel 2009. 11 testo consente di ricostruire € comprendere quali
sono stati 1 fattori e le contingenze generate da scelte strategiche imposte dai vertici,

che hanno guidato e condizionato le dinamiche di espansione o riduzione degli

25



[1 Cantiere Navale di Palermo. Storia e architetture dalle origini al dopoguerra

impianti del cantiere palermitano. Come gia descritto dalla letteratura locale, il
cantiere, acquisito dal gruppo C.N.R. a pochi anni dal suo avvio, ha portato con s¢
dotazioni tecnologiche, meccaniche e infrastrutturali e non ultime, risorse e
competenze professionali, che hanno spesso subito destini imposti da fattori che poco
avevano a che vedere con le reali capacita produttive e funzionali del sito.

Ad apertura di articolo, Giulianelli pone I’accento sull’interessante anomalia
rappresentata dai C.N.R. del gruppo Piaggio, nel contesto della cantieristica italiana.
Nel 1933 il 90% dei cantieri navali d’Italia, passo sotto il controllo statale dell’IRI, a
fronte di quaranta anni a venire in cui unicamente i cantieri di Palermo e di Ancona,
insieme ai Cantieri Del Tirreno, resistettero in una gestione privata. L’articolo si
sostanzia di una ricerca condotta presso gli archivi della Camera di Commercio di
Genova, della Banca d’Italia, dell’Unicredit e della Banca Commerciale Italiana.

La continuita della lettura delle vicende relative allo stabilimento a partire dalla
direzione dei Florio, agli esordi della conduzione Terni-Odero, fornisce interessanti
elementi di riflessione sul passaggio da una gestione «locale» ad una delocalizzata. Le
difficolta del cantiere e dei suoi operai non trovano soluzione di continuita
nell’ingresso in un sistema industriale di dimensioni nazionali. Al contrario, durante la
prima fase di delocalizzazione, gli interessi dei vertici, Odero e Orlando, sono
focalizzati sui rispettivi cantieri di Genova e Livorno, mentre agli stabilimenti della
nuova societa C.N.R., vengono lasciate le sole richieste del mercato navale privato,
minime, privando gli stabilimenti di una competivita nel panorama italiano. Il
professore Giulianelli, marchigiano e gia autore di diversi studi sull’arsenale e sul
cantiere anconetano, arricchisce il suo saggio con un numero considerevolmente
maggiore di informazioni relative al cantiere di Ancona rispetto a quello di Palermo.
Tuttavia, gli accenni che riguardano quest’ultimo consentono, nel quadro di una
ricerca mirata, di stabilire delle cornici all’interno cui poter interpretare quanto
riportato nei documenti conservati presso 1’archivio storico dello stesso stabilimento

palermitano.

I medesimi accenni alle vicende occorse al cantiere palermitano in seno alla
sua appartenenza ai C.N.R., si ritrovano nel testo «I Piaggio, La parabola di un grande
gruppo armatoriale e cantieristico italiano (1875-1972)» pubblicato dallo stesso
Giulianelli, nel 2012. Le questioni che il testo ben evidenzia, ai fini della presente

ricerca, riguardano le interessanti affinita, gli scontri e le intersezioni tra la figura di
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Erasmo Piaggio e quella di Ignazio Florio. E sempre nell’ambito di una lettura
comparativa, si rileva per lo stabilimento palermitano, la caratteristica di tornare a far
parte, dopo la parentesi della direzione di Odero e della Terni, di un sistema industriale
che ha avuto la sua ragion d’essere nel connubio tra navalmeccanica e armatoria,
piuttosto che in quello, pit comune nel panorama cantieristico italiano, tra

navalmeccanica e siderurgia.

Ancora nel 2012, viene dato alle stampe un interessante volume dal titolo
«L’industria come continuazione della politica: la cantieristica italiana», di Paolo
Fragiacomo, che da un originale quadro complessivo dei rapporti tra I’industria delle
costruzioni navali e le politiche marittime italiane, identificandone i momenti di
svolta. La tesi centrale del libro ribadisce, in taglio critico, il perdurante intervento
pubblico che ha rallentato 1’armonizzazione delle diverse realta locali e I’innovazione
della cantieristica italiana. I confronti internazionali riguardo gli ultimi decenni
aiutano inoltre a seguire I’evolversi dei contesti all’interno dei quali si sono definiti i
destini della cantieristica navale nazionale.

Fragiacomo individua tre fasi di espansione della capacita produttiva che hanno
determinato 1’assetto della cantieristica a partire dalla nascita del Regno d’Italia e tre
fattori di localizzazione degli stabilimenti. L’ analisi consente quindi di individuare gli
stabilimenti che con Palermo condividono la loro genesi nel medesimo contesto
storico (quello dei premi elargiti con la legge del 1896) e i medesimi «vizi di originey.
Questi ultimi sono individuabili, secondo I’autore, nelle politiche di riequilibrio
territoriale mediante agevolazioni pubbliche, incuranti di approntare strategie e logiche
di insediamento che tengano conto di fattori come, ad esempio, le distanze dalle fonti
di approvvigionamento di materie prime e i relativi costi di trasporto. Nonostante il
testo approfondisca le dinamiche tra Stato e industria navalmeccanica, tralasciando i
restanti stabilimenti a conduzione privata, non assorbiti nel ‘33 dall’Istituto per la
Ricostruzione Industriale (IRI), e restituisca della storia del cantiere navale di Palermo
le informazioni provenienti dalle fonti gia citate dal presente scritto, il testo di
Fragiacomo costituisce nei paragrafi iniziali, un riferimento essenziale per la
definizione del contesto che precede e partecipa dell’insediamento dell’unico

stabilimento navalmeccanico siciliano.
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CRONACHE GIORNALISTICHE

Le vicende socio-economiche trovano una ricca fonte di notizie nei quotidiani
in circolazione che, soprattutto nei primi decenni del novecento, si moltiplicano in
numerose testate giornalistiche pit o meno popolari e attendibili. Al Giornale di
Sicilia, al Corriere dell’Isola e a L’Ora si affiancano testate minori come La Battaglia,
I’Amico del Popolo e Il Povero. La consultazione dei quotidiani ha tenuto in conto
anche notizie e articoli sulla fonderia Oretea,sullo scalo di alaggio e sul comparto
marittimo. Il campionamento di articoli del Giornale di Sicilia e de L’Ora ¢ stato
parzialmente agevolato dal lavoro svolto nell’ambito di due tesi di laurea
sull’economia e I’industria siciliana, coordinate da Orazio Cancila, che hanno
investigato 1’argomento attraverso la disamina delle cronache giornalistiche dei due
quotidiani. Le relazioni che accompagnano la raccolta degli articoli restituiscono, oltre
al quadro generale dei contesti politici e delle condizioni economico-industriali
generali, anche notizia di eventi significativi che in qualche modo trovano posto tra le
ragioni e le condizioni che direttamente o indirettamente hanno generato e influenzato
la nascita e I’evoluzione del cantiere palermitano. Cosi, a titolo esemplificativo, la
prima centrale elettrica di Tivoli del 1885, introduce un nuovo fattore di sviluppo per
tutto il settore industriale che sara costretto a passare velocemente dal funzionamento

delle macchine a vapore a quello con I’elettricita.

Ancora piu pertinenti sono i dati forniti sulla situazione dei porti siciliani che
nel 1910 vedono il porto di Catania, interessato dall’esportazione dello zolfo, superare
Palermo come polo di commercio marittimo e contemporaneamente lo sviluppo del
porti di Siracusa grazie all’esportazione di bucce d’agrumi e all’apertura, nel 1907 di

un’industria di concimi chimici ad Avola e di un oleificio nella stessa Siracusa.

Il quotidiano L’Ora, fondato da Florio nel 1900, diretto da Vincenzo Morello,
non sara di sicuro la fonte pit oggettiva, ma e’ tuttavia la piu ricca di informazioni che
riguardano le vicende pubbliche, occorse alla Fonderia Oretea, allo scalo di alaggio e
ovviamente ai cantieri navali di Palermo. Se, ad esempio, nel sostenere le cause legate
agli interessi del comparto marittimo palermitano, la testata giornalistica de L’Ora si
schiera a favore del potenziamento della Marina mercantile e della flotta militare,
criticando 1 socialisti che accusavano lo stato di eccessivi investimenti in spese

militari, lo stesso giornale perd non coglie 1’occasione per aiutare la creazione di
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lavoro nel cantiere navale, quando nei suoi articoli glissa sulle accuse mosse dai
lavoratori alla Ngi di non rinnovare né riparare le navi destinate ai viaggi emigratori in
America, smentendo tutto attraverso 1’elogio alla perfetta funzionalita della nave fatto

da un macchinista inglese imbarcato verso America.

Gli argomenti maggiormente riportati dalle cronache del tempo, riguardano i
comparti del settore marittimo e sono i racconti degli scioperi, delle richieste degli
operai, delle riunioni, ¢ delle risposte ricevute dalle autorita competenti, insieme ad
eventi significativi come il varo di piroscafi o le visite delle autorita. Questo tipo di
materiale fornisce alla ricerca una cornice di riferimento in cui interpretare gli

elementi piu specificatamente connessi all’oggetto di studio.

1l testo di Valerio Cammarata® affida agli articoli pubblicati sui quotidiani
locali, le notizie riguardanti 1’inizio o la consegna dei lavori dei tre edifici costruiti
sotto la dittatura fascista:la Casa del Gruppo Rionale del Fascio, la Casermetta della
Real Marina e il Dopolavoro dei cantieri. Rintracciando le fonti giornalistiche ¢ stato
possibile pervenire a piccole note di approfondimento. A titolo esemplificativo, la
lettura dell’articolo del Giornale di Sicilia del 20 ottobre 1940, non restituisce solo
notizie sull’edificio del Gruppo Rionale del Fascio, ma riporta I’inaugurazione che fu
celebrata in contemporanea, della Casermetta della Real Marina mentre si fa cenno al

costruendo Dopolavoro.

?» Cammarata V., op.cit.
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1. CONTINGENZE CULTURALI ALL’ORIGINE

DELL’IMPRESA

Il primo capitolo introduce le coordinate essenziali per orientare al caso studio
attraverso il contesto politico, sociale, economico, in cui si sviluppa 1’industria italiana
prima e siciliana poi, all’indomani dell’Unita d’Italia. Le grandi innovazioni tecnico
scientifiche che nell’arco di pochi decenni trovano applicazione e declinazioni
innovative in tutti i settori produttivi, le politiche nostrane di protezionismo legate alle
leggi per le sovvenzioni e 1 premi di costruzione, fanno da premessa
all’industrializzazione del settore marittimo e porteranno verso l’incremento della
navalmeccanica come uno dei settori industriali trainanti d’Italia. A partire da questo
resoconto sintetico ad ampio raggio, restando nel settore marittimo, la studio effettua
un passaggio di scala spostandosi da un contesto nazionale, a quello piu locale e
specifico della compagnia di Navigazione Generale Italiana. In questo ambito si
introduce quindi il ruolo della famiglia Florio e la vicenda che ricostruisce la storia del
cantiere navale. All’interno di questo capitolo sono individuate le tre fasi relative ai tre
capitani d’industria — Odero e Orlando rappresentano un unico momento — e quindi il
passaggio da una gestione locale, con la contiguita del cantiere alle altre attivita
imprenditoriali dei Florio nel territorio siciliano, a quella di imprenditori del
settentrione d’Italia, a partire dai quali si recidono le preesistenti relazioni con le realta

locali.

Quanto presente in questo capitolo, ¢ parte di un lavoro di sintesi e ricerca

bibliografica che fa capo al quadro teorico descritto nello stato degli studi.

1.1 CONTESTO SOCIO-ECONOMICO E INDUSTRIALE

Nel quadro nazionale, 1’azione di sovvertimento degli antichi regimi a nome di
un’unita del paese, metteva il nuovo regno unitario di fronte alla complessita di
organizzare un territorio frammentato e caratterizzato, peraltro, da un evidente stato di

arretratezza rispetto alle grandi nazioni europee, in un sistema unitario.

In un’epoca in cui cresceva la coscienza del ruolo di motore che

I’industrializzazione avrebbe avuto nella realta economica e nel disegno sociale e
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produttivo del territorio nazionale, si constatavano contestualmente alla distanza con
I’Europa, gli squilibri interni nella localizzazione e concentrazione delle attivita
produttive. Il settore tessile, infatti, registrava in Lombardia, Piemonte e Veneto
impianti gia in grado di fare fronte ad un mercato extra regionale, sebbene anche i
tessuti del salernitano avessero conquistato un ampio mercato all’interno del tessile e
I’industria della seta avesse manifatture di pregio anche in Calabria e Sicilia. Tuttavia,
rispetto a queste potenzialita gia espresse, il meridione non manifestava, al 1860, segni
di competitivita produttiva di alcuna rilevanza®'. La piccola industria manifatturiera e
quelle per la sussistenza familiare sparse nelle campagne, furono falcidiate dalla
politica adottata dal nuovo governo che introdusse il libero scambio, un regime fiscale
e una tarrifazione commerciale che furono spalmate senza distinzioni su tutte le
provincia d’Italia. Il peso del debito pubblico fu unificato affrettando nelle provincie
meridionali la liquidazione del patrimonio ecclesiatico, con gravi ripercussioni sociali
derivanti dalla soppressione delle opere di carita e dei relativi servizi di assistenza agli
indigenti. La tassazione del comparto agricolo, soprattutto nel meridione, da fonte di
ricchezza e reddito primario, divenne settore di sacrificio a beneficio di un agognato

ruolo tra gli stati industriali europei.

In generale, «intorno al 1860 la condizione dell’Italia rispetto ai paesi
industrializzati dell’occidente, e in particolare rispetto all’Inghilterra e alla Francia, era

quella di un tipico paese arretrato [...] In gran parte delle citta italiane I’industria ¢

-~

ancora allo stato artigianale; [...] la produzione di molte branche di attivita [...]
ancora legata alla fornitura di materie prime da parte dell’agricoltura locale; e
soprattutto i lavoratori dell’industria sono in gran parte lavoratori agricoli[...]».” Per i
primi vent’anni del nuovo regno, la situazione non registrd mutazioni. Fu solo intorno

al 1880, con la crisi dell’agricoltura, che si provoco uno spostamento settoriale della

2! Ricordiamo che la realta tessile siciliana, esisteva prima dell’unitad d’Italia, sebbene sotto forme
produttive di tipo artigianali ma subi un primo depotenziamento nel 1859 quando 1’allevamento di bachi
da seta del catanese e del messinese venne colpito dalla pebrina, che condusse i proprietari a demolire i
locali attrezzati per ’allevamento dei bachi (bigattiere) e ad abattere i gelsi, sostituendoli con agrumi.
Nel 1861, la guerra di secessione americana, influi sul costo del cotone. Questi due avvenimenti,
insieme a politiche doganali sfavorevoli, provocarono I’aumento del costo delle materie prime che si
ripercossero sull’attivita delle filande e delle poche fabbriche di tessuti siciliane. A fronte di cio, si
ricorda che nell’Italia settentrionale, i gelsi ammalorati furono sostituiti con semi reperiti in Giappone,
ripristinando coi le attivita tessili e i commerci ad esse legati. Vedi a questo proposito quanto riportato
da Cancila O., I Florio storia di una dinastia imprenditoriale, Milano 2008, pag.33

22 Romeo R., Breve storia della grande industria in Italia, 1961, pag 9
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gran massa degli investiementi dal primario al secondario e che vennero a crearsi i

presupposti per 1’avvio di un moderno processo di sviluppo industriale in Italia.

Nell’arco di tempo che va dall’Unita d’Italia alla prima guerra mondiale, lo
sviluppo industriale ¢ condizionato e potenziato da nuovi e piu densi legami tra banche
e industria. Se il nuovo governo aveva attuato scelte di uniformita, soprattutto nel
campo della legislazione economica del paese, si riscontrava un atteggiamento diverso
di fronte ai forti interessi particolari nel settore bancario «dove si lasciarono sussistere
come banche di emissione, che accentravano anche la maggior parte delle operazioni
di credito ordinario, a fianco della Banca Nazionaley, altri istituti bancari. Questi
assunsero sempre di pit un ruolo centrale che contrassegno in maniera peculiare la
rivoluzione industriale italiana, sia nelle sue espansioni che nelle sue battute di arresto.
In una prima fase, tra il 1867 e il 1883, come individua Romeo (1961), le banche
mobiliari italiane ebbero funzione di semplice sostegno economico all’industria, ma
questo rapporto subi un progressivo cambiamento con 1’avvento delle banche miste,
nel 1894. A partire da quel momento, la relazione tra istituti bancari e azioni
imprenditoriali divenne di piena dipendenza, entrando in una logica secondo la quale
pit un settore industriale si dimostrava dinamico nella sua struttura tecnica e
finanziaria, piu le banche si mostrarono disposte ed interessate a sostenerne il capitale

azionario.

E’ il caso della siderurgia, che rispetto alla meccanica, fu piu sostenuta
finanziariamente dalle banche perché si dimostrd un settore base da cui dipendevano
molti altri comparti, di conseguenza, agevolata e sostenuta da un punto di vista di
scelte politiche, si ritrovo a godere di una favorevole tariffazione doganale. Ancora
Romeo (1961) ci ricorda che in Inghilterra, gia nel 1855 la produzione siderurgica
aveva raggiunto tre milioni di tonnellate, una cifra che in Italia sara raggiunta solo un
secolo dopo. L’obiettivo primario per il Paese ¢ quindi lo sviluppo siderurgico poiché
dalla sua crescita sarebbero dipese nuove opere pubbliche — ferrovie, ponti e

infrastrutture portuali — e dotazioni militari — armi e armata navale.

Durante il primo gabinetto Cairoli, ’ammiraglio Benedetto Brin presentd un
progetto di legge per la costruzione di un centro siderurgico che potesse fornire
I’acciaio necessario alle corazzate delle navi da guerra. Nel 1883, a seguito della

Commissione d’indagine sullo stato delle industrie del ferro in Italia, si scelse Terni
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come sede ideale per la costruzione di un impianto siderurgico di livello nazionale. La
decisione della Commissione fu dettata da tre vantaggi che la cittd umbra offriva
rispetto ad altri siti: I’esistenza di impianti non disprezzabili, come la «Fabbrica
d’Armi», una fabbrica per manufatti di ferro e una fonderia di ghisa; la notevole
disponibilita di risorse idriche, e la posizione strategica della citta, lontana dalle coste
e, pertanto, protetta da eventuali attacchi dal mare. Il 10 marzo 1884 fu redatto quindi
I’atto fondativo della Societa degli Alti Forni e Fonderie di Terni (SAFFAT), con le
garanzie dello Stato e i capitali di alcuni grossi istituti di credito, quali la Banca

Generale, il Credito Mobiliare e la Banca Nazionale.

Un altro settore da molti individuato come I’ambito su cui I’Italia, paese di
mare, dovesse concentrare energie, risorse e investimenti, fu quello marittimo. In
assenza di reti stradali e ferroviarie adeguate, al settore marittimo era infatti correlata
una delle forze militari principali del paese, e soprattutto due settori di servizio che
dall’indomani dell’Unita registrano un forte aumento nel loro apporto al prodotto
interno: il commercio e il trasporto passeggeri. Ancora Romeo afferma che «la
debolezza dell’industria meccanica avra poi un gravissimo riflesso nel crollo, subito
dopo il 1875, dell’industria delle costruzioni navali che invece nel primo quindicennio
unitario aveva conosciuto uno straordinario sviluppo, seguendo i rilevanti progressi
della marineria velica italiana. Nel 1871-75 si erano varate in media 70.000 tonnellate
di naviglio I’anno, con un valore medio annuo di 22 milioni. Ma gli sviluppi recenti
della marineria a vapore, accentuati nel Mediterraneo dall’apertura del canale di Suez,
misero nettamente in crisi la marineria velica italiana, gradualemente espulsa dalle
grandi rotte e confinata a settori secondari come la navigazione verso porti del
Levante. Anche piu rapido fu il declino dell’industria cantieristica, la cui attivita era
ridotta nel 1880 al varo di appena 14.500 tonnellate di naviglio con conseguente crisi,
licenziamenti di personale ecc. N¢é poteva servire da sufficiente compenso I’attivita

degli arsenali e dei cantieri della marina militare»®.

Il passaggio che segna I’inizio della moderna industria delle costruzioni navali
¢ totalmente condizionato quindi, dalla rapida evoluzione di due ambiti: quello del
materiale da costruzione del settore nautica, ovvero dalla graduale sostituzione di scafi

in legno con scafi prima in legno corazzato, poi in ferro e in ultimo in acciaio; e dal

» Romeo R., op.cit., pag 34
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passaggio della navigazione a vela a quella con propulsione meccanica, prima
trasmessa mediante ruote a pale e poi con elica. Questa rivoluzione segnera la
trasformazione di un’armatoria di manovalanza in un sistema di macchinizzazione e

infrastrutturazione dei siti cantieristici.

In Italia, come gia accennato, le condizioni di arretratezza e fragilita delle
industrie siderurgica e meccanica, insieme alla tradizionale struttura di una
cantieristica che non contemplava impianti e infrastrutture fisse, determinarono un
massiccio e deciso intervento dello Stato che si fara motore di un cambiamento e di
una industrializzazione “forzata”, finalizzata all’espansione economica e coloniale del

nuovo Regno d’Italia.

Nell’ultimo ventennio del XIX secolo, prese cosi avvio, una politica di
protezionismo che caratterizzera la storia del settore navalmeccanico italiano,
recuperando, in modo aggiornanto al nuovo contesto, una tradizione di indirizzi
politici e una strumentazione di accordi e pratica amministrativa, gia da tempo

esistenti e collaudate sul territorio nazionale.

Infatti, negli stati preunitari esisteva gia una legislazione specifica e una
burocrazia, centrale e periferica, deputata a sovrintendere ai settori delle costruzioni
navali e dell’armamento, che comprendeva strumenti messi a punto per sostenere sia
armatori che cantieri navali, come la riduzione dei dazi e diritti portuali per le merci
trasportate e sussidi per le costruzioni navali. Nel 1818, il Regno di Napoli garantiva
sussidi per la cantieristica e nel 1823 si istitui la prima linea sovvenzionata tra il
continente e la Sicilia, mentre I’anno successivo era stato avviato il primo servizio
postale marittimo in convenzione tra lo Stato e un privato. Anche nel Regno di
Sardegna, nel 1852, Cavour aveva avviato con Rubattino delle linee di navigazione

. .. .. . 24
sovvenzionate per Tunisi e i servizi postali con la Sardegna™.

Tra il 1862 e il 1863, il nuovo Regno d’Italia, confermava gli accordi stipulati
dal Regno di Sardegna con Rubattino e quello stipulato nel 1856 dal Regno delle due
Sicilie con Florio per i collegamenti con Napoli e la consegna della posta. Nel 1877 le
nuove convenzioni, estese adesso anche a linee commerciali internazionali, diedero

una sistemazione organica alle sovvenzioni ¢ ad esse segui nello stesso anno, una

2% Fragiacomo P., L 'industria come continuazione della politica: la cantieristica italiana, 2012
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legge per il potenziamento della flotta militare. Nel 1881, la costituzione della
compagnia armatrice, nata dalla fusione di quelle Florio e Rubattino, diede vita ad una
nuova compagnia di navigazione che fosse strumentalmente e strategicamente,

rappresentativa della stesse unita italiana: la Navigazione Generale Italiana (Ngi).

Le iniziative politiche piu significative nell’affrontare la sfida al rinnovamento
della flotta navale e all’industrializzazione, furono I’Inchiesta parlamentare sulla
marina mercantile del 1882 e I’Inchiesta sulle industrie meccaniche e navali del 1883.
Gli esiti di entrambe le Commissioni, condussero alla legge Boselli del 1885 che,
rinnovata 1’anno successivo, introdusse per la prima volta sussidi diretti, per un
ammontare di 52 milioni per 10 anni, risultante da 8 milioni di sgravi fiscali, 6 milioni
di compensi di costruzione e 38 milioni di premi di navigazione. Come chiarisce
Fragiacomo, sovvenzioni e premi «sostengono entrambi la bandiera nazionale» ma
mentre la sovvenzione copre i costi di un servizio pubblico che riguarda una tratta di
interesse strategico per il Paese e tuttavia poco remunerativa per essere sostenuta
dall’iniziativa privata, i premi (legge 1885) non hanno un vincolo di destinazione
relativo alle tratte da coprire e sono calcolate in base al tonnellaggio e alla distanza

percorsa.

REGESTO DELLE STRATEGIE E POLITICHE DI SUPPORTO ALLA CANTIERISTICA

1877 Rinnovo delle linee sovvenzionate + linee internazionali
1881 Creazione Navigazione Generale Italiana

1882 Inchiesta parlamentare sulla marina mercantile

1883 Inchiesta sulle industrie meccaniche e navali

1884 Sostegno governativo alla nascita delle acciaierie Terni

Legge 6 dicembre n.3547 -> premi ad armatori per navigazione oceanica ¢

1885 mediterranea e premi per la costruzione nei cantieri nazionali

1896 Legge 23 luglio n.318 ->rinnovo premi di costruzione

1.2 IL SETTORE MARITTIMO, LA N.G.I. E IL SUO INDOTTO
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In Sicilia, intorno agli anni trenta dell’Ottocento, la mancanza di un sistema
organizzato che stabilisse collegamenti regolari tra la Sicilia e il continente italiano fu
intercettata dagli imprenditori dell’isola, primo fra questi, I’inglese Benjamin Ingham
a cui fara da seguito un lungimirante Vincenzo Florio. Per entrambi era chiara la
possibilita di sviluppare nel settore marittimo uno spazio imprenditoriale di alta
potenzialitd economica in una situazione caratterizzata da un costante aumento di
attivita e scambi commerciali marittimi (Giuffrida e Lentini, 1985). Nel 1840 nasce
cosi la societa anonima «Societa dei Battelli a Vapore Siciliani», fondata con la
partecipazione dei piu autorevoli e facoltosi esponenti della nobilta e della borghesia
siciliana. A partire dal 1847, la Societa rivaleggia con la compagnia «Impresa I. e V.
Florio per la navigazione a vapore dei piroscafi siciliani». A fronte dei profitti ottenuti
nel primo anno di attivita con i collegamenti tra Palermo e Napoli, garantiti da un solo
piroscafo, nel 1848 Vincenzo Florio amplio a sue spese la flotta della societa con
I’acquisto di un piroscafo della ditta francese Rostand, 1’/ndipendent, e di un secondo
piroscafo, nel 1851, il Corriere Siciliano, dei cantieri Thompson di Glasgow,
istituendo una linea di navigazione Palermo-Napoli-Marsiglia e una linea di
circumnavigazione della Sicilia. Quest’ultima linea circumregionale, riusci a trovare
una sovvenzione da parte dello stato borbonico e nel 1856, si tradusse in un contratto
di appalto per il servizio di collegamento periodico “attorno alla Sicilia” attraverso un
nuovo battello di fabbricazione scozzese. La mancata volonta da parte del governo
borbonico prima e di quello unitario poi, di investire per una rete ferrata , in vista di un
mancato ritorno economico, rafforzava ancora di piu il ruolo commerciale del settore
navale e marittimo. Come gia detto, tra il 1862 e il 1863, il nuovo regno dello stato
unitario sovvenzionava con contratti di 15 anni, quattro societda che, a fronte
dell’incompletezza della linea ferroviaria, garantivano non solo il trasporto di merci e
persone ma soprattutto la gestione del servizio postale. L operazione di sovvenzione
dei servizi marittimi non fu pero inserita in un quadro piu ampio di investimento nelle
infrastrutture portuali e di integrazione dei collegamenti con la costruenda rete
ferroviaria (Giuffrida e Lentini, 1985). Infatti, i decenni successivi all’unificazione del
paese non registrano investimenti neanche nel settore della cantieristica navale.

L’affidamento da parte del governo borbonico del servizio postale ad una
societa di navigazione si diresse verso l’unica societa armatrice siciliana che

disponeva di battelli a vapore, la «I e V. Florio». In passato, 1’attivita armatoriale
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aveva consentito in citta I’accumulazione di cospicui capitali ma dopo 1’unificazione e
lo sviluppo della marina mercantile, che aveva ridotto il numero di natanti
aumentandone il tonnellaggio complessivo e rimpiazzando i velieri con i piroscafi, gli
armatori di legni a vela erano stati azzerati. L.’armatoria palermitana contava nomi di
rilievo, come i gia mensionati Ingham, Whitaker e i Chiaramonte a cui si
aggiungevano anche 1 Pojero, il cui limite, pero era stato nella reticenza ad effettuare il
temuto e costoso passaggio dal veliero al piroscafo. Le attivita di molti di essi
cessarono dopo il 1873%. La sfida dell’imbarcazione a vapore, fu affrontata nel 1853
dai fratelli De Pace che avevano fondato la societa «Siculo-Transatlantica»
acquistando il piroscafo a vapore Sicilia, ordinato ai cantieri James & G. Thomson di
Glasgow. Sulla rotta dalle Clyde verso Palermo, il Sicilia ebbe uno scontro con un
piroscafo napoletano, nel quale perirono 48 tra passeggeri ¢ uomini dell’equipaggio.
Le spese di risarcimento che la societa dovette fronteggiare ne decretarono la
prematura chiusura. A Palermo il settore armatoriale si concentrava cosi nelle mani di
poche societa quando alla fine del piccolo cabotaggio concorse anche lo sviluppo delle
ferrovie. L attivita della flotta Florio era percio vitale per Palermo, sconfitta nella sfida
commerciale da Catania che con I’apertura delle linee ferroviarie riusciva a
convogliare verso di sé gran parte del traffico di esportazione della produzione
mineraria e zolfifera®. In questo scenario, I’attivita armatoriale di Florio riusciva

comunque a distinguersi, nel nuovo Regno d’Italia, tra le principali dell’intera nazione.

NAVIGAZIONE GENERALE ITALIANA

Nel 1881, convinto dalle prospettive che il settore marittimo lasciava scorgere
per il futuro, Florio accettd di mettere in pratica un disegno politico, pianificato, tra gli
altri, anche da Crispi, finalizzato alla costituzione di un’unica compagnia di
navigazione attraverso la fusione di due grandi societa. Come accennato, la I. e V.
Florio veniva fusa quindi, con la compagnia di navigazione genovese Rubattino,
dando luogo ad una “officiosa” compagnia di bandiera italiana. Le 100.000 azioni
rappresentanti il capitale sociale, furono attribuite per il 40% ai precedenti soci della
compagnia Florio o a soggetti designati dai Florio stessi e per il 40% ai precedenti soci
della compagnia Rubattino o a soggetti designati da Raffaele Rubattino, mentre il

restante 20% ando alla Societa Generale di Credito Mobiliare, in breve detta Credito

% Cancila O. op.cit., pag. 237
% Idem
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Mobiliare, che aveva patrocinato la fusione e che avrebbe fornito e guidato appoggi
finanziari per lo sviluppo della flotta, sia diretti, sia tramite collocamento in Borsa dei
titoli. Al Credito Mobiliare, capeggiato da Domenico Balduino, si affiancavano nei

finanziamenti e nelle operazioni in Borsa altre banche e banchieri privati.

Le due imprese di navigazione, oltre ad operare nel Mediterraneo, al momento
della fusione erano interessate nei traffici commerciali in due diverse aree geografiche,
con la prima che operava lungo le tratte verso gli Stati Uniti e il Canada, mentre la
seconda gestiva una serie di collegamenti marittimi tra 1’Italia e 1 porti dell’India e
dell’Estremo Oriente attraverso il canale di Suez. Si arrivo cosi a una flotta di 83
bastimenti, che presto supero i cento. La nuova societa oltre ad esercitare i servizi
marittimi dalle due imprese precedenti, amplio le sue attivita a partire dal 1884 con
collegamenti verso il Sud America e per potenziare questo nuovo servizio nel 1885
acquisto le navi della Societa Italiana Trasporti Marittimi Raggio & Co.e della Societa
R. Piaggio & F. Queste ultime due compagnie di navigazione si erano associate in
risposta alla costituzione proprio della Ngi. Infatti, all’indomani della nascita della
Ngi, Erasmo Piaggio, armatore genovese, presentava al primo ministro Francesco
Crispi, le sue rimostranze per il reale pericolo di monopolio sul mercato italiano dei
trasporti marittini da parte della nuova societa. Seppur le osservazioni di Piaggio
fossero legittime e confermate dal fatto che tra il 1885 e il 1895, circa 1’80% dei premi
di navigazione sarebbe stato appannaggio esclusivo della Ngi, tale reazione non era, in
verita, latrice di principi di liberta di mercato né era disinteressata. Piaggio, infatti,
replico dopo poco piu di due anni all’iniziativa di Florio e Rubattino associandosi, nel
luglio 1883, con I’armatore genovese Edilio Raggio, che disponeva di dodici unita per
la linea del Plata. L’impresa fu pero travolta dal crollo dei noli causato dalla grande
depressione che nel 1885 costrinse i due imprenditori a cedere le navi alla Ngi.
L’acquisto del naviglio dei Piaggio ¢ forse il primo confronto tra la famiglia
industriale palermitana e quella genovese, costretta ad incassare una prima sconfitta.
Al medesimo destino andarono incontro, nel 1901, anche la compagnia Veloce,
fondata nel 1884 e la compagnia di navigazione Italia, sorta sotto lo stimolo del flusso
migratorio degli anni ottanta-novanta del ‘900. Il naviglio della Ngi si trovera a quel
punto ad essere costituito dai quattro quinti del naviglio a vapore dislocato a Genova.
Per I’alienazione della propria flotta, Erasmo Piaggio ottenne dal banchiere Domenico

Balduino — presidente della Ngi — una corposa partecipazione azionaria nonché la
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direzione del compartimento di Genova della stessa compagnia, di cui diventera
persino amministratore delegato. In quella veste, nel 1896, Piaggio svaluto il capitale
sociale della compagnia accusando Ignazio Florio di essere responsabile della
situazione economica dell’azienda attraverso rischiose operazioni di azioni finanziarie
compiute con ’avallo della Banca Commerciale Italiana. Infatti, dopo la caduta del
Credito Mobiliare e della Banca Generale, dalla meta degli anni Novanta il ruolo di
appoggio finanziario e borsistico alla Ngi, era stato assunto dalla Banca Commerciale
Italiana — con la quale Florio vantava diversi crediti - e da altre banche. Si propende, in
questa sede, a credere che i rapporti tra Ignazio Florio ed Erasmo Piaggio, fossero
piuttosto incrinati, forse proprio a partire da quest’episodio. In ogni caso nel 1903,
Florio “indusse” Piaggio a dimettersi da ogni incarico all’interno della compagnia di
navigazione.

Il monopolio nel panorama italiano delle sovvenzioni statali, della Ngi, ormai
ostacolato da correnti politiche avverse, impersonate soprattutto da Giolitti e Enaudi,
termina il 13 giugno 1910 con I’approvazione della legge sulle convenzioni marittime,
quando viene costituita la Societa Nazionale dei Servizi Marittimi cui vengono affidati
quasi tutti 1 servizi convenzionati € a cui la Ngi cede gran parte della sua flotta,
cessando di gestire la rete di collegamenti sovvenzionati nel Mediterraneo e lasciando
interamente questo settore di traffico alla neo costituita Societa. Da quel momento, il
prosieguo delle attivita della compagnia di Navigazione si rivolgera, strategicamente,
verso le redditizie rotte transoceaniche, percorse dai flussi di migrazione che

interessavano 1’Italia e il Sud, in particolare.

A seguito della scadenza delle convenzioni marittime del 1908 e del fallito piano
portato avanti da Piaggio e Schenzer, ministro delle Poste e telegrafi, nel 1910 la
Navigazione Generale Italiana acquisisce una partecipazione nel controllo di Lloyd
Italiano, compagnia di navigazione fondata nel 1904 dallo stesso Erasmo Piaggio, con
capitali forniti, ancora una volta, dalla Banca Commerciale, con 1’esplicito intento di
fare concorrenza alla Ngi sui collegamenti con il Nord e il Sud America. Tuttavia gia
nel 1908 1 Florio erano praticamente fuori dalla Ngi, pressati dalla Banca
Commerciale che aveva dato loro I'ultimatum per il riscatto delle azioni tenute a

riporto.
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Figura 1 Sede della Ngi a Palermo, riprogettata da C. Giarchery. Foto Incorpora
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FONDERIA ORETEA E SCALO DI ALAGGIO

Alla compagnia Ngi erano fortemente connesse le attivita della Fonderia
Oretea e quella dello Scalo di alaggio. La prima, nata dall’iniziativa dei catanesi
fratelli Sgroi, costruttori di ponti e strade, era stata acquisita da Vincenzo Florio nel
1841, a meno di un anno dall’inizio delle sue attivita come armatore, attraverso la
cessione da parte degli Sgroi, delle proprie azioni. La «Societa Oretea per fusione
d’opere in ferro e bronzo», nel 1844 spostava la sua sede dalla foce del fiume Oreto
verso nord, in un locale sullo stradone costiero — attuale via Francesco Crispi - oltre le
mura cittadine e la porta di S. Giorgio, verso il borgo Santa Lucia, per essere piu
funzionale rispetto ai bisogni della marineria. «La storia della Fonderia Oretea ha un
addentellato con tutta la storia marittima palermitana [...] in esso si formarono le
maestraenze, fu mantenuto vivo lo studio della meccanica ed il progresso della

marineria»?’

Sino all’installazione della prima motrice a vapore, per animare i pochi torni e
le macchine piallatrici, nel 1841, I’officina fu attiva solo nella fusione di ferro e di
bronzo. Nonostante nel 1846 la fabbrica fosse riuscita a produrre un modello di

macchina a vapore di 8 cavalli, le difficolta del mercato interno rallentavano il

2 Bontempelli M. e Trevisani, Rivista Industriale, Commerciale e Agricola della Sicilia, Milano 1903,
p- 44
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passaggio da un’attivita di bottega a quella di una grande fabbrica. La svolta avvenne
nel 1856, proprio con la concessione a Florio del servizio postale attorno alla Sicilia.
L’evento portd con sé la necessita di potenziamento della flotta con nuove navi a
vapore, la cui manutenzione poteva essere garantita solo da un’officina bene
attrezzata. Alla direzione della Fonderia venne quindi chiamato da Marsala 1’inglese
Giuseppe Gill. La domanda assicurata dalle riparazioni delle navi di Florio avvio uno
sviluppo della Fonderia rapido a tal punto che non si ebbe il tempo per formare operai
locali e si dovette ricorrere a reclutamenti da fuori citta. Nel 1858, I’architetto Carlo
Giachery, gia ispettore del corpo Reale del Genio Civile e noto progettista nel 1844
della dimora «Quattro pizzi» dei Florio, fu incaricato della costruzione «dei nuovi
corpi aggregati alla Fonderia Oretea e propriamente la sala delle forge e la sala per la
costruzione delle caldaie a vapore»®. Nel 1858, dopo il trasferimento della fabbrica
nella nuova zona di espansione urbana, Giachery progetta due grandi locali, aggregati
al fabbricato esistente, destinati alla forgiatura dei metalli e alla costruzione di
macchine a vapore. In questa occasione sperimenta delle capriate in legno e ferro. Nel

1862 progetta la facciata prospiciente sull’omonima piazza.

Nel 1860, la Fonderia dava lavoro a
piu di 200 operai. Le commesse
aumentarono a partire dal 1861, con il
rinnovo, da parte del nuovo Stato, dei
servizi postali alla I. e V. Florio ¢ in
seguito, alla Ngi. Di conseguenza, nel 1862

ancora Giachery verra incaricato del

. e ye
Figura 2 Prospetto Fonderia Oretea, 1862. Fonte Di progetto per il nuovo edificio d Ingresso

Benedetto (2011) sulla via del Borgo.

Nel 1881, Ignazio Florio Senior conferisce la Fonderia alla Navigazione
Generale Italiana. Nonostante la possibilita di progredire nella realizzazione di opere e
nei macchinari, il mercato interno non riesciva infatti a garantire larghi spazi di
mercato. Tuttavia, gli esiti dell’inchiesta parlamentare del 1883 individueranno in tutta

Italia, solo tre industrie meccaniche per la fornitura di macchine motrici e tra queste,

8 Andp, Notaio Giuseppe Quattrocchi, 12 maggio 1858
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oltre all’Ansaldo & Odero in Liguria e alla Guppy & Pattison, in Campania, ¢

menzionata proprio la siciliana Fonderia Oretea®.

Nel 1864, la Societa Vapori Postali Italiani 1. e V. Florio, incarico nuovamente
Giachery, della realizzazione di uno scalo di alaggio presso la Via Molo, a nord del
porto di Palermo. Sia nel caso del prospetto della Fonderia che in quello dello scalo, i
progetti rimarranno incompiuti per la prematura scomparsa dell’architetto. A farsi
carico dell’intervento presso la Fonderia sara 1’architetto Giuseppe Damiani Almeyda.
Relativamente allo scalo di alaggio, 1 lavori verranno invece eseguiti ¢ ultimati nel
1871 dal genero di Giachery, Antonio Buscaino, ma Damiani seguira, da tecnico, la
contesa giudiziaria tra la committenza e I’impresa appaltatrice dei lavori. Nel 1865,
infatti, Carlo Giachery «era morto di crepacuore al suo tavolo di lavoro dove essa — la
moglie — lo aveva trovato senza vita con il capo reclino sulle braccia avvinghiate sopra
1 disegni dello scalo di alaggio» poiché «pur arrovellandosi non riusciva a darsi pace
del perché la speciale malta che egli aveva ideata e sperimentata per la costruzione
della parte sommersa dello scalo si dissolvesse nell’acqua»®® Acquisita e studiata la
documentazione e i progetti redatti da Giachery, sara stabilito, grazie al Damiani, che
il ritardo nella consegna dei lavori fu causato dalla deliberata alterazione nelle dosi

delle malte da parte dell’impresa.

La documentazione conservata presso il fondo Lavori Pubblici dell’ Archivio
Comunale di Palermo’', datata 1878, da notizie del complesso di magazzini per le
officine e lo stoccaggio dei materiali, lungo la via Molo e adiacenti ai due lati dello
scalo di alaggio. Un documento datato 19 agosto 1878 riporta che «il nuovo fabbricato
sorgera in continuazione a quello gia esistente al di 1a del marciapiede e precisamente
nella zona di terreno pertinente allo Stato. Quanto ad allineamento sta perfettamente in
linea col resto del fabbricato. Alla parte artistica tralascio di dare opinione trattandosi
di continuare il disegno esistente». I magazzini ad ovest dello scalo, come si pud
desumere dagli elaborati, sono quelli preesistenti al 1878, nonché quelli ad oggi ancora

esistenti. La pratica amministrativa per i1 lavori di realizzazione e abbellimento dei

** Vedi a tal proposito, Fragiacomo P., L ’industria come continuazione della politica: la cantieristica
italiana, 2012, pag. 57

3% Di Benedetto G., Carlo Giachery, 1812-1865, Palermo 2011, p.80

3 ASCPa, Fondo LL.PP. Serie 313 1879
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nuovi capanoni, furono seguiti dal sig. Vincenzo Giachery — fratello di Carlo - qual

rappresentante di I. e V. Florio mentre il progetto ¢ firmato dall’architetto Diliberto.

La velocita con cui aumentavano stazza e lunghezza dei piroscafi rese lo scalo di
alaggio insufficiente gia dopo una decina d’anni. Motivo, questo, che spinse il
direttivo della Ngi — che in quel momento aveva Piaggio come amministratore
delegato — a promuovere, a Genova, la Societa Esercizio Bacini (Seb). Da membro del
cda della Banca di Genova (poi presidente della stessa dal 1890-1895), interessata alla
gestione dei nuovi bacini costruiti dalla ditta Corrado Zschokke & Pietro Terrier,
Piaggio crea la Seb, con capitale sottoscritto per il 51% dalla Ngi e altre societa e, in
minor misura, dallo stesso Piaggio e da Giovanni Lagana, rappresentante di Florio.
Piaggio ne ricopre la carica di amministratore delegato, prima per conto della Ngi, poi
ne assume il controllo azionario e la presidenza. Al controllo della Seb, Piaggio
affianca subito quello del cantiere navale e delle officine meccaniche di Genova Le
Grazie, specializzato in riparazioni. I presagi di chiusura del comparto marittimo di
Palermo, a favore di quello genovese, diventano cosi 1’incubo di 1390 operai, tra i
quali 800 impiegati nella Fonderia e 590 nello scalo di alaggio, i quali, a seguito di
pressioni rivolte direttamente al Presidente del Consiglio dei Ministri, Francesco
Crispi, socio onorario della stessa Ngi, ricevono da questo rassicurazioni sul rinnovo
delle commesse e dei lavori di riparazione. Come sara illustrato piu avanti, I’officina
chiudera definitivamente 1 battenti nel 1912, a seguito del passaggio di proprieta del

cantiere navale di Palermo dai Florio ai C.N.R.

1.3 VICENDE E PROTAGONISTI: DALLA SOCIETA CANTIERI
NAVALI BACINI E STABILIMENTI MECCANICI SICILIANI Al
C.N.R.

La rassicurazione e la speranza di una maggiore stabilita nei carichi di lavoro
adeguati all’abbondanza di manodopera del comparto marittimo palermitano, fu
rappresentata dalla realizzazione di un cantiere navale all’interno del porto di Palermo,
annunciata dai giornali gia il 20 marzo 1897°% In quello stesso anno e fino al 1898, il

Primo Ministro del Regno d’Italia era in carica, per la seconda volta dal 1892, dopo

32 «Cantieri navali, bacino e stabilimenti meccanici», articolo del quotidiano «Corriere dell’Isolay, del
20 marzo 1897, Anno V n. 78
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Giolitti e Crispi, il palermitano Antonio Starabba, marchese di Rudini, gia sindaco di
Palermo nel 1866. Questa situazione rappresento la condizione politica ideale che, in
concomitanza con altri fattori, condusse Ignazio Florio junior a pensare alla sua nuova
impresa.

L’idea di proporre un cantiere navale per Palermo non elude dagli effetti che i
premi statali per la costruzione navale generarono nell’ambito imprenditoriale
nazionale dal 1885 al 1896. Sebbene la legge del 1885 incentivasse economicamente
la costruzione di nuovo naviglio, I’interesse per il settore navalmeccanico non prese le
mosse dalla validita o dall’efficacia del provvedimento, bensi dal suo parziale
fallimento, causato da un inaspettato perpetuarsi di acquisto di piroscafi di seconda

mano dall’estero®.

Figura 3 Planimetria del cantiere navale. A meno della posizione del bacino, la dislocazione delle strutture
cantieristiche non risponde a quanto realizzato Fonte: «Corriere dell’Isola», del 20 marzo 1897, Anno V n. 78

Per rimediare, la legge n. 380 del 1896 rilancio, quindi, la precedente iniziativa
attraverso un innalzamento dei premi, le cui conseguenze risultarono per lo Stato,

ingestibili. Infatti, il numero di compagnie di navigazione che nacquero in virtu dei

** Quanto riportato sulle cause e sugli effetti delle sovvenzioni & ampiamente presente nella letteratura
sulla storia dell’economia e dell’industria italiana, vedi Romeo R., Breve storia della grande industria
italiana 1861-1961, Milano 1988
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suddetti fatti furono al di 1a di qualsiasi aspettativa® e tali da generare una spesa che
ando oltre ogni possibilita di gestione economica da parte dello Stato.La proposta di
Florio prende vita in un quadro che, a livello locale, vede le casse comunali
prosciugate, la dimissione del sindaco (azionista della Navigazione Generale Italiana e
quindi sostenitore della convenzione del 1893*°) ¢ il conseguente commissariamento
di Palermo. Il contesto sociale, d’altra parte, risentiva del malcontento a seguito delle
recenti repressioni di Crispi nei confronti dei fasci siciliani, a cui si aggiungevano i
persistenti disagi del ceto basso e medio borghese, dei disoccupati e degli agricoltori
che dalle campagne arrivavano in cittd e incrementavano la protesta. A livello
nazionale, i disordini sociali di Palermo, avevano indotto all’istituzione, nel 1896, di
una figura politicamente di eccezione come quella di un Regio Commissario Civile
Straordinario per la Sicilia, un’emanazione direttamente in loco, del governo centrale,
deputato a sostituirsi allo strumento militare utilizzato precedentemente da Crispi per
reprimere il malcontento, per garantire una gestione piu efficiente delle istituzioni
politiche locali ma sempre nella salvaguardia degli interessi delle classi sociali
dominanti*.

In questa veste il conte Giovanni Codronchi Argeli, si rivela la chiave politica
che permettera a Florio di realizzare il suo progetto. Proprio a Codronchi, il primo
settembre 1896, Ignazio Florio junior, invia una missiva in cui espone patti e
condizioni della sua proposta: «seguendo il desiderio menifestatomi da V.E. nella
nostra conversazione di stamane, le trasmetto le domande che credo necessario di
sottoporre alla approvazione del Governo, prima di formare una Societa’ che si
assuma la costruzione di un Bacino di carenaggio e di un cantiere per costruzioni
navali nel porto di Palermo. E sono le seguenti:

1. Abbandonando ogni precedente progetto, il Bacino sara’ costruito dove e
come e’ segnato alla lettera A della pianta che le unisco

2. Il governo concorrera’ per la somma di tre milioni di lire nella spesa
occorrente per la suddetta costruzione e per quella delle banchine e baracche adiacenti

al Bacino, come alla lettera A dell’annessa pianta

3* Candela (1986) cita tra queste le compagnie messinese, Pierce, Becker e Ilardi

3% Come spiegato pitt avanti, nel 1893, il Municipio di Palermo aveva stipulato una convenzione per la
risistemazione del porto e la realizzazione di un bacino di carenaggio. Tuttavia, problemi di varia natura
avevano impedito che la convenzione trovasse fino ad allora, un qualunque spiraglio di esecutivita.

3% Stancheri L., Il Cantiere Navale di Palermo, dalla nascita alle prime agitazioni operaie, in
Mediterranea- Ricerche Storiche, Palermo 2004
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3. Concedera’ alla Societa’ da costruirsi I’esercizio del sudetto Bacino per una
durata di tempo non inferiore di anni settanta

4. Cedera’ definitivamente alla Societa’ il fabbricato detto della Castelluccia, e,
di accordo col Municipio, il piazzale che si stende fra essa Castelluccia e la Regia
Manifattura dei Tabacchi.

Ottenuto cio a titolo di promessa dal Governo e Municipio secondo le su
esposte domande, ed acquistato dalla Navigazione Generale Italiana, la Fonderia
Oretea, formera una Societa che assumera la costruzione e 1’esercizio del Bacino e
I’impianto del Cantiere che sara dotato di due grandi scali in muratura e potra costruire
navi della piu grande portata. Son sicuro che il Governo vorra accogliere
benevolmente le mie domande, e mi sara largo del suo appoggio, siccome usa quando
si tratta di agevolare 1’incremento delle industrie e della necessita di adeguare il porto

Cn .. . . 37
della citta alle nuove e crescenti esigenze della navigazione»™'.

Sicuramente la necessita di adeguare il porto di Palermo era stata sollecitata da
diverse parti e persino dalle opposte correnti dei socialisti e dell’apparato
amministrativo (Stancheri, 2004). Nel 1893, si era provveduto a stilare una
convenzione tra Stato e comune di Palermo, che prevedeva un piano
d’ammodernamento attraverso la sistemazione in forma organica dell’assetto
planimetrico del porto e, tra le altre azioni, attraverso la costruzione di nuove
infrastrutture come un bacino di carenaggio. Alla realizzazione di quanto previsto, il
Municipio doveva concorrere con un milione di lire mentre lo Stato avrebber dovuto
anticipare altri 4milioni, successivamente rimborsati, senza interessi dallo stesso
Municipio.

Nonostante la convenzione, nel 1896 i progetti per il porto e il nuovo bacino
languivano in parte per la difficolta tecnica di individuare il sito opportuno per la
nuova costruzione ma soprattutto a causa del dissesto finanziario del comune.
Un’inchiesta di Codronchi, aveva infatti provocato lo scandalo per un ammanco di
quasi un milione e 300 lire dalle casse comunali, costringendo il sindaco marchese
Pietro Ugo delle Favare a dimettersi e Luigi Angelo Pantaleone a divenire

Commissario.

37ASPa, fondo Pref. Gab. 1861-1905, busta 195
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Il porto di Palermo era oggetto di preoccupazione in quanto gia tagliato fuori
dal grande commercio internazionale, colpito dalla crisi generale delle produzioni
siciliane e infine interessato sempre meno dai piroscafi della Ngi e altre compagnie
che preferivano altri scali regionali. A tal proposito Cancila (2008) riporta i dati sulle
navi iscritte al compartimento di Palermo che evidenziano una diminuzione dal 1887

al 1895 per la citta di Palermo ma non per Messina e Catania.

Nel suo articolo, Stancheri descrive minuziosamente le complicate dinamiche
con cui Codronchi, riesce a soddisfare quasi la totalita delle richieste di Florio a fronte
di interventi diretti di sollecitazione nei diversi passaggi autorizzativi e di abili

manovre che consetirono di bypassare vincoli e difficolta imposti dalle leggi.

In generale, i punti rilevanti con cui Codronchi, di fronte ai vari Ministeri
coinvolti, argomenta favorevolmente le motivazioni per la realizzazione del cantiere
navale di Palermo, toccano due questioni scottanti. La prima ¢ la gia accennata
questione sociale che Florio, con 1’apertura dei cantieri, si propone di placare grazie
alla creazione di nuovi posti di lavoro. La seconda riguarda un vantaggio economico e
I’opportunita di ottenere con un minore investimento un risultato di maggiore impatto
ed efficacia nell’attenuare la questione meridionale, rispetto alla convenzione del 1893

che non prevedeva la realizzazione di alcun cantiere navale.

In verita, secondo Cancila e Stancheri, Florio aveva gia calcolato la possibilita
di affrontare la realizzazione di entrambe le opere — bacino di carenaggio e cantiere —
con la sola somma finanziata da Governo, Municipio e Provincia, senza alcun
personale investimento economico. Infatti, il costo preventivato per la costruzione del
bacino di carenaggio, al momento dell’appalto dell’opera alla ditta napoletana dell’ing.
Vitale, era di 2.700.000 di lire, mentre il valore effettivo della spesa, calcolato nel
giugno 1906 era di 634.209,93 lire. A fronte quindi di un finanziamento di 3.000.000
di lire ottenuto a seguito della convenzione del 1897, Florio avrebbe in questo modo
trovato le risorse per risparmiare e investire il resto della somma finanziata nella

costruzione del cantiere navale, calcolato in 2.261.599,58 lire.
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Trovato il giusto escamotage per cedere le aree demaniali in concessione ad
una societa privata®®, e ’accordo per risarcire la Marina militare della perdita logistica
degli alloggi e magazzini ubicati all’interno del fabbricato dell ex forte della
Castelluccia destinato alla demolizione, il 16 marzo 1897, si procedette con la ratifica
delle convenzioni A e B, pubblicate tra gli Atti del Consiglio Comunale di Palermo del
6 agosto 1897. Il quattro maggio del 1898, si presso il notaio Cammarata di Palermo
fu costituita la Societa Anonima Cantieri Navali, Bacini e Stabilimenti Meccanici

Siciliani, con capitale 5.000.000 diviso in 20.000 azioni™.

L’ottimizzazione dei tempi per 1’avvio dei lavori era fondamentale dinanzi ai
vincoli imposti all’esecuzione delle opere dalle maree. Propedeuticamente alla
costruzione del cantiere, era infatti richiesta quella di un molo che riparasse dalle
correnti e che fissasse tra l’inizio di febbraio e quello di ottobre il periodo di
lavorazione, a fronte dell’arrivo di condizioni avverse e un conseguente ritardo di un
intero anno. In effetti, il ritardo si verifico puntuale ma causato dalla trattativa che
Florio impostd per la concessione del bacino di carenaggio e della relativa area

cantieristica di Messina.

Alle vicende messinesi si aggiunsero, nel favorire il ritardo sui tempi di
apertura del cantiere, anche i1 problemi nel mettere in pratica quanto prima accennato:

- la demolizione della Castelluccia e la conseguente ricostruzione degli alloggi
militari a spese del Municipio

- la concessione alla nuova Societa dei 15970 mq di suolo demaniale della
Castelluccia e il relativo escamotage cui si accennava prima, soggiacevano
all’approvazione, entro un anno, di una legge che doveva essere approvata dal

Governo, e che consentisse la vendita delle aree dal Municipio a Florio.

Non pochi problemi sono posti all’avanzamento dei lavori anche dalla
concessione limitata a 2-3 mesi della cava dell’Arenella che era inoltre condizionata
dall’utilizzo della pietra esclusivamente per la costruzione del cantiere, a cui si

aggiungeva una cauzione di 400 lire e un pagamento di 0,20 lire per ogni metro cubo

3% Avviene un passaggio delle aree dal Ministero della Marina Militare al Municipio di Palermo e da
questo alla Societa dei Cantieri di Florio.

% Adn di Palermo, Notai F. Cammarata rep 12861/13179, Atto di costituzione della Societa’ Anonima
«Cantieri Navali, Bacini E Stabilimenti Meccanici Siciliani», 4 maggio 1898
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di materiale estratto, «per estrarre il calcare occorrente per le gittate di difesa dei muri

e del molo, nonché per i lavori di costruzione degli scali e degli opifici»n*.

Figura 4 Planimetria generale delle aree in concessione. Allegato alla concessione del 16 marzo 1897. ASCPa,
fondo LL.PP. Serie 954 1897

La Rivista Industriale, Commerciale e Agricola della Sicilia, del 1903, fa
menzione di una concessione pari a 9000 metri di superficie lungo via Acquasanta
compresa tra la base del molo nord e la Reale Manifattura dei Tabacchi. Questo dato
perd non trova riscontro nella documentazione afferente alla stessa concessione e piu

esattamente alla planimetria, dotata di legenda e dati metrici, ad essa allegata (Fig. 3).

Secondo la Rivista, il complesso cantieristico occupava in questa prima fase un
totale di 14.000 mq di area coperta e 49.000 mq di area scoperta. Di questi complessivi
63.000 mq, solo 43.000 mq, furono ricavati attraverso opere idrauliche atte a sottrarre

terra dal mare e lavori di riempimento degli specchi d’acqua®’.

Il ritardo nella costruzione dello stabilimento, completato nel 1903%, fu
duramente pagato con la mancanza di commesse indotta dalla diminuzione dei premi

per le costruzioni navali, decretata nel giugno 1900.

%0 ASPa, Pref.Gab. 1861-1905 busta 195

*'Questi dati sono ripresi da quasi tutte le fonti letterarie.

2 L’avvio delle attivita del cantiere solo nel 1903, come riportato da tutte le fonti bibliografiche, non
trova riscontro nell’Inventario della Presidenza del Consilgio dei Ministri — presso 1’ Archivio
centrale dello Stato — che al n. 36 del 1901 riporta, alla voce «Cantieri Navali Palermoy, la notifica
dell’apertura.
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Figura 5 Vista del cantiere dall’imbocco di Via Acquasant. Fonte Bontempelli, Trevisani, 1903

I dubbi sul destino del monopolio dei servizi sovvenzionati che fin dal 1881
erano stati affidati alla Ngi, le paventate diminuzioni dei premi di costruzione di nuove
navi e la sempre temuta statalizzazione della marina mercantile, provocavano
agitazioni diremmo “cicliche”, nella classe operaia del nuovo cantiere, della Fonderia

Oretea e dello scalo di alaggio.

In meno di dieci anni, almeno due momenti di protesta e sciopero mettono in
crisi il sistema di ordine pubblico e riescono a coinvolgere diversi strati sociali della
citta. Il primo, che anticipa addirittura I’apertura ufficiale del cantiere navale, risale al
1901 e nasce dalla riduzione dei premi di costruzione e dall’esclusione del cantiere
palermitano dalla commessa statale di 80 milioni distribuita tra i cantieri di Genova,
Livorno e Napoli. Lo sciopero di Palermo si colloca in un quadro di disagio che
comprende 1’intera penisola e che a seguito del famoso discorso sul liberalismo
dell’allora ministro dell’interno Giolitti, vede nel solo 1901, 1042 scioperi nel settore

industriale.

Il secondo periodo di grande sciopero arriva nel 1905, a soli due anni
dall’avvio dello stabilimento. Pur sollecitato da avvenimenti contingenti quali la

perdita del servizio postale e di rotte sovvenzionate da parte di Ngi con la conseguente
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abolizione del comparto marittimo di Palermo, lo sciopero ¢ nutrito dal malessere che
avverte nel governo centrale la costante trascuratezza delle questioni meridionali e
sicule in particolare, a fronte di una strategica sollecitudine per lo sviluppo del

settentrione d’Italia.

Nonostante 1’esclusione del cantiere di Palermo dagli 80 milioni di commesse
statali, a seguito delle proteste, nel 1904, ai cantieri palermitani arrivarono due

commesse € altre ne arriveranno anche 1’anno successivo.

I CANTIERI NAVALI RIUNITI

Il1 18 gennaio 1906, presso il notaio Antonio Marsala, 1 soci azionisti della
Societa Anonima dei Cantieri Navali, Bacini e Stabilimenti Meccanici Siciliani, si
riuniscono per decidere lo scioglimento anticipato della stessa societa, procedendo alla
nomina dei liquidatori scelti nelle persone di Florio, Paratore e Pizzorno. Nella
relazione allegata all’atto, si sottolinea come rispetto al settore industriale in generale
quello navale sia soggetto a difficolta per la complessita delle attivita e specialmente
per D’assoluta dipendenza dall’industria siderurgica e «le deplorate incertezze
legislative». Si nota inoltre che «occorre nella distribuzione del lavoro nazionale
assicurare a Palermo una parte continua e proporzionata alla potenzialitda dei suoi
stabilimenti insieme con tutte quelle condizioni occorrenti nei riguardi specialmente
delle materia prime; che cio ¢ possibile soltanto merce la creazione di un nuovo ente
che riunisca altri stabilimenti, dalla quale venga fuori quel vivo organismo capace di
quella resistenza che le odierne lotte impongono e la moderna economia esige»*. Alla
riunione, risulta presente anche il direttore generale della Societa Altiforni e Acciaierie
Terni, I’ing. Bettini, elemento che fa ulteriore chiarezza sulla programmazione di

molto anticipata, del destino del cantiere palermitano.

Solo due giorni dopo, a Genova, presso il notaio Cassanello, veniva redatto
I’atto costitutivo della societd anonima Cantieri Navali Riuniti, alla presenza del
cavalier Puglisi, come procuratore di Ignazio Florio, dell’industriale Luigi Capuccio,
Eugenio Pollone, Ferruccio Prina, Francesco Casanova, direttore della Banca
Commerciale Italiana, Attilio Odero, industriale e rappresentante della Societa degli

Alti Forni, Fonderie ed acciaierie di Terni e della Societa Siderurgica Di Savona e

# AdN Palermo, Notaio A. Marsala rep.1618
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I’Ing. Giuseppe Orlando, figlio di Luigi, fondatore del cantiere navale di Livorno. Fra
questi ¢ costituitata la Societa Anonima Cantieri Navali Riuniti con sede a Genova e
con 10 milioni di lire di capitale per 100.000 azioni. Il controllo della societa risulta
per un terzo dell’industriale Prina, per un quarto della Terni e della Siderurgica
Savona, per poco piu di un decimo di Florio. Il consiglio amministrativo fu presieduto
da Odero. Al vice presidente, nella persona di Florio, non fu concesso alcun potere
decisionale. Come poteva dedursi dalla pletora dei presenti, I’iniziativa fu sostenuta
anche dalla Banca Commerciale che pose due suoi fiduciari all’interno del consiglio

d’amministrazione dell’azienda.

L’assemble costitutiva dei C.N.R. autorizzo 1’acquisto dei cantieri navali di
Palermo, Muggiano e Ancona ma mentre il programma fu attuato subito per gli ultimi
due cantieri, 1’atto di acquisto dello stabilimento di Palermo fu stipulato il 18 gennaio
1907, tramite atto di assegnazione in divisione®’. A quest’ultimo atto notarile sono

allegati gli elaborati grafici consistenti in una planimetria generale del cantiere navale

datata ad agosto1906, e una planimetria del bacino di carenaggio di Messina®.

Figura 6AdN Genova, Notaio Paolo Cassanello, rep. N. 8640 del 18/01/1907

I1 passaggio dello stabilimento da Florio agli industriali settentrionali Odero e
Orlando, sebbene il secondo abbia note origini siciliane, determina lo slittamento da

una conduzione radicata o originata localemente, ad una gestione d’importazione.

* AdN Genova, Notaio Paolo Cassanello, rep. N. 8640 del 18/01/1907
% Per la planimetria vedi Ibidem
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Tuttavia, come espresso da pitl autori*, I’acquisto del cantiere palermitano da parte di
Odero rientrava in un vasto progetto di integrazione verticale della societa siderurgica
Terni, che la mettesse in grado di operare nell’estrazione del ferro cosi come
nell’attivita cantieristica, in una logica di filiera produttiva chiusa. Il passaggio dai
Florio ai C.N.R. dunque, sebbene sancisca da allora una produzione gestita al di fuori
del contesto locale, determinera la transizione che consentira a Palermo — cosi come ad

Ancona — di passare alla cantieristica moderna con scafi in acciaio.

Sia Odero che Orlando, avevano alle spalle attivita cantieristiche di famiglia

che si erano imposte tra le piu rilevanti a livello nazionale.

Nel 1898 era entrato nella societa Alti Forni Fonderie e Acciaierie di Terni
riuscendo ad ottenere 1’anno seguente la presidenza con la maggioranza dei voti, ma
oltre a presiedere le Acciaierie di Terni, Odero gestiva i cantieri navali presenti a

Genova Sestri Ponente fin dal 1871.

s G o e oo Nel 1896, dopo un periodo  come

amministrativo, poi come direttore
tecnico all’interno dei cantieri navali
della Foce di Genova, Odero entra
nella societd in accomandita per

I’affitto dello stesso cantiere, uno dei

Figura 7 Direzione San Giorgio, arch. Gino éppedé | piﬁ attivi nella costruzione di navi

militari. Nel 1905 Attilio Odero era
stato tra i fondatori della San Giorgio, Societa anonima italiana per la costruzione di
automobili marittime e terrestri, che aveva iniziato la sua attivita con la costruzione di
autovetture e di carrozze ferroviarie e che aveva la sede direzionale nell’elegante

palazzina liberty, tuttora esistente, progettata dall’architetto Gino Coppedé™’.

Giuseppe Orlando, il cui padre, Luigi, era arrivato da Palermo a Genova
insieme ai fratelli, era erede della concessione ottenuta dalla famiglia nel 1867, del

cantiere di San Rocco di Livorno di cui, dopo un perido di co-gestione con i fratelli,

* Vedi Cancila, op.cit, pag 400 e Giulianelli, I Piaggio, Bologna 2012, pag.50

# Sulla storia del gruppo Odero si veda la documentazione conservata presso 1’ Archivio di Stato di
Genova. Sulla storia della San Giorgio e della OTO si veda la documentazione conservata presso

I’ Archivio storico Iri di Roma. P. Fragiacomo, L industria come continuazione della politica. La
cantieristica italiana 1861-2011, Milano, 2012; F. Bonelli, Lo sviluppo di una grande impresa in Italia.
La Terni dal 1884 al 1962, Torino, Einaudi, 1975.
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aveva assunto il controllo. Gli Orlando, oltre a vantare una storia di attivismo politico
nella file di Garibaldi e nell’ambito dei moti rivoluzionari del 48, avevano anch’essi
una storia di attivita nell’ambito industriale, eterogenea e ragguardevole. Al suo arrivo
a Genova Luigi Orlando impiantd dapprima un'officina meccanica, ove nel 1855 fu
costruita la SICILIA, prima nave a vapore in ferro allestita in Italia. Nel 1854 Cavour
gli affido l'escavazione di numerosi porti del regno, e nel 1858 la direzione dello
stabilimento Ansaldo di Sampierdarena, che da Orlando fu avviato alla costruzione
delle prime macchine marine, dei primi cannoni rigati e delle prime corazze. Negli
stessi anni Orlando fondo una societa di navigazione per il servizio Genova-Marsiglia,
col piroscafo Salvatore. Nel 1861 i fratelli Orlando indirizzano gli stabilimenti
Ansaldo alla costruzione di navi; nel '66 si trasferiscono a Livorno, dove prendono in
concessione dal governo l'arsenale gia mediceo, per impiantarvi un cantiere navale. Lo
sviluppo del cantiere livornese prosegui da tale epoca con ritmo crescente: vi furono
costruite, tra l'altro, le cannoniere corazzate e incrociatori: in tutto 132 navi, per un
dislocamento complessivo di 321.000 tonn., nonché apparati motori. Nel 1890 fu
nominato senatore. Sei anni dopo, alla sua morte, il figlio subentro alla direzione del

cantiere navale.

Figura 8 Ingresso ai cantieri navali dei F.1li Orlandoa Livorno. Fonte ASLi

Con la nuova gestione, il Cantiere comincio ad avere un calo nelle produzioni
navali, dovuto comunque ad un periodo di stasi nel mercato produttivo. Nonostante
tale sfavorevole congiuntura, si concentrarono le energie nell’accrescimento e nel

miglioramento tecnico del Cantiere, che si trovera pronto alla ripresa della produzione,
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quando, nel 1904, dalla fusione con il gruppo Alti Forni, Acciaierie ¢ Fonderie di

Terni, verra costituita la societa in accomandita semplice Fratelli Orlando ¢ C.**

Intanto, gia nel 1897 Odero e Orlando avevano rilevato il pacchetto azionario
ceduto da Vincenzo Stefano Breda, della Terni, riprendendo il disegno originario
del’ammiraglio Brin, di farne un gruppo siderurgico-meccanico integrato. La
creazione dei C.N.R. rientrava quindi nella strategia di creazione di un trust
dell’acciaio con I’Elba, la Siderurgica Savona e la Ligura metallurgica. Nel 1899,
quando insieme agli esponenti dell’altra grande famiglia della cantieristica italiana, gli
Orlando, Odero entra nel gruppo di controllo della societa Alti Forni Acciaieria e
Fonderia di Terni, I’obiettivo era di integrare a monte la societa Odero e garantirle il
rifornimento dei semilavorati indispensabili per la produzione cantieristica.
L’integrazione formale dell’acciaieria con i cantieri navali avviene nel 1904, quando la
Terni acquista una consistente quota del capitale delle societa in accomandita con cui
gli Orlando e gli Odero controllano i propri stabilimenti. Il legame con I’acciaieria
consente ai cantieri rilevanti vantaggi economici, dato che di fatto ¢ la Terni a
finanziare le costruzioni navali attraverso la fornitura di lamiere e piastre con generose
dilazioni di pagamento, in attesa che i cantieri incassino i soldi dallo Stato e dagli altri

committenti.*.

Nel suo testo sulle imprese armatoriali e navalmeccaniche dei Piaggio, Roberto
Giulianelli (2012), elenca 1 problemi incontrati dai C.N.R. nei primi anni
individuandoli nella difficolta di approvvigionamento delle materie prime, nella
reperibilita della manodopera qualificata e in accadimenti infausti come 1’incendio che

colpi il Muggiano nel 1907, il terremoto di Messina del 1908 a cui si aggiunsero i

* *8 Per approfondimenti sul cantiere navale di Livorno o sulla famiglia Orlando: V. Marchi, M.
Cariello, Cantiere F.lli Orlando, 130 anni di storia dello stabilimento e delle sue costruzioni
navali, Livorno 1997; F. Bertini, Il Cantiere navale di Livorno, 1945-75, Firenzel982.; S.
Ceccarini, Dal Lazzaretto di San Rocco al cantiere navale, in "Il Pentagono", n. X-XI, ottobre-
novembre 2009; M. Landini, La tradizione cantieristica di Livorno: il Cantiere navale Luigi
Orlando, in CN Comune Notizie, n. 2, marzo 1992; U. Orlando, Dalla corazzata "Lepanto" al
Teatro Bolshoi. Ritratti di casa Orlando, in CN Comune Notizie, n. 2, marzo 1992.; G.
Piombanti, Guida storica ed artistica della citta e dei dintorni di Livorno, Livorno 1903.
http://www.comune.livorno.it/_cn_online/index.php?id=746.

* 11 disegno di integrazione verticale si completera poi, nel 1908, con la costituzione della Vickers-
Terni, nata con la collaborazione della societa britannica Vickers, che aprira in localita Melara, a La
Spezia, un impianto per la produzione di artiglierie navali e terrestri. Cfr. con
http://www.imprese.san.beniculturali.it/web/imprese/protagonisti/scheda-
protagonista?p p_id=56 INSTANCE_ 6uZ0&groupld=18701&articleld=119401&p p_lifecycle=1
&p_p_state=normal&viewMode=normal&articleIdPadre=119401
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soliti ritardi per le convenzioni marittime. Ancora piu specificatamente, 1’autore
individua la causa delle difficolta in cui si trovarono i cantieri navali di Palermo,
Ancona e Muggiano, nell’ambito delle scelte strategiche compiute dalla stessa
direzione societaria. Sembra, infatti, che, quanto temuto fino ad allora, da parte dei
comparti marittimi meridionali, rispetto ad una gestione settentrionale, trovasse
concretezza prorprio in quel frangente. Il paventato disinteresse verso le questioni
locali, si traduceva nella priorita dei vertici della societa, di destinare le sostanziose
commesse statali ai cantieri «di famiglia» e di destinare agli impianti C.N.R. solo la
domanda privata che in ambito nazionale era in notevole e continuo calo. Le difficolta
del cantiere e dei suoi operai non trovano, quindi, soluzione di continuita nell’ingresso

in un sistema industriale di dimensioni nazionali.

Data Tone
Nome del pirescafo Societd armatrice Datw del varo |nellaggio
d'importazione lordo
s e e
Caprera Navigazione Gen. Ltaliana [ — nov. 1901 | 21 marzo 1904 | 5581,86
(Cargo-boat),
Leone Id. id. 21 ottobre 1903 | 6 febbr. 1904 | 10733
(Rimorchiatore).
Angelina Fratelli Corvaia, Palermo | —  » » 24 aprile 1904 193,62
(Cargo=hoat).
Italia Peirce Brothers, Messina | 17 » » 20 nov, 1904 | 6363,28
{Cargo-hoat).
Steilta Ferrovie della Sicilia 2 sett, 1904 | 16 aprile 1905 | 476 —
(Ferry-boat).
Catauia Navigazione Gen. Italiana | 18 aprile 1805 | 22 aprile 1906 | 3187,84
(Misto).
Stracusa Id. id, 20 gingno 1905 | 26 nov. 1906 | 318784
(Misto).
Buropa « La Veloce », Genova 15 » » 10 marzo 1907 | 7870 —
(Passeggieri).
Monginsvro Societd « Alta Italia », 9 genn. 1908 | 29 nov. 1908 | 5162,33-
(Cargo - boat). Torino
Principe Umberto | Navigazione Gen. ltaliana | 29 aprile 1906 — = 7820 —
(Passeggieri) (*). (eirea)
Duca d’ Aosta Id. id. 18 genn. 1906 — — 7790 —
(Passeggieri) (*,. (circa)
Oltre 1 battello-
porta pel bacino di
essina e 2 battelli-
porta pel bacino di
Palermo.
|

() In costruzione (pronto al varo).
(9 In costruzione.

Figura 9 Specchietto riassuntivo dei piroscafi costruiti presso il cantiere navale di Palermo al 1909. Fonte. I/
Bacino da carenaggio di Palermo, Memoria di Cesare Verdinois e Antonio Santocito, Roma,1909
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Nei primi tre anni di servizio della societa furono cosi costruiti un piccolo
battello e vari galleggianti per la marina militare, un piroscafo da carico e due
piroscafi per la ferrovie per il collegamento con le isole. Purtroppo, il tutto
corrispondeva comunque ad una scarsa attivitda dovuta alla crisi della marina
mercantile e quindi della domanda privata, che soffriva la concorrenza di navi sempre
piu veloci e di maggiore tonnellaggio. Tuttavia, pare che nonostante la direzione
generale dei C.N.R. avesse sede a Genova, quella tecnica, rimasta a Palermo, contasse

al 1909, 30 impiegati e 1200 operai’’.

Gia in questi primi anni di direzione sotto i C.N.R., i cantieri navali di Palermo
pur lavorando a qualche costruzione, si avviavano alla specializzazione nelle

riparazioni navali.

I PIAGGIO A PALERMO

IL prezioso volume «Un secolo di lavoro al servizio dell’Italia», edito dal
Gruppo Industriale Senatore Erasmo Piaggio, pubblicato a Genova nel 1967 riporta
che nei primi tre anni di servizio della societa furono costruiti un piccolo battello e
vari galleggianti per la marina militare, un piroscafo da carico e due piroscafi per la
ferrovie per il collegamento con le isole, quindi un’attivita ritenuta scarsa provocata
anche dalla crisi della marina mercantile a sua volta causata della concorrenza tra navi
sempre piu veloci e con piu tonnellaggio. In piu, in Italia i servizi sovvenzionati erano

in quel momento, in balia di discussioni tra parlamento e governo.

L’aumento da 7 a 13 milioni del debito dei C.N.R., si traduce nel rovesciamento
del Cda e nella sostituzione della gestione Odero-Orlando con quello della famiglia
Piaggio. Tra i nomi dei membri del Cda, ancora una volta presente, ma solo come atto
formale, persiste quello di Ignazio Florio il cui ruolo nella scena economica, sociale e
politica nazionale e regionale, era da tempo decaduto. Nel 1912, a poco piu di 10 anni
dalla sua apertura, la direzione del cantiere di Palermo mutava per la terza volta. La
famiglia Piaggio, che sin dal 1909 ne possedeva una consistente quota azionaria,

acquisiva I’intera proprieta dei C.N.R.

La fortuna della famiglia Piaggio aveva avuto inizio negli anni ‘70

dell’Ottocento con le attivita imprenditoriali di Erasmo, che partendo dalla compagnia

50 Candela S., I Florio, Palermo 1986
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di navigazione paterna era riuscito in poco tempo a costruire un vero impero
industriale e finanziario. Nel campo armatoriale acquisi nel 1899 la Navigazione Alta
Italia e fondo, quattro anni dopo, il Lloyd Italiano. Con 1’aiuto dei quattro figli, Carlo,
Amedeo, Giuseppe e Rocco, estese le sue attivita anche al settore chimico, creando nel
1924 la Mira Lanza, e nel saccarifero, con la fondazione della Raffineria Genovese,
poi Societa Italiana per I’Industria degli Zuccheri. Infine a completare la

diversificazione del Gruppo Piaggio, vi era anche la gestione di una cartiera.

L’impegno nella cantieristica era invece iniziato nel 1889, con la gia citata
Societa Esercizio Bacini, che controllava due bacini di carenaggio a Genova e che
negli anni successivi costrui I’officina meccanica delle Grazie ed il cantiere di Riva
Trigoso, impiantato nel 1898, al fine di assorbire la maggior parte delle commesse
provenienti dalla Navigazione Generale Italiana, di cui Erasmo Piaggio era in quel

momento, come accennato, amministratore delegato’".

Lo scenario delle politiche statali tra gli il 1911 e il 1912 favoriva investimenti e
produzioni in campo navale con il rinnovo dei premi al settore e il riordino dei servizi
sovvenzionati che a loro volta riaprirono le commesse private. A queste condizioni si
aggiunse la campagna libica che anticipava 1’economia di guerra del futuro primo
conflitto mondiale, generatore di notevoli vantaggi per molti rami del settore

industriale.

La strategia per ridare vigore alla societa dei C.N.R. miro in primo luogo allo
snellimento della proprieta tramite la vendita, per quattro milioni di lire, del cantiere di
Muggiano alla Fiat San Giorgio, proprietaria sin dal 1905, di uno stabilimneto
adiacente a quello dei C.N.R.. Carlo e Rocco Piaggio, figli di Erasmo, assunsero il
ruolo rispettivamente, di vice-presidente e amministratore delegato, mentre alla
presidenza fu incaricato Giuseppe Astute. I C.N.R. divennero cosi una delle societa
controllate dal Gruppo Piaggio che, al momento dell’acquisizione dei cantieri di
Palermo e Ancona, ha nelle fila delle sue imprese, anche il cantiere di Riva Trigoso a

Genova, facente capo alla Seb.

SR, Giulianelli, 77 rasporti marittimi e naval meccanica nel Novecento, in M.Canella e G. Maifreda (a
cura di), Italia dei Piaggio, Milano 2012, pag. 144-145

59



I1 Cantiere Navale di Palermo. Storia e architetture dalle origini al dopoguerra

‘‘‘‘‘

. ol 4 - ,‘- -3 y ! . - -
Figura 10 Cantiere di Riva Trigoso. Fonte AFRiva

A Palermo e Ancona, la nuova amministrazione dei Piaggio, procedette alla
riorganizzazione e armonizzazione della nuova situazione aziendale riconsegnando
allo Stato, nel 1913, il bacino e le officine di Messina e limitando la sua gestione ai
due cantieri navali. Tre anni prima, il 20 dicembre del 1910, ancora sotto
I’amministrazione Odero-Orlando, lo scalo di alaggio e la Fonderia Oretea furono
ceduti dalla Ngi ai C.N.R.. Ma I’esito di questo passaggio non fu [’auspicato
riammodernamento della Fonderia ma il suo smantellamento. Non si sa molto

sull’attivita del cantiere di Palermo in questi anni.

Nel 1914 esso rimase per buona parte dell’anno inoperoso, finche non gli furono
assegnate alcune commesse di riparazione. Vennero costruite due nuove officine. |
vantaggi economici apportati dalla prima guerra mondiale, contribuirono a ulteriori
trasformazioni del sito palermitano, con la realizzazione della banchina ex doganella e,
in corrispondenza, la nuova officina meccanica. Infatti, durante il primo conflitto
mondiale ’attivita dello stabilimento conobbe un’impennata, specialmente nel campo
delle riparazioni di naviglio bellico, che aumentarono sensibilmente a causa della
chiusura dei porti adriatici®>. 1l conflitto recd immensi vantaggi ai C.N.R., la cui

redditivita raggiunse tra il 1916 ed il 1918 il suo massimo storico™. Alla fine del

52 R. Giulianelli, Dalla Terni all’IRI. I Cantieri Navali Riuniti fra stato e mercato (1906-1984), in
Imprese e Storia, n.38, 2009 pag.44
>3 Idem, pag.46
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conflitto, per sopperire alla diminuizione di commesse, 1 Piaggio crearono un’altra
compagnia di navigazione, la ligure d’Armamento, cui affidarono la maggioranza
azionaria dei C.N.R.. Negli anni successivi questa strategia di supporto rappresento in
diversi momenti la salvezza dei cantieri di Palermo e Ancona, fornendo loro lavoro nei
periodi di maggiore crisi. Si riproponeva, insomma, la stessa logica che aveva mosso a
suo tempo il rapporto tra il cantiere di Palermo e la Ngi, sotto la direzione Florio: il

binomio cantiere navale-compagnia di navigazione.

Figura 11 Vista generale del cantiere navale di Ancona. Fonte AF An

La prima meta degli anni ‘20 fu disastrosa per gli stabilimenti Piaggio, che
sopravvissero solo grazie allo sviluppo dei lavori diversi, ovvero la costruzione di carri
ferroviari, caldaie, motori ecc.. Ma la situazione si risollevo velocemente dal 1924,
grazie agli aiuti concessi al settore dal governo fascista ed alle commesse assegnate
dalla marina militare; di esse beneficio prevalentemente il cantiere di Ancona, mentre
Palermo continud a concentrarsi - eccezion fatta per alcune costruzioni minori — sui

lavori di riparazioni navali e ferroviarie.

La crisi economica mondiale si ripercosse sulla cantieristica nel biennio 1930-
1931. A Palermo si manifestd con un sensibile calo delle riparazioni; per tenere in
attivita lo stabilimento ed evitare il licenziamento delle maestranze piu esperte, la
Ligure d’Armamento assegnd al cantiere la costruzione di una motocisterna™. Della

Grande crisi soffrirono pero tutte le aziende navalmeccaniche italiane, la maggior

> Giulianelli R., op.cit., pag.51
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parte delle quali si salvo dal fallimento grazie all’intervento dell’appena nato Istituto
di Ricostruzione Industriale (Iri), che le assorbi determinando la nazionalizzazione di
circa il 90% del settore. Resistettero invece i C.N.R. ed i Cantieri del Tirreno (CdT),
I’altra societa cantieristica del gruppo Piaggio, fondata nel 1925, cui era stato
assegnato il controllo del cantiere di Riva Trigoso e dell’officina di Genova-Le
Grazie®. Altri cantieri che rimasero privati furono il Tosi di Taranto ed il Breda di

Vanezia.

Del 1931 sono degli elaborati progettuali, prodotti dagli uffici tecnici dei
C.N.R. di Palermo, che riguardano una struttura in ferro con funzione di mercato per il
pesce. Di questi se ne ritrova copia sia nell’archivio dello stesso cantiere che presso
I’ Archivio Storico Comunale. La struttura, mai realizzata, era probabilmente destinata
ad attrezzare piazza Sant’Onofrio di una struttura di copertura che coprisse un’area di

62x10 metri lineari e ospitasse la vendita di frutta e pesce™.

Figura 12 Mercato del Pesce, C.N.R., s.d., AFPa

Fino al 1939 la politica del riarmo impegna i cantieri della C.N.R. con le
costruzioni belliche. Al cantiere furono commissionati dalla Real Marina due navi e,
I’anno successivo, due cacciatorpedinieri. La legge Benni del marzo 1938, per la
modernizzazione della flotta mercantile, indusse i Piaggio al potenziamento degli

stabilimenti.

> 1 due bacini di carenaggio genovesi dell’ex Societa Esercizio Bacini passarono invece alla nuova
societa Ente Bacini (ibidem, pag. 51 ).
38 Cfr. Fatta G. I mercati storici di Palermo, pag.194
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Con I’inizio della seconda guerra mondiale, 1 C.N.R. ed 1 CdT ricevettero una
serie di commesse da parte dei governi rumeno, iraniano, francese e tedesco, ¢ da altri
armatori privati esteri; continuarono tuttavia a lavorare prevalentemente per la Marina
Militare Italiana e Tedesca. Nel 1941 a Palermo venne assegnata la costruzione di un

incrociatore, I’ Ulpio Traiano.

I1 23 giugno 1940, a soli 13 giorni dalla dichiarazione di guerra di Mussolini,
Palermo subisce il primo bombardamento da parte di alcuni bombardieri francesi
partiti dalle basi in Algeria, le bombe mancano I’obiettivo, il porto, e cadendo
sull’abitato uccidono 25 civili. Ci sono due ondate di bombardamenti tra le ore 18 e le
ore 20, la prima delle quali colpi soprattutto proprio la zona di via Molo.

«Si riepilogano 1 servizi disimpegnati dal corpo durante e dopo I’incursione
aerea:

— Cantiere navale, reparto locomotive, principio d’incendio

— Reparto falegnameria, principio d’incendio

— Auto, incendio, le fiamme si sono propagate a un deposito di cascame e

grassi

— Bacino di carenaggio incendio materiale vario

— ViaS. Guli’ crollo - gia via Acquasanta - tetti € muri

—  Via Cantieri numero tre bombe sulla via senza danni»°’

I1 9 dicembre 1941, ai sensi delle leggi del 25 giugno 1940 n 825, fu emesso un
decreto di occupazione immediata dei siti elencati nello stesso decreto per la durata di
anni 2, ai fini di ampliamento cantiere, per gli immobili ricadenti nel « piano di
variante del rione intorno ’arsenale ».

Fino al 1943 Ancona e Palermo infatti lavorano per la Marina Militare italiana e
tedesca ma con lo sbarco dell’8 settembre, gli angloamericani requisirono il cantiere di
Palermo e da loro stessi riallestito con macchinari provenienti dagli USA, per lavori di
riparazione. Infatti, Per evitare la loro distruzione durante i bombardamenti, i Piaggio
avevano disposto, prima dell’arrivo americano, lo sfollamento dei macchinari del

cantiere, che vennero in buona parte portati nelle loro industrie del nord Italia.

37 Lettera del 23.06.1940 al Ministero dell’Interno, direzione generale dei servizi antincendi. ASCPa,
LL.PP. Serie 811 1940
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Figura 13 1943 Incrociatore Ulpio Traiano affondato all’interno del bacino di carenaggio del cantiere di Palermo
Photo J R Eyerman

I bombardamenti, devastanti sul centro storico e sul porto della citta, non
danneggiano con la stessa intensita il cantiere. L’episodio piu noto e documentato ¢
quello del 3 gennaio 1943 quando il cantiere di Palermo fu vittima di quella che gli
inglesi chiamarono I’operazione «Principal», il primo attacco di successo effettuato
usando i chariots (in italiano siluri a lenta corsa, o «maiali»), sommergibili scoperti
biposto viaggiando sui quali due operatori muniti di respiratori subacquei potevano
applicare delle cariche di esplosivo sulla carena delle navi. Dei cinque chariots
britannici inviati al cantiere navale, solo due riuscirono a completare la loro missione:
il primo posizionod una mina magnetica sullo scafo del mercantile VIMINALE, che
esplose alle 5.45 causando gravi danni alla nave; un altro esplosivo, piazzato dal
secondo chariot di successo sull’ ULPIO TRAIANO, al momento in fase di
allestimento, scoppio invece alle 7.58 causando la morte di 4 operai e di un ufficiale
tedesco, noncheé il ferimento di altri 21 uvomini. L’incrociatore fu affondato dentro il

bacino di carenaggio e anche la banchina di allestimento subi danni per oltre 30 metri*®

58 Santoni, A., Due secoli di guerra sul mare, vol. 1, 2012.
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Il cantiere venne restituito ai Piaggio nel 1945 in uno stato che vedeva alcune
officine danneggiate e gli scali in abbandono. Circa il 30% dei locali delle officine per
le riparazioni delle locomotive era rimasto scoperchiato, mentre nel resto era stata
montata una copertura provvisoria. La cessione era seguita ad una trattativa con le
autorita americane che aveva interessato sia il graduale licenziamento della forza
lavoro e ’auspicata acquisizione dei macchinari americani, cosa, quest’ultima, che
avrebbe evitato il costo di trasporto dei macchinari precedentemente trasferiti nelle
industrie Piaggio del Piemenonte ed in quelle saccarifere dell’Emilia Romagna. Fallito
I’accordo con le forze armate statiunitensi, in cambio dei macchinari i Piaggio
ottennero dallo Stato per il cantiere di Palermo un’indennita di guerra per la

requisizione dello stesso cantiere.

Poco alla volta il cantiere venne riallestito e riportato in ad un grado di
potenzialita produttiva tale da procedere subito con gli altri tipi di lavorazioni che
tradizionalmente impegnavano le sezioni meccaniche dello stabilimento per la
realizzazione di caldaie, elementi impiantistici o di ricambio, modelli in legno ecc.,
erano gia in vista. La Chimica Arenella, fabbrica palermitana di acido citrico, aveva
infatti gia commissionato al cantiere i lavori di costruzione degli impianti di un nuovo
reparto™. A questa commessa si aggiunse quella da parte delle Ferrovie dello Stato per

la riparazione di 86 locomotive.

Ci0 permise allo stabilimento palermitano gia nel 46, di eseguire lavori per un
valore doppio rispetto ad Ancona. Ma I’acquisto di piroscafi americani in saldo e la
concorrenza dell’IRI, limitava il cantiere di Palermo a lavori di sole riparazioni navali
e ferroviarie fino al 1948, con un conseguente problema di eccesso di manodopera e
relative lotte di rivendicazione sindacale. Tuttavia, rispetto ai cantieri specializzati
nella costruzione, i cantieri «riparatori» si ripresero piu velocemente. Inizialmente
furono occupati soprattutto in lavori di rimessa in efficienza o trasformazione del

naviglio danneggiato o delle navi acquistate dagli americani. Proprio grazie alla sua

> Idem, pag 144
5 G. Calabrese, Gli archivi d’impresa in Sicilia: una risorsa per la conoscenza e lo sviluppo del
territorio, Milano 2007, pag. 228
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specializzazione nelle riparazioni, dal 1945 al 1949 all’interno il cantiere di Palermo

fu lo stabilimento che recupero pitl in fretta nell’ambito dell’intero Gruppo Piaggio®'.

Da parte dello Stato, i cantieri ebbero, in questa fase, un sostegno grazie al
decreto luogotenenziale del 19 ottobre 1945 che prevedeva uno stanziamento di 2.500
milioni di lire per il recupero e la rimessa in efficienza delle navi che erano state
affondate o danneggiate. Anche grazie a questo tipo di intervento I’attivita di
riparazioni del cantiere palermitano evitd ai C.N.R. di chiudere in perdita il bilancio
nel periodo tra il 1947 e il 1950 e resistere alla crisi finanziaria del deprezzamento

della sterlina®® e ai costi elevati del lavoro e dei materiali.

Nel 1947 si tenne a Palermo il «Primo Convegno Regionale della Marina
mercantile», nell’ambito del quale Carmelo D’Arrigo illustra riguardo le «Industrie
delle costruzioni navali in Sicilia». La trattazione apre con Palermo, descritta come la
piu progredita nel settore grazie alle dotazioni tecniche e professionali del cantiere
navale che conta la costruzione di piu di centocinquanta navi durante il suo periodo
piu florido. Sono diversi ed interessanti le problematiche legate allo stabilimento
navale, messi in evidenza dall’autore. Al momento del convegno, la descrizione dello
stato di fatto del cantiere riporta che «il riattamento dei macchinari nelle varie officine
del cantiere ¢ gia in via di ultimazione dopo i guasti della guerra e dopo 1’uso che di
essi ne fece la locale Base Navale Americana». A poter garantire la piena attivita dei
cinque scali e di tutte le officine sarebbe dovuto essere, secondo I’autore «il buon
impiego di capitali per ultimare ed accelerare I’opera di ricostruzione degli impianti».
Di contro, sono descritti punti di criticita rintracciati da D’Arrigo nella frequente
interruzione di erogazione di corrente elettrica che causava lo scarso rendimento degli
impianti da cui a loro volta derivavano costi elevati per le riparazioni a cui si
sommavano gli alti costi di trasporto per delle materie prime (laminati, profilati,
carbone, carburo, ossigeno, elettrodi, utensili). Poiché I’attivita di riparazione risultava
essere ancora una volta il settore di occupazione principale, funzionante persino

durante il conflitto, sotto la direzione americana, a garanzia dei lavoratori specializzati

61 Giulianelli, Dalla Terni all’IRI, op.cit., nota 11

%2 Poco prima della crisi della sterlina, il cantiere di Ancona aveva acquisito una commessa riguardante
la costruzione di sei motonavi norvegesi di piccolo tonnellaggio, il cui pagamento fu previsto in
sterline. Il crollo del reale valore delle commesse crolld rendendo impossibile la continuazione delle
attivita.
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del cantiere, un punto critico sembra la mancanza di un bacino che andasse ad
aggiungersi a quello in muratura costruito da Florio — unico bacino di proprieta del

cantiere - capace di ospitare navi fino a 170 metri.

I1 1950 rappresenta per la cantieristica navale italiana, il giro di boa verso nuove
modalita e dinamiche di costruzione navale. La cantieristica giapponese mette in crisi
il primato dell’Inghilterra attraverso la standardizzazione delle costruzione e le
tecniche di prefabbricazione dello scafo, che si affermarono in Italia quando la

saldatura prese il sopravvento sulle tecniche di ribattitura.

Per fronteggiare le necessita di rinnovamento delle capacita produttive degli
stabilimenti, lo Stato mise in campo numerosi interventi legislativi, tra cui le leggi
Saragat del marzo ‘49, Cappa del luglio ‘52 e Tambroni del luglio ‘54 che garantirono
nuovi contributi statali ai costruttori navali®. Il sostegno dello Stato permise inoltre
alle banche di concedere finanziamenti all’industria a particolari condizioni. La
Sezione di Credito industriale del Banco di Sicilia, pubblica nel 1952 un report che
illustra tutte le operazioni di finanziamento erogate nel settore industriale isolano. A
proposito del settore delle costruzioni navali si legge: «I finanziamenti concessi in
questo settore riguardano sostanzialmente 1 cantieri navali di Palermo che
costituiscono nell’isola I’unico complesso industriale attrezzato per la costruzione di
navi metalliche di garnde portata e nei quali pud considerarsi concentrata, per numero
di addetti e per potenzialita produttiva, la quasi totalita dell’industria cantieristica
dell’isola stessa. [...] Col concorso finanziario della Sezione, ¢ stato pertanto attuato
un cospicuo programma di rinnovamento, la cui opera di maggior rilievo ¢ costituita
dalla nuova grande officina per la carpenteria in ferro, dotata di impianti tra i piu

razionali e moderni d’Europa. I cantieri di Palermo che hanno allo studio un ulteriore

% La legge Saragat prese il nome dell’allora ministro della Marina Mercantile. Essa prevedeva uno
stanziamento di 34 miliardi (dai fondi degli aiuti ERP — European Recovery Program) per le nuove
costruzioni navali. Un Comitato tecnico era incaricato di distribuire le commesse ¢ i sussidi tra i cantieri
nazionali, riservando almeno il 30% del tonnellaggio ai cantieri del Mezzogiorno. La legge Cappa era la
legge n. 949 del 25 luglio 1952 «per lo sviluppo dell’economia e 1’incremento dell’occupazione» che
promuoveva la costruzione di nuove petroliere, di stazza lorda non inferiore alle 12.000 tonnellate. La
maggiore novita® di questo provvedimento rispetto al precedente consisteva nel fatto che, per
I’assegnazione delle commesse, sarebbero stati privilegiati i cantieri che offrivano i prezzi piu’
convenienti. La legge Tambroni, n. 522 del 1954 intitolata «Provvedimenti a favore dell’industria delle
costruzioni navali e dell’armamento», prevedeva lo stanziamento di contributi regressivi: il loro importo
sarebbe cio¢ diminuito del 10% ogni anno (per un periodo di 10 anni) fino a scomparire del tutto, in
modo da spingere i cantieri a migliorare la propria produttivitd. Vedi P. Fragiacomo, op.cit., pagg. 112-
114
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programma di miglioramento e potenziamento di altra parte degli impianti, sono oggi
in piena attivita e danno lavoro a circa 3.500 addetti. Connessa alla possibilita di
sviluppo del lavoro del complesso nel campo delle riparazioni navali, ¢ 1’altra
iniziativa appoggiata dalla Sezione, per la costruzione di un nuovo grande bacino di
carenaggio galleggiante destinato al porto di Palermo. L’iniziativa, che fa capo alla
S.p.a. Bacini siciliani, ¢ giuridicamente e finanziariamente autonoma ma tecnicamente
ed economicamente legata al complesso dei cantieri navali. [...] Il nuovo bacino
galleggiante in acciaio, progettato secondo i pit moderni dettami della tecnica, ha
capacita di sollevamento di 15.000 tonn. ed ¢ idoneo ad ospitare anche le pit moderne
supercisterne della portata di circa 30.000 tonn. Esso ¢ costituito da sette elementi
scomponibili, costruiti presso i cantieri di Pietraligure, Ancona e Palermo ed ¢ gia in
allestimento. L’opera che per le sue caratteristiche di utilita pubblica, ¢ stata fatta
oggetto di particolari provvidenze statali e regionali, ¢ realizzata col concorso di
capitali settentrionali e con una partecipazione finanziaria della Regione Siciliana

attraverso il «Fondo per partecipazioni azionarie in nuove societa industriali»®*.

I C.N.R. trassero quindi, notevole vantaggio da queste leggi, conseguendo
notevoli profitti per il rinnovamento degli impianti. Gia all’inizio degli anni ‘50
Palermo si aggiudico importanti lavori di riparazione intervenendo su poco meno di
500 navi con un traffico portuale costituito per il 65% da navi che cercavano
assistenza tecnica. Ad Ancona i contributi statali assicurarono un carico di lavoro
pressoche costante, mentre al cantiere di Palermo, per la prima volta dalla guerra,
ripresero le attivita® di costruzione navale. Nel 1950 il comitato tecnico ministeriale,
affido a Palermo la costruzione di tre navi passeggeri per conto della Tirrenia a cui
segue un mercantile per la Ligure d’armamento, una turbocisterna per la societa
Sicilia, un piroscafo passeggeri e sei navi da carico. Ma il prestigio dello stabilimento
continuo a dipendere dalle riparazioni, soprattutto, come negli anni ’40, su navi
cisterna estere. Fu anche questo successo, insieme alle opportunita finanziarie prima
illustrate, a convincere I’amministrazione Piaggio ad investire nella costruzione del

secondo bacino galleggiante ed in un programma di ampliamenti che aumentassero la

%4 Sette anni di attivita della Sezione Credito Industriale del banco di Sicilia, 1° luglio 1945- 30 giugno
1952, Palermo 1952
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produttivita' dello stabilimento®.

Figura 14 A sinistra: officina carpenteria ferro; A destra: modello bacino gelleggiante. Fonte Sezione Credito
Industriale, 1952

Come evidenziato da D’Arrigo la questione del bacino era di tale interesse
pubblicol da avere acceso un dibattito sull’opportunita di estromettere Piaggio dalla
sua gestione a favore di un controllo statale. Cio divenne ulteriore ragione per spingere
I’amministrazione Piaggio a trovare ogni mezzo per finanziare 1’opera. Il 19 maggio
1950 venne costituita all’interno del Gruppo Piaggio, appositamente per curare
I’installazione e 1’esercizio del nuovo bacino del cantiere, la «Bacini siciliani s.p.s.»,
con sede a Palemro e capitale sociale inizialmente di 20 milioni. Nel 1956 la chiusura
canale Suez favori, grazie alla sua localizzazione, il cantiere di Palermo, per il quale
aumento la richiesta di costruzione e riparazione di cisterne. A fronte di una crescente
richiesta, tra il 1958 eil ‘59, i C.N.R. avviarono i lavori per aumentare la capacita
produttiva per la costruzione delle grandi cisterne. Gia nel ’58, quindi, al nuovo bacino
si affianco, grazie ad un prestito dell’Istituto per il finanziamento delle industrie
siciliane, un terzo bacino. Nonostante le circostanze apparentemente positive, Palermo
perdeva nel frattempo il primato nel ramo delle riparazioni al centro del Mediterraneo,

minacciata dagli impianti di Malta, del Pireo e di Tangeri.

Nel 1966 al momento della fusione dei C.N.R. con 1 Cantieri del Tirreno,
afferenti allo stesso gruppo Piaggio, e con la conseguente costituzione della Cantieri
Navali del Tirreno e Riuniti che mise insieme i cantieri di Genova le Grazie, Riva
Trigoso, Ancona e Palermo, quest’ultima sara considerata solo per attivita di
carenaggio, produzione di materiale ferroviario e bassa costruzione navale. Tra il ‘67 e

il ‘68 agli stabilimenti di Palermo e Riva Trigoso viene affidato un ordine di undici

% R. Giulianelli, Dalla Terni all’IRI, op. cit., pag. 61-62

69



[1 Cantiere Navale di Palermo. Storia e architetture dalle origini al dopoguerra

navi, ma nel biennio successivo entrambi restano fermi e la manodopera in esubero di
cento unita. A Palermo nel ‘68 le agitazioni sindacali portano a 53 giornate di sciopero
che aumenteranno ancora I’anno seguente. Nel 1970 due quinti dei totali 8.500 operai
dei Cntr sono a Palermo, dove si fa largo uso di contrattisti (780/3200 operai).
Giulianelli interpreta le difficolta della Cntr come I’effetto, a lungo termine, del
mancato investimento in innovazione e competitivita degli impianti a partire dal
secondo dopo guerra. Tuttavia riconosce ai Piaggio le attenuanti date dalle pressioni
politiche provenienti dai complessi contesti sociali di Ancona e Palermo in cui i
cantieri costituivano le uniche industrie e il ridimensionamento dei quali avrebbe
provocato ripercussioni in termini di ordine sociale, che si intesero evitare da parte del
Governo, delle amministrazioni locali e della stessa societa genovese. Nel 1973,
questa situazione insieme alla concorrenza delle partecipate statali e dei cantieri
asiatici, sancisce I’ingresso dell’ex gruppo Piaggio nella Fincantieri, holding dell’IRI.
Segue una riorganizzazione che vede Palermo destinataria di lavori di riparazione ma
anche di costruzione. Negli anni ‘80 molte officine meccaniche, di allestimento,
fonderie etc. all’interno degli stabilimenti navali vennero smantellate in funzione delle

nuove lavorazioni e delle nuove logiche di produzione.
1.4 CONCLUSIONI

Come abbiamo visto, le ragioni che spingono Florio verso questa titanica
impresa sono state ampiamente dibattute dalla storiografia che restituisce diverse
interpretazioni dell’operazione di Ignazio Jr, di volta in volta difeso o screditato nelle
sue intensioni. Tuttavia proprio all’ultimo improvvido e spregiudicato capo industria
della dinastia Florio, si deve almeno il merito di aver creato cid che ad oggi
rappresenta ’ultima attivita industriale ancora attiva a Palermo dopo piu di un secolo

di storia.

Quanto illustrato nel capitolo consente di ipotizzare che gli obiettivi ai quali fu
asservito il cantiere navale di Palermo nell’ambito del complesso di attivita relative
rispettivamente ai tre capi d’industria che si susseguirono alla sua direzione, siano
sintetizzabili come segue. Florio ha avuto I’ambizione di usare il cantiere per
espandere la sua capacita’ commerciale relativamente ai prodotti del suo vasto e

diversificato complesso di industrie, utilizzando inoltre, il suo ruolo di armatore a
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supporto dell’impresa; Odero e Orlando hanno usato il cantiere come stabilimento di
trasformazione degli acciai prodotti a Terni; Piaggio lo ha utilizzato come pezzo di
una complessa macchina industriale in cui la produzione di navi commissionate dalla

sua compagnia di navigazione, ebbe un ruolo salvifico per I’intera societa dei C.N.R..

In questa disamina si rileva per lo stabilimento palermitano, la caratteristica di
essere tornato a far parte, dopo la parentesi della direzione di Odero e della Terni, di
un sistema industriale che ha avuto la sua ragion d’essere nel connubio tra
navalmeccanica e armatoria, piuttosto che in quello, pit comune nel panorama

cantieristico italiano, tra navalmeccanica e siderurgia.

In tutti e tre i casi, comunque, ¢ perdurato nel tempo un rapporto di intensi
scambi con la compagine politica, continuamente sottoposta a pressioni dirette ad
assicurare le commesse e di conseguenza, ad evadere il rischio di battaglie sindacali.
La componente del lavoro e del ruolo sociale assunto dai cantieri in contesti di carenza
e disagio lavorativo come quello siciliano ¢ anconetano, sono — e forse rimangono — la
leva su cui hanno fatto peso negli anni tutte le societa succedutesi ai vertici dei
cantieri. Questo atteggiamento ¢ probabilmente, almeno in parte, figlio dei vizi di
origine di cui parla nel suo testo Paolo Fragiacono. La storia dell’economia e
dell’industria italiana ha riconosciuto che I’atteggiamento paternalistico dello Stato
perpetrato nei confronti dell’industria dal dopo unita al dopo guerra, abbia tarpato le
ali all’innesco di sane dinammiche di competitivita di mercato nel settore della
navalmeccanica che ha perso, negli anni, molte occasioni per investire
nell’innovazione dei suoi stabilimenti in un’ottica di concorrenza internazionale,
grazie al numero di commesse assicurate dal governo. E vero anche che, come illustra
Giulianelli, il Gruppo Piaggio si distingue per resistere alla statalizzazione attuata
durante il ventennio fascista con la creazione dell’IRI, ma non per questo
mancheranno né saranno rifiutate le occasioni di attingere a sovvenzioni € sotegni

finanziari statali, ricorrendo anche, come gia detto, al ricatto sociale.

La rilettura e, in misura minore, I’acquisizione di nuovi tasselli documentari
sulla storia del cantiere navale di Palermo, hanno evidenziato una, seppur modesta,
peculiarita che careatterizza lo svolgimento delle vicende storiche che hanno originato
e, in un secondo tempo, interessato direttamente, la realizzazione dello stabilimento

navalmeccanico. palermitano
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\

E stato illustrato che sin dall’inizio dell’attivita imprenditoriale avvenuto, cosi
come per i Florio, nel campo dell’armatoria, il senatore Erasmo Piaggio (1845-1932)
incrocia le iniziative portate avanti dal senatore Vincenzo Florio (1799-1868) e dal
figlio Ignazio (1838-1891). La letteratura non riporta notizie di rapporti diretti di
Piaggio con Florio padre e figlio, mentre sono molteplici le occasioni di
incontro/scontro tra I’imprenditore genovese e Ignazio Jr. In questo trenetennale
confronto, caratterizzato da alterchi, competizioni e rivalse, il cantiere navale sembra
proporsi ad un’interpretazione che lo vede oggetto di rivincita finale dell’imprenditore
genovese sul suo competitore siciliano, costituendo il perno o meglio, il punto di
intersezione finale delle vicende relative ai rapporti tra i due capi d’industria. In questo
senso il rapporto tra Florio e Piaggio puo essere visto come una serie di azioni e

reazioni.

L’avvio della prima compagnia di navigazione dei Piaggio, la Societa R. Piaggio
& F., nasce come proposta alternativa al servizio dozzinale che gli emigranti
trovavano sui piroscafi della compagnia Florio, nella rotta per gli Stati Uniti,
inaugurata dallo stesso Ignazio Florio. A questo primo atto di sfida segue la creazione
della Societa italiana trasporti marittimi Raggio & C. e Societa R. Piaggio & F., nata
anche in questo caso come reazione al monopolio esercitato dalla neonata Ngi, verso
la quale, come gia illustrato, Piaggio aveva presentato le sue rimostranze al governo.
Dal fallimento dell’impresa nasce il ruolo che Piaggio assumera all’interno della stessa
Ngi e, di conseguenza, il confronto diretto con la figura di Ignazio Florio Junior.
L’allontanamento di Piaggio dalla societa della Ngi da parte di Florio, trovera una
rivincita proprio con I’acquisizione della proprieta dei C.N.R. in cui il nome di Florio,
sconfitto dalla perdita di ogni attivita produttiva, restava solo a titolo formale, tra i

membri della societa.

Lo schema riportato di seguito ¢ un regesto comparativo di quelle attivita e di
quegli eventi che hanno visto, in qualche modo, una relazione tra Casa Florio e

I’imprenditore genovese Erasmo Piaggio.
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ANNO FLORIO PiAGGlo
184 Compagnia di navigazione a vapore 1. e V.
7
Florio
18 Societa R. Piaggio & F. si inserisce sulla tratta
75

per gli USA inaugurata da Ignazio Florio Senior

1881 Nasce la Navigazione Generale Italiana (NGI)

Societa italiana trasporti marittimi Raggio &

1883
C. e Societa R. Piaggio & F.

1885 Liquidazione del naviglio della Raggio & C. e
Societa R. Piaggio & F. alla NGI:

188 Piaggio azionista e direttore compartimento

5

NGI di Genova

1889 Societa Esercizio Bacini (Seb)*

1894 Piaggio diventa amministratore delegato della

Ngi

16 marzo 1897 Convenzione Stato-Municipio
1896-8 | di Palermo-Florio per la costruzione dei = Cantiere navale di Riva Trigoso (Seb)

cantieri navali e del bacino di carenaggio

Giolitti sale al governo e Florio teme per il o . )
1903 Dimissione di Piaggio dalla Ngi
rinnovo delle convenzioni

Florio scioglie la Societa Cantieri Navali

1906
Bacini E Stabilimenti Meccanici Siciliani

1907 Florio cede lo stabilimento a Odero

1904 Compagnia di navigazione Lloyd Italiano
(Banca Commerciale)
Proposta di Stringher a Piaggio per acquisto

1908 azioni Ngi di Florio dalla Banca Commerciale

1909 Acquisto di quote azionarie della C.N.R.

1912 Passaggio della maggioranza della societa

C.N.R. a Piaggio

Piaggio si dimostra piu adatto a reagire con prontezza alle modifiche imposte
dalla costituzione dello stato unitario, nel senso che ¢ piu pronto ad approfittare dello
spostamento definito dal triangolo industriale che vede in Genova il suo sbocco al
mare. Florio, viceversa, rimane invischiato in una condizione che diventava di anno in

anno piu periferica
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Nel corso della sua storia la capacita’ produttiva del cantiere ha dimostrato un
ruolo di prima piano nell’ambito del contesto cantieristico nazionale. A fronte delle
sue potenzialita e capacita, tuttavia, nel periodo preso in considerazione dal presente
studio, la difficolta di competere a livello economico con altri cantieri non hanno mai
cessato. A permanere sono soprattutto i costi di manodopera e di materiale. Il numero
di commesse effettive fa quindi 1 conti con una concorrenza che pud permettersi costi

e spese di trasporto meno elevati e attraverso una comparazione tra i diversi cantieri

italiani
Cantieri Societa (denominazione Operai Gruppo di appartenenza Stato del cantiere
AR s Sl
primi anni venti) (al 1928) 1951 1934 (al 1934)
Sestri Ansaldo 1.849 Sfi Iri attivo
Sestri N. Odero fu Alessandro & Co. 1.292 Oro Iri riparazioni
Cornigliano Cantieri off. Savoia (Ansaldo) - - - chiuso
Genova Foce N. Odero fu Alessandro & C. 790 - - smantellato
Muggiano Ansaldo San Giorgio 1.532 Oto Iri attivo
Livorno Orlando & C. 1.406 Orto Iri attivo
Napoli Pattison 700 Sfi Iri chiuso
Napoli Bacini e scali napoletani 450 Sfi Iri attivo
Giudecca Cnomv (ex Cnav) 400 Crda - attivo
iva Tricos, Socierd esercizio bacini 1100 Piaooio Piaggio artivo
antieri navali riuniti 1.800 Piaggio Piaggio attivo 1
c VAN TTUNTE 00 Prase PTageio ACLIVO
Pietra Ligure Cantiere federale costr. navali 265 - - chiuso
Voltri Cantieri Cerusa 236 - - attivita ridotta
Baia Cantieri e officine meridionali 350 Ngi - chiuso
Bagnoli Tlva - - - smantellato
Mondello - - - - smantellato
Taranto Franco Tosi 1.200 Sfi Iri attivo
Marghera Breda 420 Breda Iri attivo
San Marco Stabilimento tecnico triestino 3.033 Crda Iri attivo
Muggia Cantiere San Rocco 991 Crda Iri riparazioni
Monfalcone Cantiere navale triestino 5.200 Crda Iri attivo
Pola Cantiere navale Scoglio Olivi 600 Crda Iri riparazioni
Fiume Cantieri navali del Quarnaro 624 St Iri attivo
Lussinpiccolo Cantiere Martinolich - - - chiuso

Fonte: Conti (1993, 458).

Figura 15 Quadro della cantieristica italiana tra le due guerre in cui il cantiere di Palermo ¢ 4° per numero di operai.
Fonte Giulianelli, 2012

Poiché ogni cantiere navale ¢ virtualmente convertibile dalle produzioni
mercantili a quelle militari e qualsiasi nave (considerata territorio nazionale, anche se
naviga in acque estere) rappresenta anche uno strumento di espansione, tale tipo di
industria ¢ storicamente legata a fattori extraeconomici e interessi strategici che ne
hanno fatto, piu che una semplice attivita produttiva, uno strumento di potere. In
quest’ottica la posizione geo-politica del cantiere palermitano, unica in Italaia in grado
di intercettare linearmente la rotta Gibilterra-Suez, ha rappresentato, soprattutto a
partire dagli anni ’50, un importanza sostanziale, a livello nazionale. Le commesse
straniere che nella necessita di opere di riparazione e manutenzione si rivolgevano al
cantiere palermitano, incarnavano I’opportunita di preziosa valuta straniera per I’intera

nazione.
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Ad oggi, nonostante la ciclicita dei momenti di crisi non sia mai cessata, le
lavorazioni di trasformazione di navi da crociera eseguite nel cantiere palermitano,
sono documentate annoverate per essere opere esemplari di competenza e applicazione

delle tecnologie piu innovative sperimentate nell’ambito della navalmeccanica.
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2. CONTINGENZE SPAZIALI. IL SITO E IL
TERRITORIO

Figura 16 In rosso, localizzazione del cantiere. In blu margini centro storico della citta.

Il divario nel livello e nelle modalita di industrializzazione tra il nord e il sud
del paese, presente prima dell’unificazione e persistente anche successivamente, da
luogo ad un configurazione diversa tra insediamento industriale macroscopico ed
episodio urbano. Al nord, i grandi complessi produttivi sono rapidamente raggiunti
dall’espansione urbana, che li ingloba e da questi mutuano una nuova configurazione
dei caratteri ambientali urbani. Al contrario, nei grandi stabilimenti del Sud Italia
prevale un rapporto di indifferenza, se non contrapposizione, tra 1’insediamento
industriale ed il tessuto sociale e urbano®. In questo caso, individuare le connessioni
funzionali di un sistema in cui coesistono un insediamento produttivo e case, strade,
luoghi per tempo libero e strutture terziarie, significa definirne i margini e
quantificarne il grado di relazione. E innegabile 1’esistenza di influenze e connessioni

tra un’insediamento e il contesto circostante che lo subisce come un fattore di

% Cfr. De Meo P., Scalvini M.L., Destino della citta, Strutture industriali e rivoluzione urbana, Napoli,
1965 pag.15
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trasformazione e, di conseguenza, I’importanza di determinare 1’evoluzione
dell’immagine ambientale all’interno di una coordinata temporale che vede la
permanenza di elementi costanti, «improvvise variazioni, accentuate obsolescenze e
convulse cancellazioni di tracce storiche»®’ dovute alla scontro con le ragioni della

storia della tecnica e dell’economia.

Il primo paragrafo ripercorre, attraverso il quadro teorico di riferimento, gli
avvenimenti di carattere urbano e architettonico che hanno interessato I’area di
insediamento del cantiere navale, scorrendo lungo una linea temporale che parte dal
1567, data di costruzione del molo nord e arrestandosi alla fine del XIX secolo, con la

realizzazione del cantiere navale.

Nel secondo paragrafo il sistema costiero di Palermo, in modo particolare
quello a nord della citta, ¢ ripercorso in termini di successione storica delle attivita
produttive che ne hanno determinato, in alcuni casi, i fattori identitari. Permanenze,
modifiche e addizioni, determinano un rapporto con il resto del tessuto urbano il cui
percorso di espansione ha, a partire da un preciso momento storico, escluso il mare dai

suoi interessi.

Piu nello specifico, le relazioni che hanno interesserato la porzione di citta
“extratteritoriale” — mutuando le parole di Carlo Olmo — del cantiere navale con il suo
immediato contesto e le sue trasformazioni, sono analizzate nel terzo paragrafo in cui
le fasi di espansione dei confini cantieristici, ricostruite attraverso le planimetrie
d’archivio, sono confrontate con le dinamiche di trasformazione urbana che

contestualmente investono la citta e il quartiere.

2.1 A NORD DEL PORTO: DAL XVI AL XIX SECOLO

La costruzione del molo nuovo ¢ senz’altro interpretabile come il momento in
cui I’asse di sviluppo della citta oltre le mura si sposta verso nord, sancendo in

maniera inequivocabile, le direttrici di future espansioni.

" Borsi F., Introduzione all’archeologia industriale, Roma 1978, pag. 43
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et e e el e -l o

Figura 17 Cartografia seicentesca che riporta uno stato dei luoghi non aggiornato. All’angolo destro in
bacco, il Molo e il Castelluccio

Le ragioni che storicamente condussero a questa scelta, sono rintracciabili,
secondo quanto riportato nel testo di Maria Clara Ruggeri Tricoli (1986),
nell’evoluzione della tecnica costruttiva delle navi di trasporto e della marina militare,
rispetto alla quale le attrezzature portuali di Palermo si rivelavano sempre piu
insufficienti in quanto non in grado di garantire sicurezza di ancoraggio e possibilita di
accesso e di attracco per operazioni di carico e scarico relativamnete a navi di stazza
sempre maggiore. Questo avveniva a causa dei noti problemi di interramento
dell’antico porto della Cala, nel quale i flumi Kemonia e Papireto, riversavano rifiuti e
detriti. In alternativa al miglioramento dell’ancoraggio alla Cala, gia il Vicer¢ de
Vega, secondo quanto riportato dal Di Giovanni e dal Villabianca®, intorno al 1547,
individuo il sito della tonnara di San Giorgio, all’estrema punta settentrionale del
porto, come luogo in cui realizzare un nuovo molo. L’attribuzione a De Vega, attento
alle questioni di difesa, ¢ plausibile, secondo Ruggieri Tricoli, in ragione
dell’opportunita difensiva a cui indubbiamente il sito rispondeva, protetto dal monte
Pellegrino alle spalle, e dalle vicine scogliere dell’ Acquasanta. Gia nel 1539, proprio
nei pressi della tonnara San Giorgio, era stata eretta una prima fortificazione, che
avrebbe costituito il nucleo della successiva fortificazione del cosidetto Castelluccio®,
con evidente funzione strategica ancor prima della costruzione del molo stesso. Il

programma di De Vega sul nuovo molo fu tuttavia accantonato fino al 1566, quando

8 pj Giovanni, Palermo Restaurato, p.189; Villabianca, Della fondazione del molo, p.285
% Denominazione attribuita al forte per distinguerlo dal Castello San Pietro. Nei documenti che
riguardano la realizzazione del cantiere, il nome ¢ storpiato in «Castellucciay.
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sotto il viceré Don Garcia di Toledo, si istitui una nuova tassa doganale destinata ai
lavori di costruzione dell’opera, la cui spesa ¢ amministrata dalla Deputazione del
Molo. I deputati, nel 1571, conclusero 1’acquisizione dei terreni in cui ricadevano la
tonnara San Giorgio e la torre del Monaco, che verranno successivamente inglobati nel
Castelluccio. Problemi finanziari e una pestilenza, fermarono i lavori. I propositi
pianificatori di estensione della citta verso il nuovo porto, furono scoraggiati dal
lazzaretto creato in corrispondenza del nuovo borgo di Santa Lucia, fondato nel 1570
proprio con I’intento di congiungere la citta alla nuova area di espansione’’. Le mura
del lazzaretto costuituiranno invece una barriera di accesso al porto nord e 1 piani di
espansione urbana saranno dirottati in altra direzione. Con il viceregno di Marco
Antonio Colonna, 1 fondi destinati al nuovo molo verranno impiegati per opere
urbanistiche di altro tipo. A dispetto di quanto indicato dalla cartografia storica’', il
completamento del nuovo molo, la cui esecuzione in lunghezza ne vide la riduzione di
un quarto rispetto a quella di progetto, ¢ individuabile tra il 1580 e il 1590. In questa
data Mariano Smiriglio, architetto della Regia Deputazione del Molo dal 1590 (o
1602) al 1636, data della sua morte’’, esegui il progetto del cippo con targa
commemorativa posizionato all’imboccatura del Molo, decorato lungo tutto la

lunghezza da bitte marmoree’”.

Precedentemente alle opere di Smiriglio, a ridosso della fine dei lavori del Molo,
nel 1592, sulla punta estrema del molo, fu costruita la lanterna a integrazione di un

sistema di segnalazione costiero.

Alla costruzione del nuovo braccio, seguirono quelle di opere necessarie al
funzionamento del nuovo attracco e di tutta la macchina portuale. Furono costruiti 1
magazzini del Puntone sul piano Ucciardone, tra il borgo Santa Lucia e ’inizio della
via del Molo. A questi, nel Settecento, saranno afficancati anche 1 Magazzini per il
grano “della Consolazione”, che prendevano il nome dal convento costruito nel 1513

dai padri Agostiniani. L’abbondanza di sorgenti d’acqua, che aveva contribuito alla

70 Per il progetto di collegamento del molo con la citta e il dibattito sull’ampliamento di Palermo si
rimanda al testo di Giuffr¢ M., Palermo citta murata e Castelli e luoghi forti, in Quaderno dell’l.D.A.U.
Universita di Catania, 1976

71 Nel tetso di Ruggieri Tricoli e Vacirca, si riscontra che le rappresentazioni cartografiche precedenti
al 1580 in cui il molo e il Castelluccio, sono rappresentati, inclusero il progetto e non quanto
effettivaemnte realizzato fino ad allora.

7 Tricoli, Vacirca pag. 136

311 cippo si trova oggi all’ingresso del porto della citta
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scelta del sito, porto alla realizzazione di tre fonti di cui due, quella dei Quattro Venti e
quella denominata fonte piccolo, realizzati su progetto dello stesso Smiriglio, che
arricchi il molo anche con un’edicola a Santa Rosalia. La tradizione attribuisce allo
stesso Mariano Smiriglio, 1’Arsenale della Reale Marina, edificato tra il 1621 e il
1630, in sostituzione di quello situato presso la Cala. Con le sei grandi arcate che
definiscono il prospetto tardo manierista dell’edificio, e la generale imponenza, la
costruzione doveva costituire un’importante quinta del nuovo fronte a mare della citta.
Proprio accanto all’Arsenale sorgeva dal 1569 la chiesa di Santa Maria del Popolo in
cui, nel 1625, si insedieranno i padri Mercedari che, ristrutturando la chiesa e
affiancando ad essa un convento, realizzeranno il futuro istituto nautico Gioeni Trabia,
una delle presenze piu identificative, a parte I’Arsenale che caratterizzera, anche

architettonicamente, 1’area del Molo fino alla fine degli anni ‘40 del Novecento.

Figura 18 Arsenale e Convento dei padri Mercedari. Litografia di G. Minneci, 1835

Oltre a residenze, fondaci e locande per marinai e magazzini, nel XVIII secolo
I’opera di urbanizzazione dell’area del nuovo Molo, fu fortemente caratterizzata anche
nella definizione del fronte a mare con la costruzione di fabbricati architettonicamente
prestigiosi: la Quinta Casa Gesuitica del 1767, Palazzo Montalbo, costruito su una
presunta preesistenza seicentesca e Palazzo De Gregorio, che insieme all’arsenale e al
convento dei padri Mercedari e al Castelluccio, definivano il margine nord della citta
verso il golfo di Palermo. E significativo che alla presenza di rappresentanze religiose

e legate al mondo della marineria, si uniscano, in questa fase storica, residenze
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aristocratiche che individuano il fronte lungo la Via del Molo come luogo di
autorappresentazione. Esemplificativo del loro ruolo e del senso della loro presenza, ¢
I’ospitalita che gli ammiragli inglesi, in sosta a Palermo, trovavano presso tali dimore

nobiliari.

A fine settecento lo stradone di Santa Lucia si avviava a diventare una strada
commerciale in continuita con la banchina settentrionale e 1’alberato viale del Molo.
La nuova via del Mulino a Vento, oggi corso Scina, colleghera diagonalmente rispetto

alla costa, lo stradone del Molo nel piano Ucciardone con il piano di S. Oliva,

integrando il nuovo sistema portuale con il resto della citta.

Figura 19 Raffigurazione del Molo nuovo, in Diario di tutto quello che successe fra le due armate Alemanna e
Spagnola, Colonia, 1721

Figura 20 Da sinistra: Palazzo Montalbo, Quinta Casa dei Gesuiti, Palazzo De Gregorio, Arsenale Real Marina.
Fonte: Tricoli, Vacirca

Proprio grazie al miglioramento delle condizioni d’attracco ed alla maggiore
superficie riparata, alla fine del secolo, si registra una sempre piu intensa presenza
estera. A dominare sulle altre ¢ soprattutto quella inglese, agevolata dai rapporti
commerciali consolidati con i genovesi che da tempo, dominavano una grossa parte
del commercio locale. Con «industrie e commerci alla mercé di speculatori stranieri»
fino alla fine del XVII secolo, I’industria armatoriale siciliana era afflitta dalla
difficolta a reperire le materie prime, dall’imperizia crescente delle maestranze e da
mancate energie imprenditoriali. Fino alla meta del seicento le uniche migliorie al
sistema portuale sono rappresentate dalla realizzazione di magazzini e solo a meta del
XVIII secolo diventa evidente la necessita di provvedere alla ripresa della marineria

siciliana. Un contributo significativo sara la fondazione dell’Istituto Nautico nel 1789,

74 Sansone A., Storia del R.Istituto Nautico, p.10
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trasferito nel 1792 nel convento dei padri Mercedari al Molo. Allineandosi con Napoli
e Saleno, Palermo comincera a garantire la formazione di una classe marinaresca i cui
tentativi di attraversamento degli oceani, apriranno nuove rotte commerciali verso le

Americhe.

Figura 21 Nuovo impaginato di facciata dell’edificio a seguito dei restauri di fine Ottocento dell’ing Arangi

L’immensa rivoluzione del settore navale del XIX secolo avra una
repercussione concreta e fortemente impattante nella nuova configurazione costiera,
portuale e quindi urbanistica, dei principali centri marittimi. Se gia durante il governo
borbonico numerose leggi avevano favorito la costruzione navale e I’introduzione di
battelli a vapore, molto poco era stato fatto in Sicilia, in termini di attrezzature
portuali. La costituzione del nuovo Regno d’Italia, non solo aprira alla competizione
con una dimensione nazionale che vede I’incremento dei vapori, di stazza sempre
maggiore, ma coincidera anche con I’apertura del canale di Suez (1869), che mettera il
Mediterraneo al centro delle nuove rotte di navigazione transoceaniche. Tuttavia
nell’ambito dei compartimenti siciliani, quello di Palermo si distingue per la sua
vivacita di traffici ma a fronte di questo, I’inadeguatezza delle infrastrutture diventava
sempre piu evidente. Un progetto governativo del 1862, prevedeva per il porto di
Palermo la realizzazione di alcune opere, tra cui un bacino di carenaggio, nell’antico
porto della Cala. Nonostante I’ulteriore espansione della citta verso nord — apertura di

via della Liberta nel 1848 e il suo prolungamento nel 1853 — il molo nuovo resta fuori

83



[1 Cantiere Navale di Palermo. Storia e architetture dalle origini al dopoguerra

dalle previsioni di questi piani che, mai attuati, saranno sostituiti da un progetto di
allungamento delllo stesso molo nord fino a 178 metri dall’attacco col molo esistente.
I lavori avvengono sotto la direzione dell’ing. Nicold Diliberto Danna’. Negli anni
70 dell’Ottocento, il nuovo porto sara interessato da lavori sui bassifondi e dalla
costruzione di un pontile ferroviario largo venti metri e lungo duecento, nella zona
Quattroventi, di fronte il molo. L’opera, portata avanti dalle ferrovie Calabro-Sicule,
racconta dell’importanza economica e commerciale del porto nei confronti del resto
dell’isola e di un contesto urbano che comincia ad includerlo. Dieci anni piu tardi
nuovi lavori di escavazione dei fondali € un nuovo allungamento del molo, e piu tardi
nuove banchine ancora in zona Quattroventi ¢ Puntone, arriveranno a 460 metri di
sviluppo. Un pontile presso la chiesa del Borgo — Santa Lucia — sara destinato a
traffico passeggeri mentre quello ferroviario sara ampliato e sette gru — una da venti

tonnellate, le altre di minore forza — saranno sistemate lungo il porto.

«Ma accanto alla pubblica amministrazione, c’¢ tutto un mondo
imprenditoriale ed armatoriale interessato all’ammodernamento degli impianti
esistenti ed alla realizzazione di nuove opere a vantaggio della cantieristica e del
commercio palermitano.»’® E” infatti proprio alle attivita portuali che dalla seconda
meta del XIX secolo nasce e cresce a Palermo quell’ambiente borghese di cui i Florio

saranno rappresentanti su un palcoscenico internazionale.

Nei pressi della Cala I’armatore Santocanale aveva un cantiere dove si
costruivano bastimenti fino a 500 tonnellate, mentre nella vicina piazza Fonderia, la
ditta armatrice dei F.lli Corvaja aveva fondato nel 1862 il proprio stabilimento. Oltre
alla citata sfortunata impresa della Societa Sicula transatlantica di De Pace, nel 1865
esistono ben 9 industrie di navi e barche, di cui 7 con sede nella sezione Molo e 2 nella
sezione Oreto’’. Proprio Salvatore De Pace incarica Carlo Giachery del progetto del
suo palazzo su via Molo, cosi come fara anche il mercante, imprenditore Pojero con i
suoi magazzini siti fuori Porta San Giorgio, lungo la via costiera verso il Borgo Santa

Lucia e per quelli in via Sammuzzo, nei pressi del Castellammare.

73 Tricoli, Vacirca, op.cit., p. 187

% Idem, p. 207

" Vedi Bertolino A., Callari A., Conti M.L. e Fundard A.M., Per una storia del design in Sicilia,
Palermo 1980
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Prima Vincenzo e poi Ignazio Florio senior, per agevolare la propria attivita si
preoccuparono di realizzare nuove attrezzature, garentendo e migliorando 1’efficienza
del porto e al contempo, assicurandosi la possibilita di provvedere direttamente alla
manutenzione della propria flotta. Come gia accennato nel precedente capitolo, a tale
scopo, nel 1864, Ignazio Florio senior incarico Carlo Giachery della progettazione
dello scalo di alaggio al Molo, dove al di la della strada, era stata ricavata una
banchina. Lo scalo e i suoi magazzini, saranno la prima costruzione ad occupare la
nuova linea del fronte costiero settentrionale. Costruiti, in un primo momento, solo sul
fianco ovest dello scalo, nel 1878, Vincenzo Giachery, rappresentante della Societa I.
& V. Florio, presentera presso I’amministrazione comunale il progetto di ampliamento

dei magazzini su progetto dell’architetto Di Liberto’™.

Figura 22 Prospetti frontali e laterali dell’insieme dei magazzini, esistenti e di progetto, dello scalo di alaggio,
datati 15 agosto 1878 a firma dell’architetto Diliberto. Fonte ASCPa, serie 313, 1879

Contemporaneamente all’esecuzione dello scalo, Florio fece costruire un
grande argano nella fonderia Oretea, capace di sollevare fino a 40 tonnellate. Tale
portata, installata nel porto settentrionale, rappresenta nell’ambito dell’intera area
portuale, il piu efficace strumento di imbarco e sbarco delle merci trasportate dalle
unita della flotta I. e V. Florio. Ricordiamo che gia nel 1857 Giachery aveva proceduto
per conto di Vincenzo Florio alla trasformazione e ingrandimento di un vecchio

mulino per il sommacco situato nello stradone dei QuattroVenti, alla radice della via

78 ASCPa, LL.PP. serie 313, 1879. Incartamenti e missive datati 15, 19, 22, 24 ¢ 29 agosto 1878
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Molo, dotandolo di nuovi magazzini e locali accessori e di una nuova macchina a

vapore utilizzata per alimentare le sei esistenti’”.

A cambiare le sorti e le potenzialita del porto palermitano fu Ignazio Florio
Junior con la realizzazione del tanto ambito bacino di carenaggio e, addirittura, di un
inaspettato stabilimento meccanico per la costruzione navale. Come accennato, un
bacino di carenaggio era stato previsto nell’ambito dell’ennesimo piano di
risistemazione del porto, frutto di una convenzione tra Stato e Municipio datata 1893
la cui esecuzione era ostacolata, oltre che da ragioni economiche, dalla difficolta di

individuare il sito adeguato al suo impianto.
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Figura 23 Planimetria di individuazione dell’area dei cantieri e del nuovo bacino di carenaggio, allegata
alla missiva inviata da Ignazio Florio al Commissario Codronchi in data 1/09/1896. ASP, fondo Pref.
Gab. 1861-1905, busta 195

La «Relazione sulla scelta della localita pel Bacino di Carenaggio nel Porto di
Palermo», pubblicata nel 1894, riassume le proposte avanzate dai diversi progettisti
interpellati sul sito in cui installare il bacino. Tra questi il lato settentrionale del porto
era gia stato preso in considerazione con due diverse opzioni: una prevedeva la
demolizione dell’ Arsenale Borbonico, 1’altra 1’accostamento del bacino alla banchina
settentrionale, nei pressi dello scalo di alaggio. Entrambe le proposte furono respinte

dalla Commissione istituita nello stesso anno.

7 Cfr Di Benedetto G., Carlo Giachery 1812-1865, Palermo 2011, pag. 51
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La soluzione esposta da Florio con la planimetria che lo stesso allega alla
missiva indirizzata al Regio Commissario per la Sicilia, Codronchi, piu tardi
corroborata dalla perizia dell’ingegnere Verdinois, tra i piu esperti in ambito regionale,
ma anche nazionale, risolve dunque una questione di certo non di poco conto non solo
per I’impresa privata che si proponeva di gestire, ma anche per il bene dell’intero

comparto portuale.

Tramite le convezioni A e B del 1897, il Governo concesse al Municipio di
Palermo un’area di 15970 metri quadrati per 90 anni, concessione che il Municipio
eroghera alla Societa di Florio in cambio della costruzione del bacino e del cantiere
navale. L’area oggetto di concessione coincide con la spiaggia del Castelluccio,

sviluppandosi lungo via Acquasanta fino al confine con la Real Manifattura Tabacchi.

L’impatto immediato dell’insedimento industriale, non ¢ senza conseguenze.
Da un punto di vista sociale avviene quello che la storia riporta sia accaduto molte
volte in altre parti nelle stesse circostanze™. Le aree individuate da Florio per la
costruzione del suo progetto, non erano disabitate o sottoutilizzate dalla popolazione.

Tutt’altro. Questo dara luogo, quindi, a proteste e rimostranze nonché allo sgombro

forzato delle aree.
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Figura 24 Spiaggia del Castelluccio. Vista dall’ Acquasanta. SOMMER & BEHLES 1860

In termini di trasformazione dei luoghi, il segno piu incisivo sara la demolizione
del Castelluccio, che non solo modifica il fronte a mare ma privera la citta di un’
emergenza architettonica che includeva preesistenze trecentesce. I ministro della
Marina aveva concesso i locali, utilizzati dal personale della Marina, e la loro

demolizione solo a fronte della realizzazione di nuovi. Questo obbligo condusse ad un

%0 Vedi il caso del cantiere di Malta, ibidem cap. IV e il caso del cantiere di Riva Trigoso in Bo E., Riva
Trigoos, il cantiere e la sua storia, 1991
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accurato rilievo planimetrico dello stesso Castelluccio poco prima della sua

demolizione, nel 1898.

La realizzazione del bacino di carenaggio e del cantiere ebbero come naturale
conseguenza la sottrazione alla comunita degli spazi in concessione che, diventati
proprieta privata, furono cinti da alti muri perimetrali e negati, nel loro affaccio al
mare, persino allo sguardo. Tuttavia finche 1’accesso al molo fu garantito e libero, alla

cittadinaza restava ancora la possibilita di vivere I’area portuale ¢ di assistere ai vari

dei piroscafi del cantiere come ad una festa a cui la comunita partecipava.

e T =

Figura 25 Rilievo planimetrico del Castelluccio. 1898. ASPa, fondo Prefettura enere 16,bta 96

Insieme all’arenile la concessione prevedeva un vasto specchio d’acqua ad esso
antistante, sottoposto a ingenti lavori di interramento che modificarono la linea
costiera al fine di garantire allo stabilimento una maggiore superficie di estensione.
Gia nel 1901 il cantiere fu dotato della maggior parte delle officine necessarie®'. La
rappresentazione dello stato dei luoghi dello stabilimento e delle sue dotazioni
infrastrutturali e meccaniche nella sua fase iniziale di attivita, sotto la direzione Florio,
ha tre importanti riferimenti. I primi due sono puramente descrittivi e datati a tre anni
di distanza ’uno dall’altro: la Rivista Industriale, commerciale e agricola della Sicilia,
del 1903 e la memoria di Cesare Verdinois e dell’ing. Antonio Santocito, // Bacino di
carenaggio di Palermo, del 1909. Se I’ultima fonte, essendo per lo piu dedicata al
bacino di carenaggio, dedica poche righe alla descrizione del cantiere in sé, la rivista
contiene dettagli persino dei macchinari in dotazione ad ogni officina. La

rappresentazione grafica della distribuzione di quanto descritto nella precedente

¥ L’inventario n 36 relativo agli atti della Presidenza del Consiglio dei Ministri riporta per I’anno 1901,
I’apertura del cantiere navale di Palermo. ACS, PCM, 1901, Inv. n.36
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documentazione ¢ stata rintracciata nella planimetria datata 1907, allegata all’atto di
assegnazione in divisione della Societa Anonima Cantieri Navali, Bacini e

Stabilimenti Meccanici Siciliani di Florio alla Societda Anonima Cantieri Navali

Riuniti®.

Figura 26 Planimetria Cantiere navale di Palermo, Agosto 1906. AN enova, Notaio PaolCassaEéﬁo, rep. N.
8640 del 18/01/1907

A meno delle tre grandi tettoie metalliche, che ospitavano la carpentiria ferro per
la lavorazione delle lamiere, il piegamento della ghisa e i relativi forni, le altre nove
officine di cui il cantiere era dotato erano realizzate in muratura, con coperture a falda
e presumibilmente con capriate in ferro®. Lungo il muro di cinta sulla via Acquasanta
si trovano 1’officina per le lavorazioni meccanica, quella per la fabbricazione di chiodi
e bulloni, I’edificio per gli uffici e la direzione ei magazzini con la sala a tracciare
all’ultimo livello, a sua volta collegata tramite un passaggio aereo, alla sala da disegno
e all’archivio ospitate nell’edificio della direzione. Altre officine erano per la forza
motrice e, nella parte nord, I’officina segheria, quella per le fucine. Ma cid che
caratterizzava |’infrastrutturazione del cantiere erano i cinque scali in muratura,

fondati sulla roccia mediante gettata in calcestruzzo, lunghi rispettivamente 100, 125,

82 AdN Genova, Fondo Notaio Paolo Cassanello, n. d’ordine 4372, n. 8640 Rep. Notarile

%3 La natura delle capriate non ¢ riportata né dalla descrizione fornita dalla Rivista industriale del 1903
né dalla relazione dell’ing. Verdinois del 1909. Se ne desume la natura metallica dagli elaborati
dell’archivio Fincantieri che tuttavia, risalendo agli anni ‘30 del Novecento, non escludono la possibilita
che nel frattempo fossero occorsi interventi di sostituzione.
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150, 125 e 170 metri e provvisti di lampade ad arco lungo i fianchi, di casotti per
trasformatori dai quali prelevare energia per piccole macchine mobile, verricelli
idraulici, condutture elettriche ed idrauliche. Il trasporto dei materiali all’interno del
cantiere si effettuava per mezzo di una rete di binari a scartamento ordinario dello
sviluppo di circa 3 Km e di due gru automobili a vapore. La prevista costruzione del
bacino di carenaggio si aggiungeva a queste infrastrutture, incrementandone la
potenzialita e i margini per affermarsi fra uno dei cantieri piu dotati dell’area

mediterranea.

Figura 27 Scalo di costruzione. Fonte Giuffrida, Lentini

Il sito comprendeva un totale di 63.000 metri quadrati di cui ben 43.000 ottenuti
attraverso opere di sottrazione e riempimento degli specchi d’acqua. Secondo quanto

riportato dalla Rivista, la superficie coperta risultava di soli 14.000 metri quadrati.

Come riportato nella planimetria del 1906 (fig. 21) gia nel 1899 Florio, durante i
lavori di costruzione del cantiere, acquisisce terreni al di 1a dei confini dello
stabilimento, situati a monte della via Acquasanta, all’altezza della Manifattura

Tabacchi®. Sebbene, come si dara conto, I’acquisizione di aree limitrofe ed esterne,

84 AdNPa, Notai F. Cammarata Rep 13299/13615; Fondazione Fincantierei, Palermo, Faldone Titoli di
Proprieta ,n. 1e?2
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continuera a piu riprese per motivi funzionali all’espansione del sito, le aree in
questione rimarranno inutilizzate fino alla realizzazione della mensa per ditte esterne,
nel 1954, e, piu tardi, di un campo di calcio. Tuttavia, la somma di entrambe le

superfici non occupera che una minima parte di quelle aree a disposizione del cantiere.

Figura 28 In basso, vista parziale dei margini del cantiere a ridosso del bacino e della linea tramway che, attraverso
la via Molo congiungeva la citta alla borgata dell'Acquasanta

REGESTO DEI PRINCIPALI EVENTI ARCHITETTONICI TRA LA META DEL X VI E QUELLA DEL XVIII SECOLO

- 1539 Fortificazione presso Tonnara del Monaco/S.Giorgio

- 1556 11 Senato palermitano acquista la tonnara San Giorgio per la costruzione del nuovo porto
- 1567/90 Costruzione del Molo Nuovo

- 1569 Chiesetta di Santa Maria del Popolo

- 1570 Borgo S.Lucia

- 1590 Cippo celebrativo di M. Smiriglio

- 1592 Costruzione della Lanterna

- XVI sec.: fortezza del molo (Castelluccio, demolito nel 1899), cappella dell’Immacolata
(demolita nel 1865)

- 1621/30 Arsenale della Real Marina di M. Smiriglio
- 1630 Convento dei Mercedari Scalzi (1792 diventa Collegio Nautico)
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- Inizio XVII sec. Chiesa di S.Anna del Castello del Molo

- 1715 Quinta casa della Compagnia di Gesu®

- XVIII secolo Chiesa della Madonna della Vittoria (bombardata nel 1943 e demolita nel ‘47 per

I’espansione del cantiere)

- XVIII secolo Palazzo Montalbo (dalla preesistenza di un edificio per deposito navigli*®)

2.2 I CANTIERI, IL PORTO E LA COSTA

Figura 29 Sistema portuale e costiero dalla Cala alla borgata
dell’ Arenella. Foto aeree 1980.

a cogliere.

Il paragrafo riprende il
rapporto della citta con il suo mare,
considerato a lungo come fonte e
ragione per attivita produttive e di
trasformazione del pescato, quindi
declinabile come “sito  proto-
industriale”. In questo contesto si
colloca il ruolo delle borgate
marinare come enclave industriali
dove si pescavano e si lavoravano
acciughe e tonni, all’interno di
architetture appositamente
funzionali alle attivita svolte. Questa
¢ la situazione nella quale arriva la
tardiva rivoluzione industriale che
vedra I’insediamento lungo la fascia
costiera palermitana, dei maggiori
tentativi di  attivazione di un
processo di industrializzazione della

citta che tuttavia, questa, non riesce

La tonnara San Giorgio, o del Monaco —nome, quest’ultimo derivato da quello

dell’antico proprietario — inglobata nel forte Castelluccio, successivamente demolito

%5 Nel 1774, sette anni dopo I’espulsione dei gesuiti dal Regno, divenne quartiere militare di cavalleria e
quindi, nel 1786, casa di correzione. Vedi De Seta C., Palermo citta d’arte, Palermo pag.315

% De Seta C., Palermo citta d’arte, Palermo 1998
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per la realizzazione del cantiere navale, fu una delle tante strutture funzionali alla

pesca del tonno, che punteggiavano le coste siciliane.

Figura 30 Torre del Monaco inglobata nel Castelluccio. Vista dall'Acquasanta. Fonte web

e -

Figﬁra 31 Arenella. Tonnara Florio “Quattro pizzi” e mulino per la produzione di sommacco

A Palermo, gia nel 1830 Vincenzo Florio acquistava dal barone Mercurio
Nasca alcune quote di meta della tonnara dell’Arenalla, che successivamente verra
acquisita in toto, e ristrutturata, in nobile residenza di stile gotico, da Carlo Giachery,
nel 1844. L’architetto si adopera anche nella realizzazione di nuovi magazzini, di
tettoie lignee e di forni «per cuocere ’olio di lino»®’. Adiacente alla tonnara, era

inoltre un mulino utilizzato per la produzione di sommacco.

Nella seconda meta dell’Ottocento, 1’attivita era ancora talmente produttiva da

indurre Ignazio Florio ad acquistare I’intero insieme delle isole Egadi con le tonnare di

¥ Di Benedetto G., op.cit., p.103
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Favignana e Formica, tra le piu importanti del Mediterraneo. Come ¢ noto, I’architetto
Damiani Almeyda fu incaricato del progetto, della nuova prestigiosa residenza della

famiglia proprio a Favignana.

Proseguendo lungo la costa nord di Palermo, oltre quella tonnara dell’ Arenella,
altre tonnare avevano generato i rispettivi borghi, di Vegine Maria — con la tonnara
Bordonaro — e Mondello. A Sud, nelle immediate vicinanze della citta era invece la
tonnara di Sant’Erasmo. La pesca del tonno fu ['unica attivita produttiva, fino
all’industrializzazione della seconda meta del XIX secolo, ad essere associata ad una
specifica tipologia di architettura non temporanea. Come abbiamo visto, infatti, a parte
il caso dell’ Arsenale che — trattandosi di una struttura governativa doveva provvedere
alla costruzione di navi di grosso tonnellaggio — la cantieristica minore, che stentd a

sopravvivere dopo I’arrivo dei piroscafi a vapore, si appoggiava a strutture precarie.

A dare impulso alle attivita produttive lungo la costa, concorse, naturalmente, lo
sviluppo dell’area portuale e dei relativi traffici. L’architetto Carlo Giachery, ad
esempio, nel 1861 fu incaricato dall’armatore e imprenditore Michele Pojero
dell’ampliamento del suo stabilimento industriale sul margine settentrionale del nuovo
porto. Insieme all’attivita di Pojero, molti altri magazzini di merci di esportazione,
depositi di legnami e numerose agenzie, avevano trovato sede su quella parte di costa
Anche la centrale elettrica Alessandro Volta, il cui primo nucleo sorse nel 1899
occupo e fu successivamente corredato dalla palazzina per uffici e abitazioni, sorse nei

pressi del Castello San Pietro — Castellammare — tra il porto antico e il nuovo.

Alla fine dell’Ottocento inoltre, sono numerose le fornaci di laterizi e terracotte
nel territorio palermitano. Un censimento del 1891, ne indica 16 che danno lavoro a
circa 30 operai®®. Tra le piu rilevanti vi sono la fabbrica di Acqua dei Corsari, lungo la
costa sud, dove era piu facilmente reperibile 1’argilla. Proprietario era Giuseppe Puleo
che nel 1878, costruisce un ulteriore stabilimento, che con i suoi macchinari — un forno
Hoffmann a 16 celle — e i suoi 12.000 metri quadrati di estensione, rimarra tra gli
insediamenti industriali storici, piu ampi della citta, insieme ai cantieri Ducrot

all’Olivella e alla chimica Arenella.

8 Pirrone D., Spadaro M.A. (a cura di), Architettura industriale, Palermo 2015
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Sull’opposta linea costiera settentrionale della citta, proseguendo lungo Via
Acquasanta, oltre i cantieri navali, nella seconda meta del XIX secolo, inizio I’attivita
della Reale Manifattura dei Tabacchi, che trovo ospitalita presso la preesistente

struttura del Lazzaretto, ingrandito su progetto di Nicolo Puglia, nel 1833.

Nel 1910, in contrada Arenella, a nord della tonnara Florio, la Societa Anonima
Fabbrica Chimica Italiana Goldelberg, costituita a Milano nel 1909 da capitalisti
ebreo-tedeschi, acquistd un’area di 60.000 metri quadri per la fabbricazione e il
commercio di acido solforico, citrico, tartarico e altri prodotti chimico-industriali. Nel
1912 furono annessi allo stabilimento altri 11.500 m?. Il complesso costituito da 14
edifici che coprivano uno spazio di 32.000 metri quadrati, si sviluppava in due zone, a
monte e a mare della via costiera. L’area a ridosso del mare presentava la maggiore

estensione e contemplava uno scalo di alaggio, hangar, capannoni e anche una zona

dedicata ad alloggi per il personale.
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Nel 1918, la zona di scogliera denominata Addaura — un tempo feudo della
Daura - situtato piu a nord dell’Arenalla e prima della localita di Mondello, su cui
incombono le pareti del Monte Pellegrino, «aveva 1’aspetto di una sterpaia brulla [...]
L’edilizia era rappresentata soltanto da una vecchia torre di campagna attorno alla
quale si sviluppavano alcuni fabbricati rurali»®’. Qui, la compagnia di navigazione del
Lloyd Meridionale, per iniziativa dell’ingegnere Riccardo Arcieri, docente presso
I’istituto Nautico di Palermo e collaboratore dell’ufficio tecnico del cantiere navale,
avvia 1 lavori di impianto di un cantiere navale. «Attrezzato sull’onda della sregolata

espansione vissuta dal settore durante la guerra e successivamente in predicato di

% La Duca R., La cittd perduta, cronache palermitane di ieri e di oggi, Vol. II, 1975, pag. 8
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essere assorbito dallo stesso gruppo Piaggio»’’. Dapprima I’intento fu la costruzione di
imbarcazioni in legno ma subentrata la Roma, Societa di Navigazione, il programma
costruttivo e di impianti subi notevoli cambiamenti che prevedevano la costruzione di

navi con scafo metallico di medio e grande tonnellaggio’'.

L’area di terreno in concessione dal Demanio Marittimo era di 103.000 metri
quadrati cira. L impianto si sviluppava su due distinti livelli: il primo ad una quota di
circa 3 metri sul livello del mare in cui era compresa una darsena con banchine di
approdo e di allestimento; Il secondo livello a circa 8 metri s.l.m., costituiva il piano di
lavoro e di deposito del materiale sul quale sorgevano tutte le officine e gli scali. I due
piani erano collegati mediante una strada larga 14 metri lungo la quale potevano

transitare i mezzi atti al trasporto dei materiali fra i due piani; inoltre 1 gruppi di scale e

gru completavano sufficientemente il servizio di comunicazione.

 Giulianelli, / Piaggio, op.cit., pag. 76
' Panormus Rivista Amministrativa storico artistica del comune , Gennaio-Maggio 1922, Anno II- N.1,
pag.12
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—CANTIERE NAVALE DI MONDELLO—

PLANIMETRIA GENERALE

Figura 34 Immagini del Cantiere navale dell’Addaura, 1921. Fonte Panormus

I fabbricati adibiti ad officine, uffici, magazzini etc., coprivano
complessivamente un’area di 16.000 metri quadrati. Il fabbricato d’ingresso constava
di un salone per il servizio di controllo entrata e uscita di maestranze e merci e
ospitava, al primo piano, le camere di abitazione per il capo portiere e per un capo
Officina. Addossato a questo fabbricato trovavasi il garage per camions e la rimessa
tramviaria. Il fabbricato Uffici e magazzini, di 85 x 18 metri, realizzato in
conglomerato cementizio armato era a due livelli fuori terra. Al piano terreno ospitava
il magazzino generale contenente tutto il materiale occorrente all’esercizio del
cantiere. Al primo piano si trovavano gli uffici tecnici e amministrativi, mentre al
secondo la sala a tracciare, illuminata da aperture a parete e sul tetto. L’articolo su
Panormus, indica una peculiarita nell’eliminazione di giochi di luce e ombra grazie ad
un sistema di copertura costituito da « arconi in cemento armato la cui catena ¢
immersa nel pavimento. La luce proveniente quindi dal lucernario e dalle finestre

laterali e in testata puo diffondersi uniformemente»’”.

Altri edifici ausiliari erano il fabbricato dello spogliatoio degli operai, a cui era
annesso uno dei quattro blocchi in cemento armato per i servizi igienico sanitari,
distribuiti in opportuni punti all’interno dello stabilimento e il fabbricato per il capo
cantiere, posto al centro del piazzale antistante gli scali, in cui aveva sede 1’ufficio del

capo cantiere e I’infermeria.

%2 Panormus, Op.cit., pag.14
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La dotazione impiantistica del cantiere constava di uno scalo di alaggio lungo 50
metri, posto lateralmente alla banchina di allestimento e riparato dal mare, all’interno
della darsena; i quattro scali di costruzione erano in muratura di pietrame calcareo,
tutti larghi 8 metri, due con una lunghezza di 150 metri e due da 170 metri, divisi a
coppie e separti da un piazzale, erano serviti da due gru; la darsena era prospiciente
alle officine, dotata di un molo di 450 metri che racchiudeva uno specchio d’acqua di
50.000 mq e protetta dai marosi, da alti muraglioni. Le officine di cui il cantiere erano
ospitate in quattro fabbricati di cui tre a pianta quadrata 40x40 metri a tre campate e
uno, I’officina carpentieri in ferro e fabbri navali, con tre campate di 13 metri di
larghezza e una lunghezza di 150 metri. Le tre officine — officina congegnatori,
fonderia e falegnami — affiancate I’una all’altra lungo la costa, avevano ognuna un
piano scantinato al livello inferiore della darsena, in cui erano allocate le pompe acqua
di mare per incendi e raffreddamento dei motori e il reparto fabbri di banco; il secondo
scantinato includeva il magazzino per materiali di allestimento navi mentre il terzo il
reparto calderai. Tutte le officine erano ospitate in strutture intelaiate di conglomerato
cementizio armato. La progettazione e la direzione dei lavori era stata curata
dall’Arceri che, dopo aver dato I’avvio al funzionamento del cantiere, ne lascio la
direzione, rimanendone consulente tecnico. « Ma il Cantiere Navale Roma ebbe vita
soltanto per pochi anni. Il fallimento della Banca di Sconto di Roma, avvenuto nel
terzo decennio del Novecento, trascino tutte le industrie da essa finanziate e tra queste
anche la Societa Roma. Il grande cantiere venne chiuso e ne furono smantellati

attrezzature ed impianti»””.

Agli episodi di natura produttiva, che legano la presenza degli insediamenti al
mare, si aggiungono ragioni di altro genere, localizzati nei pressi della localita
dell’ Acquasanta. Qui tra la fine dell’Ottocento e 1’inizio del Novecento sorgono realta
legate a trattamenti di natura sanitaria e realta legate al loisir. Nel 1871 i fratelli
Pandolfo intrapresero i lavori per liapertura di uno stabilimento termale in cui mettere
a frutto le proprieta terapeutiche dell’acqua sorgiva della fonte Acquasanta. Nel 1873,
il medico Enrico Albanese fonda, poco piu a nord, 1’Ospizio Marino, con i suoi
padiglioni dal sapore nord europeo, a cui vent’anni dopo si aggiunge la

rifunzionalizzazione di palazzo Domville, sito proprio nell’area che separava spizio
fu | di pal D lle, sit p 1’ he sep o

% La Duca R., op.cit., pag 10
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dai Bagni, a Sanatorio antitubercolare, voluto da Ignazio Florio e ribattezzato Villa

Igiea, in onore della figlia malata®.

Figura 35 Foto aerea 3 — Arenella: a ridosso della costa i padiglioni dell’Ospizio Marino. A monte si riconosce
I’esedra del quartiere di edilizia economico-popolare— Fondo archivistico G.Caronia

Un’altra costruzione prospiciente I’arenile dell’Acquasanta, oggi villa Lagana,
fu anch’esso destinato nel primo decennio del Novecento a sanatorio marittimo. A
queste attivita si affiancavano non solo I’attivita dei pescatori locali ma, nel periodo
estivo, la realizzazione di strutture precarie in legno, per la balneazione. Questa
articolata e complessa realta, concentrata in un unico luogo, aveva generato con la
citta una relazione diretta, di servizio sostanziata e testimoniata dalla preziosa presenza

della linea del tranway.

Di contro, il modo in cui gli avvenimenti produttivi, sviluppatisi lungo la costa,
si interfacciano con il resto della citta, restituisce un quadro di lettura utile ad
inquadrare lo stabilimento del cantiere navale, in un ragionamento meno puntuale ma

pur sempre contestualizzato.

A differenza del sistema della Cala, che con I’antico arsenale, i piccoli cantieri
navali privati, la fonderia e altre attivita produttive legate alla marineria, godeva da

sempre di una connessione diretta con il centro urbano grazie alla presenza del

%% Trasformata a pochi anni dalla sua apertura in hotel di lusso. Sull’argomento vedi bibliografia relativa
alla famiglia Florio
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Cassaro, il sistema delle borgate si sviluppava lungo la linea di costa e, fin dal
Trecento, questi sistemi, generati intorno alle tonnare, erano autodefiniti e
indipendenti, retti da logiche proprie ad ognuna delle singole borgate. La direzione
nord-sud, che seguiva la linea costiera, rappresentava comunque un collegamento dei
diversi insediamenti ma, in quanto direttrice, non ¢ stata significativa per la citta fino
alla costruzione del nuovo Molo. «I tessuti storici piu antichi avevano un prevalente
andamento mare-monte»’". Come gia accennato, & solo a partire dal XVI secolo che
alla significazione degli assi est-ovest, per la prima volta si accosta anche ’asse verso
nord in cui il molo sara elemento catalizzatore e generatore di una nuova
configurazione. Il borgo Santa Lucia avra in questo quadro il fondamentale ruolo di
cerniera tra il nuovo sistema portuale nord e 1’espansione della citta verso la medesima
direttrice. L’infrastrutturazione del porto determinera 1’unico sistema in grado di
agganciarsi alla citta e di essere, al contempo, ragione di nuovi sistemi economico-
produttivi all’interno dell’area urbana. All’area portuale infatti non si aggancia solo il
sistema dei cantieri navali con un’infrastrutturazione su binari diretta, ma nel tempo
verranno generati altri sistemi di connessione con la citta costituiti, ad esempio, dal

mercato ittico, da quello ortofrutticolo e dalla sistema della Fiera del Mediterraneo.

Tuttavia, il sistema porto rimane eccezione e limite di un’infrastrutturazione
pesante che determina variazioni dell’assetto urbano ed ¢ inserito nelle dinamiche
generative e di trasformazione della cittd. Ad esclusione del cantiere navale — di cui si
parlera nel prossimo paragrafo — I’introduzione di insediamenti, come, ad esempio, la
Chimica Arenella, non riescono invece ad irrompere nel sistema costiero e a
modificarne lo status di isolamento da quello urbano. E cid malgrado ad essi si
aggiunga, negli anni ’30 del Novecento, ’attivita edificatoria dell’ I.A.C.P., che
intervenne con insediamenti di nuova residenza sociale anche, come sappiamo, in
localita periferiche, provvedendo le aree delle infrastrutture complementari come
strade, fognature, reti idriche, illuminazione ecc. Sulla direttrice nord-sud delle borgate
gli [.A.C.P. realizzarono due tentativi di ridisegno e trasformazione urbana: il primo, il
Rione alle Falde, come dice il nome, era situato a ridosso delle falde del monte
Pellegrino, in localita Acquasanta; il secondo, lungo la strada litoranea nei pressi della

tonnara dell’Arenella’®. L’alterazione delle connotazioni sociali originarie ¢ uno dei

* Vedi Leone N.G., Elementi della citta e dell’urbanistica, Palermo 2004, pag. CIX
% Vedi Cammarata V., Architetture e opere pubbliche a Palermo 1930-1940, Palermo, 1999
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principali risultati di queste operazioni che inoltre generano una propulsione alla
costruzione di altri edifici residenziali, soprattutto nel dopoguerra, che tuttavia non
devia la tendenza di questi insediamenti a porsi come appendici urbane, slegate al
contesto cittadino e rette da ragioni che non hanno trovato né nella loro antica storia
produttiva né nella recente parentesi industriale, un’opportunitad di relazione con il

resto della citta.

imica Arenella

ARENELLA
_(Tonnara Florio)

3 P ; i 0, 35 2 i
Figura 36 Foto aerea. In evidenza le aree di nuova edilizia economica popolare dell’l.A.C.P. e I’indicazione delle
emergenze illustrate. Foto s.d. Fonte Fondo archivistico G. Caronia

E questo causa e sintomo del rapporto non buono della citta con il suo mare che,
insieme ad episodi piu noti, come gli interramenti degli sfabbricidi di guerra a
distruzione del lungo mare del Foro Umberto I, a cui seguirono quelli nelle zone
balneabili della costa sud e della costa nord, trova una parte di ragione proprio
nell’insediamneto del cantiere navale. L’allargamento delle banchine lungo la via
Molo e la realizzazione di padiglioni produttivi — tra le quali le officine meccaniche
della fine degli anni 20 — determinano 1’inizio della cesura tra la strada litoranea e il
fronte mare. E una cesura totale che nega la percezione della presenza della costa e
quindi della continuita e che proseguira interrotta da singoli e brevi episodi, fino alla

zona dell’ Addaura.
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2.3 RAPPORTI TRA L’INSEDIAMENTO INDUSTRIALE E LE
STRATEGIE DI CRESCITA URBANE

La disamina delle fasi di espansione dell’area cantieristica, ai fini
dell’adeguamento alle necessita produttive modificatesi nel tempo, ha avuto come
base per lo studio, gli elaborati planimetrici contenuti presso 1’Archivio Fincantieri,
rivelatisi vere e proprie linee guida della trasformazione dell’area. La cartografia
storica, costituita dalle carte IGM del 1912, del 54 e dalla cartografia OMIRA del
1939, fornisce invece, le date di riferimento delle costruzione della citta e delle sue
trasformazioni. La lettura incrociata e analitica delle due fonti, completata dalla ricerca
dei documenti d’archivio e dal quadro teorico e bibliografico, restituiscono una
possibile interpretazione dei rapporti tra I’insediamneto industriale e la crescita del

tessuto urbano.

Come accennato precedentemente, gia nel 1899 Ignazio Florio aveva proceduto
con I’acquisizione di terreni a monte della via Acquasanta, posti di fronte il sito della
Reale Manifattura dei Tabacchi®’. A meno della mensa per operai delle ditte esterne
che sara realizzata solo negli anni *50 del Novecento, e di un campo sportivo, nessun
padiglione né altro tipo di manufatto, occupera, per conto del cantiere, la vasta area
denominata Berna-Gallo. Un’ipotesi ¢ che l’interesse per quest’area risieda nella
presenza di pozzi d’acqua e, quindi, nella necessita di garantire allo stabilimento anche

una fonte di approvvigionamento idrico che fosse autonomo.

Intanto gia prima dell’avvio delle attvita, la presenza del cantiere sollecita
I’amministrazione comunale ad intraprendere alcune opere di miglioramento della
viabilita e risistemazione delle strade. Del 1901 sono un «progetto per lo elargamento
del tronco di Via Molo compreso tra le vie Consolazione ed Arsenale» e la
«Sistemazione della via Acquasanta davanti il Cantiere»”® (fig.30). Nel 1900, lo stesso
amministratore delegato dello stabilimento, 1’ingegnere Rognetta, aveva gia fatto

richiesta per la realizzazione di marciapiedi nei pressi del cantiere”.

°7 Copia atto vendita terreni ex Berna-Gallo Atto del 14/02/1899 in AFPa, Faldone n.2

’ ASCPa, Fondo LL.PP., serie 1141, 1901

% ASCPa, Fondo LL.PP., serie 1220, 1903 Cartella con pianta e perizia estimativa relativa al fondo
stanziato in bilancio nel 1901 art.103, di £ 10.160
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.

Dal 1901 al 1918 i ]
Dal 1919 al 1930

Dal 1931 al 1939

Dal 1940 al 1946
aree acquisite

Dal 1946 al 1953
aree cedute

88

Bov P Uoss v by R L P B D B R e - A : iy
Figura 37 Ricostruzione delle fasi di espansione dell’area portuale di Palermo. Fonte: Elaborazione dell’autore

La cessione del cantiere ai C.N.R. di Odero e Orlando, aveva fatto sperare in una
continuita e maggiore fortuna per i lavoratori dello scalo di alaggio e della Fonderia
Oretea. Ma contrariamente alle aspettative, nel 1912 la storica officina viene
smantellata. e i macchinari trasferiti entro le mura del cantiere. Di conseguenza questo
venne dotato di due nuove officine: una fonderia e un’officina meccanica di

allestimento' .

Figura 38 Planimetria del “Progetto per lo elargamento del tronco di Via Molo compreso tra le vie Consolazione ed
Arsenale”. Fonte ASCPa, Fondo LL.PP., serie 1141, 1901

Alle tribolazioni per la scarsezza di commesse e le pressioni dei lavoratori, segue il

periodo bellico che, attraverso le riparazioni del naviglio militare, aumentate a seguito

1% Gruppo Industriale Senatore Erasmo Piaggio, Un secolo di lavoro a servizio dell Italia, Genova 1967
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della chiusura dei porti adriatici'® e nonostante le difficolta per la diminuita
disponibilita di manodopera e I’aumento dei costi del materiale, fornisce risorse per un
ampliamento e un ammodernamento dello stabilimento.Alla fine dell’ottobre del 1917,
veniva ratificato il «Processo verbale di consegna definitiva alla societa C.N.R.
dell’area demaniale effettivamente occupata e da occupare nel cantiere navale di
Palermo»'®”. Ricordiamo infatti che le convenzioni A ¢ B del 1897 vedevano la
cessione delle aree al Municipio di Palermo. Il documento dunque seguiva alla verifica
dell’applicabilita della legge del 1899 — legge redatta ad personam per il caso specifico
del cantiere di Palemro — per verificare la quale tra I’ottobre 1900 e il luglio 1901 era
stata incaricata dal prefetto una commissione. Nel docuemnto si risponde alle
obiezioni sollevate da tale commissione, la quale ravvisava: 1. la mancanza di una
pianta della zona realmente occupata dall’impianto del cantiere; 2. la necessita di
lasciare una zona completaemnte libera intorno alla Manifattura Tabacchi; 3. la
rettifica di uno sconfinamento nell’originario tracciato; 4. la riduzione del canone. Nel

documento le questioni vengono argomentate e risolte singolarmente.

Figura 39 «Pianta generale del cantiere navale di Palermo, con la ubicazione delle aree che la societa ha occupate e
che si riserva di occupare, in paragone a quelle avute in concessione» 1917. Fonte: AFPa

Con gli utili accumulati grazie ai proventi della guerra ed in vista delle ulteriori

prospettive per il settore della navalmeccanica, nel 1919 si dispone, quindi,

%" Giulianelli R., «Dalla Terni all’IRI», op.cit., pag. 44

102 AFPa, Faldone «Atti e concessioni», «Processo verbale di consegna definitiva alla societa C.N.R.
dell’area demaniale effettivamente occupata e da occupare nel cantiere navale di Palermo», 30
ottobre 1917
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I’occupazione della banchina ex Doganella, per la quale i C.N.R. inoltrano istanza al
Ministero della Marina Mercantile e alla Capitaneria di Porto di Palermo. Con
contratto di concessione rilasciato il 2 setembre 1919, 1 C.N.R. ottenevano sia la
consegna della banchina e dello specchio d’acqua antistante che il consenso alla
realizzazione di nuove officine meccaniche per la costruzione e riparazione di navi'®.
Quest’ultima operazione teneva conto dei piani di risistemazione del porto che, tra
I’altro, prevedevano 1’ampliamento della stessa banchina data in concessa'®* (fig. 40).

All’istanza del 1919, ne seguono altre quattro'®

con le quali si erano richiesti
I’autorizzazione a costruire tettoie metalliche per il ricovero locomotive e I’officina
calderai, la modifica del profilo della banchina, diverse proroghe per la fine dei lavori
e ’approvazione delle varianti all’officine — officine meccaniche e allestimento navi —
e dei relativi estimi. Alla concessione del 1919 era seguita, con contratto del 10
novembre 1925, anche la concessione dell’area degli ex magazzini di carbone della

societd SICILIA, attigui alla scalo di alaggio'®, sulle quali si proponeva la

realizzazione dell’officina fucinatori meccanici navali.

PLANIMETRIA

PORTO DI PALERMO / T~

Figura 40. «Planimetria genrale del Porto di Palermo — colla indicazioned elle opere eseguite dal 1860 ad oég?g
con quelle in progetto.» 1913 Ing. Somoncini Fonte: ASCPa — Fondo LL.PP., serie 5.5.5, 1925

'3 AFPa, Faldone Concessioni demaniali 33-44, Processo verbale di consegna banchina ex Doganella, 2
settembre 1919

1% per approfondimenti sulle vicende relative alla risistemazione del porto vedi M.C. Ruggeri Tricoli e

M.D. Vacirca, Palermo e il suo porto, 1986, pagg 219-233

Le istanze datano al 9 gennaio 1922, al 2 agosto 1922, 20 aprile 1926 ¢ 9 gennaio 1927

106 AFPa, Faldone «Concessioni demaniali 33-44», Atto di concessione del 10/11/1925; Sulla
realizzazione di tali magazzini, avvenuta nel 1878 vedi Ibidem, Cap I, par. 1.2

105

105



Il Cantiere Navale di Palermo. Storia e architetture dalle origini al dopoguerra

L’attivita di riparazione di locomotive, a cui si aggiungono anche caldaie ed
elementi impiantistici di vario tipo, necessitano di un allacciamento ferroviario del

cantiere con la stazione Palermo-porto, per la quale i C.N.R. inoltrano richiesta tra il
1919 e il 1921'

Tra il 1927 e il 1928, le mire dei C.N.R. tornano sulle aree a nord ¢
inspiegabilmente sui terreni a monte della strada litoranea dell’ Acquasanta. Del primo
gennaio 1927 ¢& infatti, I’atto di vendita ed enfiteusi con De Gregorio'®, proprietario
dell’area adiacente i terreni ex Berna-Gallo (fig. 34). L’anno successivo un nuovo
contratto di compra-vendita con Giuseppe Spadafora Whitaker riguardera, invece, una
porzione di 160mq del cimitero acattolico, sito in via Simone Guli, gia via
Acquasanta, di fronte 1’ingresso ai sopra mensionati terreni Berna-Gallo. A spese della
societa vengono rimosse e ricollacate otto sepulture e costruito un muro divisorio tra la
restante parte e la nuova proprieta. L’area in questione era attigua alla manifattura dei
Tabacchi ma costituiva per i cantieri un ulteriore possibilita d’ingresso per raggiungere
le aree piu a nord dello stabilimento, in cui sorgevano la fonderia, I’officina calderai e
la segheria, nonché, probabilmente, una maggiore opportunita per creare una
continuita con le proprieta poste al di 1a della strada. Nonostante il decreto prefettizio
del 28 novembre sancisca la soppressione della parte di cimitero annessa alle proprieta
dei C.N.R. e ne autorizzi I'immediata utilizzazione, la vicenda si protrac a causa
dell’ingerenza dell’amministrazione comunale che reclama la proprieta del cimitero e

quindi il pagamento di un compenso all’utilizzazione dello stesso'*

Figura 41 «Planimetria dell’area cimitero acattolico da aggregarsi al cantiere», 31.3.929 Fonte AFPa

197 Vedi verbali, richieste e delibere relative a «Binario su marciapiede via Moloy» in ASCPa, Fondo
LL.PP., serie 5.5.1, 1925

198 AFPa, Faldone «Concessioni demaniali 33-44»

109 yedi ASCPa, Fondo LL.PP. Segr. Gen. Disegni e atti, 62 a,b
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I1 certificato di collaudo dell’Ufficio tecnico del Genio Civile delle opere realizzate dal
cantiere navale, datato 27/07/1933, fornisce maggiore riscontro della consistenza
dell’ampliamento dell’area dello stabilimento navale lungo la banchina di via Molo,

illustrato planimetricamente su un eleaborato dei C.N.R. del 24/12/1930

SCH. P73 C. N R
a.lANTA GENERALE DEL CANTIERE NAV.e BACINO
=

PALERMO 2212 1930 BeALA L2

Guaretine Hese DeGogents

Liss

H<XNN<CCHOADXP DS Z

Figura 42 C.N.R. «Planimetria generale del cantiere nav. e bacino». Sono evidenziati in giallo I’area acquisita nel
1927 e in rosso le nuove offcine realizzate sulla banchina concessa nel 1919. Fonte AFPa

L’annessione al cantiere delle nuove aree ¢ funzionale alle attivita «diversificate»
verso cui il cantiere orienta parte della sua attivita e da cui riesce a trarne notevole
sostegno e profitto. A tale scopo, a seguito dell’inoltro di istanze di concessione alla
Feale Capitaneria di Porto, nel 1937 i C.N.R. ottengono in concessione |’intera area

dello scalo di alaggio posta ad ovest del precedente margine''”.

All’inizio degli anni ’30 a Palermo vengono avviate politiche di
risanamento urbanistico attuato mediante lo sventramento e il ridisegno di interi isolati
del centro storico e rioni «extra moenia» tra cui I’antico Borgo Santa Lucia, e I’area al
di 1a degli isolati su via Molo. La nuova via dei Cantieri ''' — nominata in un primo
tempo via del cantiere navale — si poneva nel disegno del tessuto urbano, come ’ideale
proseguimento del nuovo asse est-ovest costituito dalla via Notabartolo ed era frutto

dei piani di ampliamento della citta lungo direttrici nord-sud, di matrice ottocentesca —

110 AFPa, Faldone «Concessioni demaniali»

" La ricerca archivistica condotta presso I’archivio storico comunale di Palermo ha rintracciato nelle
pandette relative 1938 n.388 le voci relative alla costruzione del II lotto della via dei Cantieri ma,
cosi come avviene per la documentazione relativa al cantiere navale in quegli anni — acquisizione
dei lotti su cui sorgono la casermetta il dopolavoro e la casa del gruppo rionale del fascio — i
documenti non risultano presenti nella collocazione indicata.
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piano Giarrusso del 1885 — che ridisegnava il tessuto su maglie ortogonali. Gia nel
piano Giarrusso, infatti, la nuova via era stata tracciata. Nella cornice generale degli
interventi previsti dal piano, si poneva anche il piano di iniziativa privata denominato
«Montalbo»''? riguardante il lotto a nord della nuova via e portato avanti insieme agli
interventi di risanamento. Infatti, in mancanza di un piano regolatore che organizzasse
in una visione globale e organica le istanze di risanamento con quelle di estensione
ormai in atto, portd all’adozione di piani particolareggiati e puntuali e seguire parte
delle direttive del piano ottocentesco, messe in pratica a piu di 40 anni di distanza. Un
tale incontrollato processo non poté che innescare la destrutturazione del tessuto

.. . [ . . 113
urbano originario da un punto di vista fisico e sociale .

Negli stessi anni, con la costituzione del Consorzio portuale, erano stati avviati
gli attesi ed agognati lavori per la sistemazione del grande porto di Palermo. Il
progetto riprendeva quello redatto dagli ingegneri Simoncini e Castiglia nel 1919 e
prevedeva, oltre la realizzazione di una diga foranea, nuove banchine ed escavazione
di fondali e la scellerata distruzione del Castellammare — Castello San Pietro — da cui
prenderanno il via interventi — adeguamento rete ferroviaria, nuovi scali merci — che
renderanno sempre piu estraneo il rapporto citta-mare e costituiranno, al contempo,
condizionamenti fisici all’assetto della citta''*. Un esempio ¢ quello del 1932 quando
venne realizzato un nuovo scalo ferroviario, a piazza Giachery, il quale contribui a
separare anche visivamente i quartieri occidentali della citta dall’intero quartiere ad

est, Molo-Cantieri-Montalbo, quello, per intenderci, dove sorgeva il cantiere navale.

Nel quadro dei lavori portuali, si affacciano interventi edilizi limitrofi,
promossi nel 1925 dagli .A.C.P. — Istituto Autonomo Case Popolari — che tuttavia
contribuiranno a definire una cortina edilizia che da un lato preclude nuove espansioni

portuali e dall’altro marca ancora una volta la cesura urbanistica tra porto e citta "~.

Agli impiegati dei cantieri navali, sono destinati i due lotti di alloggi popolari,
realizzati dall’ IACP tra il 1925 e il 1928 in via B. Aosta e progettati dai prestigiosi

professionisti palermitani, Antonio Zanca e Ernesto Armo. Le tipologie edilizie sono a

"2 Di Leo P. (a cura di), Linguaggio, pensiero realta, urbanistica a Palermo da Pisanelli a Giarrusso,
Palermo 2007

"3 Cfr. I. Provenzano, Urbanistica e architettura a Palermo fra le due guerre, 1984, pag. 40

"4 1dem., pag. 43

"5 Cfr M.C. Ruggeri Tricoli, op.cit., pag 240

108



Il Cantiere Navale di Palermo. Storia e architetture dalle origini al dopoguerra

blocco con corte interna a cui la vecchia scuola a cui i progettisti appartengono,
concedono un modernismo ancora lontano dalla semplificazione del Movimento

Moderno e piuttosto, erede di un Art Nouveau ed di un eclettismo, rinnovato nella

semplificazione.

Figura 43 Localizzazione (A e B) degli interventi dell'IACP in via Brigata d'Aosta. Fonte Provenzano (1984)

Nel 1935 la lottizzazione della via del Cantiere Navale, relativa al tronco est,
registrava gia la presenza di nuove costruzioni tra cui il Dispensario Antitubercolare
progettato dall’ing. Mario Umilta. Tre isolati posti alla fine della nuova strada, in
direzione del cantiere navale, saranno interessati tra il *39 e il ’41, dalla realizzazione
di altrettanti edifici commissionati dalla direzione dei C.N.R.: la Casermetta della Real
Marina, il Dopolavoro del cantiere navale e la Casa Rionale del Fascio. Come gia
accennato — vedi nota 112 — la ricerca d’archivio non ha fornito riscontri sui passaggi
di proprieta relativi a questi episodi. Di questi lotti, quello su via Simone Guli,
occupato dalla Casa Rionale del Fascio, ¢ ceduto nel 1940 dal Comune di Palermo al
PNF''.

16 AFPa, Atto di cessione da parte del comune ai fasci di combattimento dell’area su cui sorge la casa
del gruppo rionale del quale i C.N.R. era stati i committenti
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Liberta, uno dei principali assi di espansione nord-sud della citta.

Gia nel 1940 la zona di via Molo ¢ colpita dai primi bombardamenti ad opera
dell’aviazione inglese ed il reparto falegnameria, quello locomotive e il bacino di
carenaggio, vengono interessati da principi d’incendio, mentre altri danni venivano
inflitti al vicino Istituto nautico''’. L’anno successivo un decreto emanato in base alla
legge n. 825 del 25/06/1940 «con la quale sono state accordate provvidenze per
I’impianto della zona industriale e per I’ampliamento degli stabilimenti esistenti nel
territorio del Comune di Palermoy», sancisce I’occupazione immediata, per due anni,
degli immobili ricadenti nel «piano di variante del rione intorno all’arsenale», ai fini di
ampliamento del cantiere. Il piano, approvato con delibera del 7 dicembre 1940 e reso
esecutivo il 24 dello stesso mese, prevedeva 1’approntamento del terreno occorrente
all’ampliamento del cantiere, a fronte dell’interesse bellico che avrebbero prodotto le
opere connesse all’ampliamento dello stabilimento. Nel 1942, anche I’Arsenale, gia
danneggato dalle bombe e in parte demolito, veniva occupato con motivazione di

. . . . 11
urgenza, dal cantiere che si obbligava a mantenerne la facciata monumentale''®.

17 ASCPa, Fondo LL.PP., serie 811, 1940 Telegramma al Ministero dell’Interno del 23/06/1940
"8 Vedi AFPa, Delibera Giunta Municipale n. 3553 Oggetto: Cessione ex Arsenale ai Cnr, 7/09/1960
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Figura 45 Stralcio da planimetria C.N.R. «Pianta fabbricati zona adiacente cantiere» Palermo 27.5.1940. Estratto
con atto del prefetto datato 9 dicembre 1941. Fonte AFPa

Lo scoppio della seconda guerra mondiale e la requisizione del cantiere da parte
delle forze americane, sospende il processo di espansione che riprende con atto di
cessione datato al 5/08/1948 delle aree intorno all’ex Arsenale da parte del Comune di
Palermo a fronte dell’esecuzione, a spese dei C.N.R., dello stesso piano e delle relative
opere urbanistiche. La concessione riguarda anche terreni del comune. Secondo I’art. 1
del documento, inoltre, i C.N.R. si obbligavano all’apertura di una nuova strada, larga
15 metri, tra via Molo e Via dei Cantieri, da consegnare al comune al termine dei due
anni e che in realta non fu mai realizzata nonostante 1’intera operazione di espansione,
nella completezza delle sue fasi abbia portato — come vederemo — alla soppressione di

due importanti importanti segmenti di congiunzione tra le due arterie.
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Figura 46 C.N.R. «Planimetria del cantiere dopo I’ampliamento» Palermo 11/1/1952. Fonte AFPa

All’area di ampliamento definita nel 1941, si aggiunge, negli anni ’50, 1’attigua
area a ovest, intorno al Palazzo De Gregorio. Tra gli edifici oggetto dell’esproprio del
1941, vi era anche I’Istituto Nautico Gioeni Trabia e I’attigua ex chiesa di San
Raimondo, abbattuti agli inizi degli anni ’50. L’Arsenale, acquisito dal Comune di
Palermo, viene ceduto con atto del 21 febbraio 1961, dalla Giunta Comunale,
presieduta dal sindaco Salvo Lima, ai C.N.R. per poco piu di 2 milioni di lire, con il

. . . . 119
mantenimento della clausola di conservazione della facciata .

Nei fatti, I’ampliamento post-bellico dello stabilimento sopprime il tratto iniziale
di via Simone Guli — gia via Acquasanta — che si connetteva con la via Molo e via
dell’Arco. Questo intervento garantiva ai cantieri la creazione di una continuita
spaziale tra le aree di recente acquisizione e il resto del sistema. Ma da un punto di
vista dell’assetto urbano, della viabilita e del rapporto percettivo tra il contesto e 1’area
cantieristico-portuale, tutto subi uno stravolgimento di enorme impatto. Via Molo
diventera un cul-de-sac la cui percorrenza trovera nell’ingresso secondario del porto
I’unica ragione. Traslata verso I’interno, la nuova viabilita, definita dai nuovi margini
e da quinte architettonicamente alienate/alienanti, contribuisce alla periferizzazione

dell’intero quartiere.

Gli ampliamenti realizzati nel cantiere di Palermo a partire dalla prima meta

19 AFPa, Delibera Giunta Municipale n. 3553 Oggetto: Cessione ex Arsenale ai Cnr, 7/09/1960
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degli anni 50 sono sostenuti in parte anche da ragioni di natura tecnico-logistica
relative alle nuove tecniche di costruzione che si andavano diffondendo in tutta Europa
(prefabbricazione a terra delle sezioni dello scafo, trasporto dei blocchi tramite gru e
montaggio finale sullo scalo). Queste richiesero una trasformazione della struttura
stessa dei cantieri navali, nonché ovviamente dei loro impianti. [ cantieri costruiti fino
agli anni ’40 del Novecento avevano un orientamento “orizzontale”, con un ampio
fronte mare, in modo da poter disporre di un maggiore numero di scali per le
costruzioni. Per I’adozione delle nuove tecniche era invece necessario un ampio spazio
dove poter effettuare le lavorazioni a terra, nelle officine e, soprattutto, nei piazzali di
prefabbricazione in testa agli scali. I cantiere ideale avrebbe dovuto avere quindi un
orientamento “verticale”, con una certa profondita verso I’interno. Per i cantieri navali
italiani, le citta stesse all’interno delle quali erano stati costruiti rappresentavano un
limite a questa espansione. Quando poterono, gli stabilimenti cercarono di ampliarsi
verso l’interno, ma rimaneva ovviamente difficile “a posteriori” raggiungere la

razionalita organizzativa dei cantieri di nuova costruzione'*’.

Inzerillo pone in evidenza le ragioni del piu recente sviluppo della citta,
descrivendo una condizione governata piu da interessi speculativi ed economici che da
coerenti piani di sviluppo. In questo senso non stupisce la sempre maggiore
marginalita delle infrastrutture produttive della citta, che hanno sofferto una crisi
anticipata rispetto a quanto si pud osservare in altri casi italiani ed europei. Emergono
una serie di schizofrenie nella cittd che hanno caretterizzato lo sviluppo di edilizia
abitativa in molte aree della citta ed ¢ quindi proprio in questo scenario che il sistema
dei cantieri navali assurge ad essere un’interessante anomalia. Il settore urbano in cui
il cantiere si insedia diventa infatti, il corpo produttivo dell’insediamento circostante e
il perno attorno al quale ruota la gran parte delle infrastrutture di servizio che

caratterizzano 1’attuale via dei Cantieri, aperta negli anni ‘30.

120p_ Fragiacomo, op.cit., pag. 128-129
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Figura 47 1950. Costruzione dell'aooficina carpenteria pesante nell'isolato intorno all'arsenale. Fonte Sezione

Credito Industriale. 1952

Nel caso dell’insediamento di Palermo si nota un gradiente di influenza sul
tessuto urbano che non va oltre la via dei Cantieri e la via Simone Guli — gia via
Acquasanta. Queste arterie sono ordinate e caratterizzate dalle opere di servizio dei
cantieri ma questo rapporto si frattura sulle lottizzazioni novecentesche dell’area di via
Montalbo e su quelle circostanti. La cesura tra linea costiera, strada litoranea e tessuto
urbano nega la percezione di una realta organica e continua, leggibile all’interno
dell’identificazione data dalla presenza di una delle piu importanti realta industriali e

produttive dell’isola.

REGESTO DELLE FASI DI ESPANSIONE DEL CANTIERE NAVALE:
1897 Concessione aree tramite Convenzione
1899 Acquisto terreni all’ Acquasanta, Di Gregorio Berna

1919/29 Concessione aree banchina ex Doganella

1928 Annessione di parte del cimitero Acattolico all’area del cantiere

1939 Edificazione dei lotti antistanti 1’ingresso del Cantiere

1940 Cessione dell’area della Casa Rionale ai fasci di combattimento

1941 Decreto di occupazione delle areee del rione “intorno 1’ Arsenale”

1949 Acquisizione definitiva aree intorno I’Arsenale con relativa espansione dell’area

di annessione
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2.4.CONCLUSIONI

La storia del rapporto tra la citta e il cantiere delinea momenti di accelerazione
e di rallentamento. I1 rapporto che si viene a costruire nel tempo tra questa due realta
descrive alcune modifiche sostanziali nel corpo urbano. L’apertura di una nuova
viabilita per svincolare e per ampliare lo stabilimento ¢ un elemento che modifica
fortemente I’impianto di questa parte di citta, che perde totalmente anche e solo il
senso della presenza di quella porzione di linea costiera. In piu, tutta la costa
palermitana ¢ coinvolta in una lenta metamorfosi passando da una punteggiata di
attivita produttive che si susseguono lungo le sue sponde, ad un progressivo
arretramento dei rapporti tra cittd e mare, ad un maggiore isolamento della borgate
marinare. Alcuni utilizzi del mare come luogo di balneazione tendono ad essere
dismessi — ad esempio, all’Acquasanta ma lo stesso avviene anche lungo la costa sud —
in relazione al fatto che contemporaneamente si generano imprese legate al mondo

121 Sia la centrale elettrica dei Quattroventi — alla radice della via Molo -

industriale
che la Chimica Arenella, che la fabbrica di mattoni nella costa sud, sono elementi di
un sistema industriale che definiva un rapporto differente tra la citta e la costa rispetto
a quello espresso ad esempio dalle borgate marinare i cui rapporti erano legati alla
pesca del tonno e alla sua filiera. In un contesto caratterizzato dalla continua
trasformazione di vocazioni e utilizzi forzati, fin dal primo anno del ‘900, a rimanere
I’unica costante sara il cantiere navale, unico sopravvissuto ad un’estinzione delle

attivita legate alla pesca come a quelle connesse con il loisir e, in ultimo, a tutti gli

altri tentativi di industrializzazione.

12! Negli anni *70 I’impresa SAILEM, la stessa che si era occupata dei lavori al molo trapeziodale del

porto, con la definitiva demolizione del Castello San Pietro, realizzava all’Acquasanta la
cementificazione dell’intero molo per conto di una societa privata. Negli stessi anni, lungo la costa
sud, invece, la morfologia dell’intera linea di costa venne alterata dagli sversamenti seguiti al
cosidetto «sacco di Palermo» che riversd in mare tonnellate di sfabbricidi provenienti dalle
demolizione delle ville e delle borgate storiche, soppintate dalla speculazione edilizia.
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3. L’ARCHITETTURA DEL CANTIERE

NAVALE

L’achitettura industriale ha, in generale, due declinazioni. Da una parte c’¢ la
storia dei luoghi della produzione che va dall’adattamento di presistenze edilizie di
vario tipo agli scopi del lavoro di produzione, fino alla progettazione specifica di
luoghi pensati per rispondere alle necessita relative ai processi industriali. Dall’altra
parte, come ci fa notare Roberto Parisi'*?, ¢’¢ un modo di interpretare e leggere
I’architettura industriale che puo fermarsi ad un’analisi del contenitore e dei suoi
repertori stilistici, o piuttosto, porsi categorie interpretative come il linguaggio
formale, la dimensione tipologica, il rapporto progettista-committente, all’interno di
riferimenti alla storia economica, oppure ancora si possono tenere in conto i processi,
le tecniche, la divisione del lavoro dentro la fabbrica. Per quanto possibile, il presente
lavoro tenta di intercettare trasversalemente le tre modalita di analisi e interpretazione

dei manufatti architettonici oggetto di approfondimento nel presente capitolo.

Gia nel primo Ottocento, per I’architettura industriale, definita come «edificio
per le macchine chiamato fabbrica»'>, le nuove tecniche edilizie stavano assumendo
importanza per una progressiva definizione tipologica e formale, al pari
dell’importanza rivestita dagli aspetti tecnologici nella costruzione dei macchinari e
nell’ottimizzazione degli aspetti produttivi'**, Contemporaneamente,
nell’esemplificazione degli spazi alle logiche di produzione si sovrapponevano le
logiche di controllo sociale secondo le quali I’organizzazione del lavoro e il progetto
architettonico non esaurivano 1 rispettivi compiti solo nel dato funzionale. Ne erano
esempi spazi, su un unico livello pensati per garantire, il piu efficacemente possibile,

un controllo sulle maestranze.

122 parisi R., Fabbriche d’ltalia, L architettura industriale dall’Unita alla fine del Secolo breve, Milano

2011

123 Citazione da Selvafolta O., Note per una storia dell’architettura degli edifici industriali, in B. Ricatti
F. Tavone, Archeologia industriale e scuola, Firenze 1989, pag.111

124 Cfr Parisi R., op.cit., p.37
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Tra Otto e Novecento, all’interno del dibattito internazionale sui temi
dell’igiene, della razionalizzazione dei modi di produzione e dell’aggiornamento dei
materiali costruttivi, era maturata anche 1’attenzione di imprenditori e tecnici verso la
questione estetica degli edifici per I’industria e verso la definizione, anche tipologica,
di una «fabbrica ideale» che, in alcuni contesti, diventa anche strategia
imprenditoriale. Tuttavia, il passaggio, nell’edilizia industriale privata, dall’anonimato
del locale di produzione all’investimento di un’azienda sull’architettura, non sempre
contemplava un aggiornamento tipologico e costruttivo, oltre che formale, all’unisono
con I’evoluzione delle tecniche e delle tecnologie in uso nel ciclo di produzione. Si
assiste in molti casi, ad uno sfalsamento nella messa a punto del «contenitorey,
rispetto ad un «contenuto» che ¢ invece aggiornato nelle logiche di competitivita ed
efficienza produttiva. Le ragioni di questo scarto sono forse, piu rintracciabili nella
tensione costante a ridurre il «gap» da colmare con la concorrenza che non in una
forma di resistenza culturale da parte del mondo imprenditoriale. In particolare in
Sicilia, si tratta di un gap che rimarra sempre ben ampio rispetto ai livelli raggiunti dal
nord Italia e dal resto d’Europa e che, pur non essendo imputabile di rappresentare la
causa principale, ¢ comunque un fattore che concorre ai casi di mancata attenzione alla

ricerca e alla qualita architettonica dei manufatti industriali.

Ma 1i dove anche I’architettura industriale adotta un linguaggio figurativo,
questo registra il graduale mutare nel tempo che va dall’eclettico repertorio di stili
desunti dal passato, al ricorso di stilemi Liberty, dalla retorica monumentale del
classicismo di regime, alle istanze funzionaliste ed alle poetiche del razionalismo degli

anni Venti e Trenta del Novecento.

In campo tecnico-costruttivo, il maggiore testo di riferimento per la
progettazione dell’architettura industriale ¢, il manuale Utz-Campazzi del 1911, che
consentiva un’adeguata comprensione dello spazio architettonico della fabbrica,
chiarendo il rapporto tra il contenitore edilizio e il ciclo di produzione. Tuttavia il
repertorio formale che caratterizzava 1’involucro esterno delle fabbriche era un tema
che non apparteneva all’organizzazione dello spazio del lavoro. L’eclettico linguaggio

oscillante tra modernismo e liberty che caratterizza molte fabbriche sorte in quegli
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anni'®

non alimentd un dibattito particolarmente sentito e nelle riviste tecniche si
prosegui a trascurare ogni critica stilistica privilegiando la grandiosita di spazio e la

praticita tecnica.

Dal punto di vista della tecnologia delle costruzioni, gia nei primi decenni del
Novecento si assiste all’evoluzione delle tecniche di standardizzazione dell’edilizia
industriale. In questo processo si possono rintracciare tre esemplari tipologie di
standardizzazione e prfabbricazione: quella degli elementi in ferro, a cominciare
dall’esperienza della societa Cottrau; quella del cemento armato di cui, specialmente a
Palermo, la societa Hennebique ¢ un’espressione significativamente precoce; quella,
sempre legata alla sperimentazione elementi prefabbricati in calcestruzzo armato, delle
imprese fondate da Pier Luigi Nervi prima con 1’ingegenre Roberto Nebbiosi (Nervi &
Nebbiosi, 1923-1932) e poi con il cugino Giovanni Bartoli (Nervi & Bartoli, 1932-
1979). Tutte legarono il loro ruolo di imprese di costruzione, specializzate nel settore

della prefabbricazione per 1’industria, allo sviluppo dell’imprenditoria italiana e alla

storia industriale del paese.

a'c‘ e’V , A % g \ e N ~ "CI" .
Figura 48 Veduta del cantiere navale di Palermo 1910. Fonte: Giulianelli, Trasporti marittimi e
navalmeccanica nel Novecento, 2012

125 Nel nostro caso, si vedano i progetti anonimi datati 1919 per le «Nuove Officine Allestimenti e
Riparazioni» del cantiere di Palermo dei CNR.

119



[1 Cantiere Navale di Palermo. Storia e architetture dalle origini al dopoguerra

Il gigantismo progressivo di un’industria in cui gli edifici sono concepiti come
dei grandi containers, diffonde I’immagine di assemblaggio al di fuori di ogni
tipologia, di volumi ridotti alla stretta necessita che denunciano le loro parti portanti e

che non hanno nessuna preoccupazione formalistica.

Tuttavia, uno degli aspetti piu significativi dell’indagine formale che si puo
condurre sull’architettura industriale — o su una parte di essa - ¢ non limitare il suo
studio al manufatto nel senso ingegneresco del termine, cio¢ all’opera costruita ma
spingersi a leggerne i segni delle permanenze linguistico-architettoniche che dalla

(126 o .
a ~. Ricercare quali

cultura ufficiale sono state importate nella sfera della produttivit
segni, nel senso di una morfologia architettonica illustrata dalla tradizione e adottata
dalle convenzioni, siano passati nell’architettura di questo genere, siano stati
considerati necessari al pari della stretta funzionalitda di contenitori di lavoro, di

macchine o materiali € ci0 che ci si propone in questo capitolo.

Il primo paragrafo indaga la mutazione delle caratteristiche infrastrutturali
necessarie ad un cantiere navale rispetto all’aggiornamento dei livelli produttivi. Lo
scopo ¢ di avere dei parametri che permettano di leggere di volta in volta le scelte

espansive del sito palermitano e le sue architetture.

I successivi paragrafi, a partire dal sito e dalle sue attuali funzioni, forniscono
una descrizione dei singoli edifici, selezionati e distinti nelle due categorie,
architetture della produzione e architetture ausiliarie. L’analisi dei loro apparati
architettonici, dei loro aspetti compositivi, dei loro impaginati di prospetto ¢ corredata
da una ricerca di riferimenti linguistici e da una lettura che tiene in considerazione tre
categorie comparative: committenza o progettista, funzione/settore industriale,
prossimita geografica. Tra gli esempi di comparazione individuati, ¢ stata prestata
particolare attenzione agli altri due cantieri navali afferenti al gruppo Piaggio, Ancona

e Riva Trigoso, e al cantiere dei fratelli Orlando di Livorno.

3.1 LE NECESSITA DI UN «xMODERNO» CANTIERE NAVALE

126 Cfr. Borsi F., op.cit., pag. 18
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Nell’arco di piu di un secolo i margini del cantiere sono mutati insieme alla
maggior parte delle strutture che sono state ospitate al suo interno. D’altro canto,
I’idea di flessibita e scomponibilita di elementi di una costruzione legata ad un’attivita
produttiva ha radici, probabilmente, in una visione settencesca, protrattasi nel tempo,
per la quale I’industria era attivita transitoria, destinata a scomparire o a mutare. La
produzione trovava luogo, quindi, in costruzioni leggere, facilmente riconvertibili o
smontabili, proprio come nel caso della cantieristica navale. Infatti, la costruzione
delle navi in origine avveniva all’interno di strutture precarie in legno, a volte semplici
tettoie, costruite sugli arenili dati in concessione dai demani marittimi per periodi
limitati oltre i quali, e terminata la costruzione dell’imbarcazione, il cantiere veniva
smontato. E’ stata, come sappiamo, la sostituzione dei materiali utilizzati nella
costruzione delle navi e delle tecniche della navigazione, che hanno imposto al settore
la necessita di investire in strutture ad hoc.

In alcuni casi, 1 siti destinati ad ospitare le officine, gli scali e i magazzini,
inglobano, li dove questi erano presenti, le strutture degli arsenali — tipologia di
manufatto di proprieta governativa/militare, utilizzato per la costruzione navale —
come avviene, ad esempio a Castellammare di Stabia, a Taranto, ad Ancona e anche a
Malta. A Palermo il rapporto tra Arsenale e cantiere navale ¢, per lungo tempo solo di
prossimita ma anche nel caso siciliano, nel dopoguerra, 1’ Arsenale — o meglio quel che
di esso rimane — cadra sotto la giurisdizione del cantiere di cui ospitera caldaie e

funzioni di servizio.

Le lavorazioni e quindi le officine che costituivano un cantiere navale
appartengono a quel processo di mutamento a cui si ¢ prima accennato. Ad esempio,
uno degli edifici piu tipici di un cantiere navale ¢ stato, fino alla fine del XIX secolo,
quello della corderia. Lo spazio destinato alla produzione di corde poteva essere
all’aperto o, come nel caso di Castellammare di Stabia e di Malta, poteva trovare
riparo dentro locali appositi, caratterizzati da un vano con dimensioni longitudinali tali
da consentire la lavorazione del cordame. Un altro spazio di lavorazione era legato alla
realizzazione delle vele che ovviamente scompare a seguito del passaggio alla
propulsione a vapore. Nel caso delle officine del cantiere di Palermo, avviato quando

1a 1 vapori avevano soppiantato la navigazione a vela, 1’officina chiodi e bulloni
p ) )
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funzionale alla modalita di assemblaggio delle lamiere prima dell’avvento della

saldatura, scompare gia alla fine degli anni *30 del Novecento.

Se I’innovazione dei materiali e [’evoluzione dell’ingegneria navale
impongono notevoli cambiamenti nelle lavorazioni e nelle funzioni ospitate all’interno
delle officine, le tipologie di infrastrutture necessarie al funzionamento di un cantiere
rimangono abbastanza invariate nel tempo. Tra queste le principali sono gli scali di
costruzione, i bacini di carenaggio e i mezzi di movimentazione e sollevamento. Come
abbiamo visto gli scali sono forse, I’infrastruttura piu antica di cui si sono dotati i
cantieri navali ancora prima di assumere una qualsiasi forma di organizzazione.
Secondo Cunningham'?’, le parti essenziali di uno scalo sono le fondazioni, la sua
parte fissa, i binari di scorrimento e il macchinario per il trasporto. A proposito della
parte fissa, 1’autore ne individua la caratteristica nel grado di inclinazione media e
come eccezione cita sorprendentemente, lo scivolo del cantiere navale di Palermo'?®. Tl
caso di Palermo ¢ ripreso nel passaggio in cui Cunningham distingue gli «slipway» —
scivoli o scali - dagli «sliding slipway» — scivoli scorrevoli. A detta dell’autore, questa
tipologia di scalo era presente nel cantiere siciliano a causa della configurazione
particolarmente ripida del terreno. Lo spazio disponibile, infatti, si presentava
sufficiente per uno scivolo scorrevole ma non per i binari di uno scivolo tradizionale la

cui inclinazione avrebbe comportato una lunghezza totale dello scivolo eccessiva.

127 Cunningham B., Dock Engineering, London 1922, pag. 474

128 Sfortunatamente non si fa cenno a nessun riferimento specifico consente di individuare quale
esattamente a quale tra i cinque scivoli del cantiere, ci si stia riferendo.
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Figura 49 Varo sullo scalo n.2 del piroscafo «Caprera», 1904. Palermo

I bacini di carenaggio, sono forse una delle infrastrutture piu costose di un
cantiere navale, motivo per cui, nonostante la loro invenzione risalga al XV secolo e il
loro utilizzo comporti dei vantaggi rispetto agli scali tradizionali, le due infrastrutture
hanno continuato, e continuano, a convivere all’interno degli stessi cantieri. Tuttavia,
per cantieri come Palermo e Malta, specializzati nelle riparazioni, grazie ad una
posizione geografica che consente loto di intercettare i traffici sulla rotta Gibilterra-
Suez, i bacini diventano le infrastrutture principali dello stabilimento. Oltre alla
disponibilita di risorse economiche, che come vedremo fara la differenza tra il numero
di bacini presenti, ad esempio, a Palermo e a Malta, uno dei fattori principali per la
realizzazione di un bacino risiede nelle caratteristiche geomorfologiche del terreno.
Tuttavia anche questo limite ¢ stato superato con la realizzazione di bacini galleggianti

di cui entrambi i cantieri si dotano a partire dagli anni ‘40.

A queste infrastrutture sono connesse le gru, elemento chiave per definire le

ey g . oy g .o 129 .
potenzialita di un cantiere. La capacita di sollevamento di cui esse sono dotate'? si

129 Todd, vedi nota 4, p. 30
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traduce in maggiori tonnellate e dimensioni di sezioni che possono essere realizzate a

terra e poi spostate sul sito di montaggio.

Oltre che attraverso 1’uso di gru, lo spostamento e il trasporto di materiale di
minore entita all’interno del cantiere, avveniva fino a pochi anni fa, sia nel caso di
Palermo che altrove, per mezzo di una rete a binario unico che serviva e collegava tra
loro officine, tettoie, banchine e magazzini e che ¢ stata piu tardi sostituita dai mezzi

di trasporto su gomma.

In generale, le logiche che componevano, all’interno dell’area cantieristica, la
localizzazione dei vari edifici e delle officine dipendevano dalla conformazione del
sito e, per I’appunto, dalla rete ferrata di distribuzione interna. Ma furono le nuove
tecniche di costruzione che si andavano diffondendo in tutta Europa e che
consistevano prevalentemente nella prefabbricazione a terra delle sezioni dello scafo,
nel trasporto dei blocchi tramite gru e nell’assemblaggio finale sullo scalo o in bacino,
a richiedere una trasformazione della struttura stessa dei cantieri navali, nonché
ovviamente dei loro impianti. Fino agli anni ‘40 del Novecento, ad esempio, 1 cantieri
mantennero un orientamento «orizzontale», con un ampio fronte mare, in modo da
poter disporre del maggiore numero possibile di scali per le costruzioni. Come si legge
nella Rivista della Sicilia Indistriale del 1903 il cantiere di Palermo, nella sua
disposizione, non solo prevedeva un’eventuale possibilita di allungamento dei cinque
scali, ma persino la possibilita di potersi dotare di ulteriori 3 scali, utilizzando parte
della rimanente area costiera a nord del sito. Tuttavia, 1’adozione di nuove tecniche,
che sostituirono al vecchio metodo della chiodatura sugli scali quello della saldatura a
terra — prefabbricazione — nelle preparazione delle strutture per gli scafi, rese
necessario dotarsi di ampi spazi dove poter effettuare tali lavorazioni sia nelle officine
che, soprattutto, nei piazzali di prefabbricazione in testa agli stessi scali. Il cantiere
ideale avrebbe dovuto avere, quindi, un orientamento «verticale», con una certa
profondita verso I’interno. Per i cantieri navali italiani, le stesse citta all’interno delle
quali erano stati costruiti gli stabilimenti, rappresentavano, come nei casi di Palermo,

Ancona e Malta, un limite a questa espansione. Quando poterono, gli stabilimenti

130 Bontempelli, Trevisani, op.cit.
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cercarono di ampliarsi verso I’interno, ma rimaneva ovviamente difficile a posteriori

raggiungere la razionaliti organizzativa dei cantieri di nuova costruzione''.

Figura 50 Cantiere navale di Palermo, 1939.

Sono questi i motivi tecnici fondamentali — necessita di espandere verso le
zone interne del cantiere, ampiezza delle aree per la prefabbricazione e potenziamento
della dotazione di gru — che spiegano gli ampliamenti realizzati nel cantiere di
Palermo a partire dalla prima meta degli anni ‘50 ma gia preannunciati prima del

secondo conflitto bellico'*?.

La fortuna del cantiere di Palermo nell’ambito delle riparazioni navali e la
prospettiva, dopo I’emanazione della legge Saragat, di una ripresa del lavoro anche nel
settore delle costruzioni, avevano convinto I’amministrazione Piaggio dell’opportunita
di investire nello stabilimento. Durante i primi anni ‘50 esso conobbe dunque due fasi
di potenziamento, finanziate entrambe tramite mutui concessi dalla Sezione di Credito
Industriale del Banco di Sicilia (la stessa che, nel frattempo, finanziava anche parte

della costruzione del nuovo bacino galleggiante per conto della Bacini Siciliani).

! Fragiacomo, vedi nota 6, pp. 128-129.

B2 B> del 9/12/1941 il decreto di esproprio per due anni delle aree intorno all’arsenale, ai fini
dell’ampliamento del cantiere per fini di guerra. L’acquisizione e I’annessione delle stesse aree, verra
effettuata in modo permanente con atto di permuta del 17/06/1949. AFPa, Faldone 1 fasc. 12
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La prima fase consistette nell’espansione del cantiere nell’area compresa tra la
via Cristoforo Colombo ¢ la Via dei Cantieri, nel rione attorno all’ Arsenale. Gli edifici
preesistenti vennero quasi tutti demoliti e venne avviata la costruzione della nuova

Officina carpentieri per il ferro, effettuata da una ditta esterna.

La zona degli scali fu attrezzata con potenti gru, in modo da permettere il montaggio
di pezzi prefabbricati del peso di 40 tonnellate. A partire dal Molo Nord fu costruito
un nuovo pontile in cemento armato lungo 106 metri, dotato di bitte e parabordi per
I’ormeggio di navi di grandi dimensioni su entrambi i lati, e fornito di una nuova gru
da 16 tonnellate di sollevamento. Sullo stesso molo, venne realizzato un nuovo
fabbricato di due piani, all’interno del quale vennero collocate una nuova centrale
elettrica di trasformazione, una sala macchine, una piccola officina per le riparazioni
navali, alcuni magazzini ed 1 locali per gli uffici di servizio per il nuovo bacino.
Vennero installate poi altre due centrali elettriche di trasformazione, una in un nuovo
fabbricato posto accanto al fabbricato pompe bacino, un’altra all’interno dell’ex
Arsenale. Infine, vennero acquistate altre due gru, la prima da adibire al sollevamento
delle strutture lavorate nella nuova officina, la seconda per le operazioni svolte nel

vecchio bacino in muratura ~".

Per potere realizzare il programma di ampliamento, il mutuo che i C.N.R.
stipularono col Banco di Sicilia fu dell’importo di 500 milioni di lire, garantito da
un’ipoteca convenzionale su tutti i fabbricati, gli impianti ed 1 macchinari del cantiere

stesso134

. La seconda fase di potenziamento inizio pochi anni dopo, nel 1953, quando
furono ottenuti dal Banco di Sicilia due nuovi mutui dell’importo di 125 milioni
ciascuno '*°. I nuovi fondi servirono ad ingrandire e trasformare lo scalo numero 3, per
renderlo adatto all’impostazione di navi di portata fino a 30.000 tonnellate. Lo scalo,
che precedentemente aveva una lunghezza di 152 metri ed una larghezza di 6,60 metri,
venne prolungato di 16 metri verso il mare ed allargato di altri 4 metri. Anche in
questo caso lo scopo dei lavori fu quello di adeguare il cantiere alle tecniche di

prefabbricazione: vennero percido acquistate delle grosse gru da 30 tonnellate e

vennero costruiti due piani di montaggio in cui eseguire la prefabbricazione delle

133 AFPa, serie A.G., Lettera di Luigi Gallo al Banco di Sicilia, 9.1.1950.

134 AFPa, serie A.G., Atto del mutuo concesso dal Banco di Sicilia ai Cnr, senza data

135 AFPa, seria A.G., Relazione relativa alle opere per cui il Banco di Sicilia ha concesso due mutui di
lire 125 milioni ognuno in data 28 agosto 1953, ottobre 1957.
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strutture da montare sugli scali, posizionati tra lo scalo stesso e I’Officina carpenteria
per il ferro. Tuttavia, i grandi stabilimenti industriali, come il cantiere navale di
Palermo, non possono limitarsi alla dotazione di impianti e infrastrutture connesse
unicamente all’attivita produttiva. La forza lavoro ¢ il cuore e il motore di queste
complesse realta e agli operai devono fare capo una serie di strutture di servizio
funzionali ai ritmi e alle dinamiche lavorative. E plausibile tuttavia che, nel caso di
Palermo, la ragione della localizzazione di alcune di queste strutture di servizio,
chiamate ausiliarie, all’esterno dei margini cantieristici trovi ragione proprio nella
necessita di spazi per le lavorazioni all’interno dei limiti all’espansione imposti dal

contesto allo stesso stabilimento.

I1 lavoro di schedatura degli edifici realizzati per il cantiere di Palermo e della
relativa funzione assunta nell’arco di tempo considerato, risultante dalle consultazione
delle planimetrie ritrovate presso 1’archivio Fincantieri, ha permesso di individuare
sinteticamente attivita e lavorazioni che nel tempo permangono o che hanno cambiato
localizzazione o ancora, che sono del tutto scomparse. Spostando la lettura di
individuazione planimetrica dalle attivita ai manufatti, si ha altresi modo di
visualizzare gli edifici che hanno subito cambi di destinazione d’uso, quelli che hanno
invece mantenuto la loro funzione e quelli che sono stati oggetto di demolizione. Dal

regesto risulta che al 1953, gli edifici per la produzione sono trenta e quelli ausiliari,

dedicati ai servizi, sono in numero di sei.

PLANIMETRIA 1906

PLANIMETRIA “17

PLANIMETRIA ‘30

PLANIMETRIA ‘39/40

PLANIMETRIA ‘53

tettoia ferro officina fonderia

fonderia + deposito carbone

officina fonderia ghisa + dep
carbone + locali igienici

officina fonderia ghisa + dep
carbone + locali igienici

segheria falegnami ebanisti segheria falegnami ebanisti segheria falegnami off. rip. automotrici off tracciatura e rip tender
tettoia per deposito legnami tettoia in ferro officina officina calderia off calderia off calderia

calderai
s fucine vecchia officina fucinatori + off. ausiliaria calderia off. ausiliaria calderia

chioderia

cantiere costruzione barche

officina zincatura, off
costruzione barche

centrale elettrica

centrale elettrica f.m.

off forza motrice

caldaie forza motrice
stazione elettrogena

caldaie forza motrice
stazione elettrogena

tettoia in ferro forni

tettoia in ferro forni

tettoia legno: forge

tettoia legno: forge

tettoia in ferro officina bagli e
ordinate

tettoia in ferro officina bagli e
ordinate

tettoia in ferro punzonatrici e
cesoie

tettoia in ferro punzonatrici e
cesoie

tettoia in legno tracciamento
lamiere

tettoia in legno tracciamento
lamiere

officina carpentieri in ferro

officina carpentieri in ferro

off costruz navali
(carpenteria leggera)

magazzini- sala a tracciare

officina meccanica
(allestiemnto) — magazzini-
sala a tracciare - infermeria

deposito profilati — officina
attrezzisti — magazzino e
sala a tracciare

magazzino profilati —
magazzino generale

magazzino profilati —
magazzino generale —sala a
tracciare

sede sociale direzione
generale

direzione generale uffici
tecnici e ammin

direzione generale uffici
tecnici e ammin

direzione generale uffici
tecnici e ammin

direzione generale uffici
tecnici e ammin

portineria

portineria- uff
marcatempo-spogliatoio e

portineria principale

1
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refettorio capi

offcina chiodi e bulloni

officina chiodi e bulloni

officina tubisti e deposito
attrezzi

magazzino gruppi
convertitori

1

officina meccanica

off meccanica in costruz

magazzino macchine

magazzino macchine

magazzino macchine

off riparaz navi

locale igienico personale
bacino-spogliatoio e
refettorio operai-deposito
materiale estero-tettoia
tubisti

locale igienico personale
bacino-stazione antincendio
bacino - spogliatoio operai
- off tubisti box imbarco

magazzino macchine - off
fabbri allestiemnto- off tubisti
box imbarco

locale pompe esaurimento
bacino

locale pompe esaurimento
bacino

locale pompe esaurimento
bacino + magazinetto
attrezzi-box imbarco

locale pompe esaurimento
bacino

locale pompe esaurimento
bacino + tettoia off tubisti
operai esterni

magazzino attrezzi tettoia

magazzino nostromo

ufficio controllo

distributore utensili, uff
spediz, infermeria

scali da costruzione
n.1,2,34,5

scali da costruzione
n1,2345

scali +tettoia avantiscali
invasatura scalo n.4

scali + capannoni scali 1,2,3
+ capannoni scali 4,5

scali+ deposito dotaz scali
1,23-45

bacino di carenaggio

bacino di carenaggio

bacino di carenaggio

bacino di carenaggio

bacino di carenaggio +
fabbricato servizi zona
bacino

deposito principale carbone

off piegatura tubi a macchina
+ off zincatura

off piegatura tubi a macchina
+ off zincatura

nuova officina meccanica

nuova officina meccanica +
fabbricati piazzale
meccanica

officina riparaz locomotive
n.1

officina riparaz locomotive
n.1

nuova officina meccanica+
fabbricati piazzale
meccanica

officina riparaz locomotive
n.2

off smontaggio locomotive

officina riparaz locomotive
n.2

nuova officina fucinatori

off fucinatori meccanici

off fucinatori meccanici

officina allestiemnto navi off falegnami off. allestimento navi
tettoia deposito legnami off. segheria off segheria
infermeria i

fabbricato modellisti —
fonderia bronzo-dep mod.

off fonderia bronzo-
autorimessa-modellisti

fabbricato dopolavoro

refettorio operai e
impiegati

fabbricato alloggi
impiegati (casermetta)

fabbricato spogliatoio
operai e alloggi impiegati

alloggi impiegati in via
fossi

mensa operai ditte sterne

officina carpenteria pesante
per il ferro

ex arsenale

locale produz gas acetilene

off locomotive n.1

Figura 51 Tabella di confronto su nuove installazioni, permanenze e trasformazioni nei cantieri navali di Palermo

Nei paragrafi che seguono, si fornisce una descrizione dei singoli edifici,
selezionati e distinti nelle due categorie: architetture della produzione e architetture
ausiliarie. L’individuazione di tre casi architettonici esemplari per ciscuna delle due
categorie, ¢ stata condotta all’interno delle tre fasi storicamente piu significative nella

vita del cantiere.

L’analisi dei loro apparati architettonici, dei loro aspetti compositivi, dei loro
impaginati di prospetto ¢ corredata da una ricerca di riferimenti linguistici, sia in
ambito locale che non, e da una lettura comparativa basata su tre categorie:
committenza o progettista, funzione/settore industriale, prossimita geografica. Tra gli
esempi di comparazione individuati, ¢ stata prestata particolare attenzione agli altri
due cantieri navali afferenti al gruppo Piaggio, Ancona e Riva Trigoso e al cantiere dei

fratelli Orlando di Livorno.
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ARCHITETTURA
AUSILIARE
1898-1901 1938-1941 1953-1955
Fabbricato Casermeita Real Mensa operai ditfe
Direzione Marina: Dopolavoro; esterne
Gru Rionale
1897 1918 194|r3 1955
FASE I 11
1899-1907 1920-1926 1948-52
Bacino di Nuova Officina Officina
: Meccanica Carpenteria
carenaggio et
ARCHITETTURA

DI PRODUZIONE
Figura 52 Timeline dei casi studio.

Per ’architettura ausiliare 1’approfondimento riguardera il fabbricato direzione, i
tre manufatti del ventennio fascista — dopolavoro, gruppo rionale e casermetta — ¢ la
mensa degli anni *50 del Novecento. Per le architetture di produzione, si € proceduto
con I’approfondimento del bacino di carenaggio, infrastruttura caretterizzante un
cantiere navale e in questo caso, risalente alla fase di fondazione dello stesso, e di due
strutture destinate ad officine, anch’esse, come il bacino, ancora oggi esistenti, il cui
interesse architettonico, rispetto agli altri manufatti, sara espresso nell’ambito dei
relativi approfondimenti. In funzione della sua peculiarita e specificita nell’ambito
della cantieristica, nonché in funzione della lettura comparativa del caso di Palermo
con quello di Malta, a cui ¢ dedicato ’ultimo capitolo del presente studio, un focus
particolare ¢ stato dedicato all’evoluzione storica e alle caratteristiche generali dei

bacini di carenaggio.

3.2 ARCHITETTURE AUSILIARIE

Il termine «ausiliarie» ¢ mutuato dagli studi sull’architettura industriale e
intende manufatti che, pur facendo capo ad uno stabilimento industriale, non sono
legati funzionalemnte alle attivita di produzione ma a sono destinate ad ospitare servizi
per addetti e personale. Qui si includono la Casermetta e 1’edificio del Gruppo Rionale

come eccezioni alla normale categorizzazione intesa, in quanto manufatti
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commissionati dai C.N.R. e comunque ricompresi, nel tempo, all’interno delle

esigenze di servizio dello stesso stabilimento.

L’indagine sulle strutture ausiliarie, cosi ome per le architetture della
produzione, si inserisce all’interno dell’intercettazione di tre distinti periodi della

storia del cantiere navale di Palermo.

Il primo, in cui si colloca la costruzione dell’edificio che ospita uffici
amministrativi e direzione, ancora esistente, riguarda la fase di impianto del nuovo

complesso produttivo, tra la fine del XIX e I’inizio del XX secolo.

Il secondo momento storico intercetta il ventennio fascista, prima dello scoppio
della seconda guerra mondiale, durante il quale il cantiere travalica i propri margini
con la realizzazione di edifici che esso stesso commissiona e che, anche nel caso in cui

siano destinati a terzi, affermano la sua presenza e definiscono il comparto urbano.

L’ultima fase storica, che vede la realizzazione della mensa per operai delle
ditte esterne, ultima propagazione al di 1a dei confini dell’area cantieristica, di una
realta produttiva verso il contesto urbano, ¢ quella dei primi anni cinquanta del

Novecento.

In tutti i casi, ad esclusione della Casermetta, i nomi dei progettisti a cui si
affidano i C.N.R rimangono sconosciuti ed solo ipotizzabile un’utilizzo delle risorse
interne ai propri uffici tecnici cosi come ¢ difficilmente comprensibile, davanti la
mancanza di questo dato fondamentale, stabilire il rapporto con i locali ambienti

professionali.

La prima fase, legata alla direzione Florio, ha spinto verso una riflessione che
mettesse al vaglio i1 rapporti della Casa con le professionalita dell’epoca. Come nota
Cancila (2008), I’architetto Damiani Almeyda era per Ignazio senior quello che Carlo
Giachery era stato per il padre Vincenzo: il progettista di fiducia che oltre al
rifacimento del prospetto per I’Oretea aveva curato la progettazione del palazzetto
della guardiola a piazza Marina, acquistato all’asta negli anni ‘60 e trasformato in sede
della Piroscafi Postali e poi della Ngi. Come nota A.M. Fundaro, «la ricchezza dei
Florio, per certi versi invisa alla nobilta e alla povera gente, ha bisogno di stampelle di
vario genere, ma anche bisogno della gestione di una immagine pubblica appropriata,

capace di esprimere al massimo il proprio tempo. L’architettura come forma simbolica
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¢ uno di questi strumenti di comunicazione per eccellenza», da cui «l’opportunita di
affidare ai costruttori di immagini artistiche la rappresentazione della propria
emergenza sociale ed economica»'*® . Cio & vero per tutte le opere legate ai Florio. Per
molti versi le architetture assumono un ruolo di manifesto e di distinzione culturale.
Tuttavia, la realizzazione del cantiere navale avviene per mano dell’ultimo
comandante di industria di Casa Florio, Ignazio junior, che gia in fase di proposta della
stessa intrapresa, sperimentava il declino dell’impero di famiglia. Il cantiere passera a
mani straniere meno di sei anni dopo la sua apertura, probabilmente per rientrare dei
debiti e salvare la sua partecipazione azionaria alla Ngi. A fronte di cio, le pretese di
ostentazione potrebbero essersi ridotte se non scoparse del tutto e avere trovato forme
espressive piu sobrie e di basso profilo, con una committenza all’interno dello staff
tecnico, che orienta la ricerca stilistica verso soluzioni di comune utilizzo nell’ediliza
civile piuttosto che a soluzioni architettonicamente alludevoli alla grandiosita del
passato. All’inizio degli anni ‘40, piu precisamente nel biennio 1941-42, il Gruppo
Piaggio si rivolge all’architetto marchigiano Amos Luchetti Gentiloni, per la
progettazione di diversi edifici relativi ai suoi stabilimenti industriali, con funzioni sia
ausiliarie che produttive, come risulta da un resoconto stilato dallo stesso architetto'*’.
Tra questi risultano, afferenti alla Societa Mira Lanza, lo spogliatoio e mensa operai,
la direzione e laboratorio chimico e il fabbricato scissione grassi. Per la societa
Cantieri Navali Riuniti, relativamente al cantiere di Palermo, il progettista fu
incaricato nel 1941, del progetto per lo spogliatoio operai. Al cantiere navale di
Ancona fanno invece capo i progetti per la copertura dell’area triangolare tra fonderia
e officina falegnami, la direzione spogliatoi e refettori, la caserma della Real Marina, il
piano di scorrimento scalo S. Clemente, i progetti officina scali e il dopolavoro. Per
conto della societa Cantieri del Tirreno, a Riva Trigoso, 1’architetto si cimenta nel
fabbricato direzione mentre per gli Zuccherifici, in Apuania, ¢ interpellato per il
progetto dello stabilimento.

Lo spogliatoio con rifugio antiaereo per 500 persone era previsto nell’isolato tra il

Dopolavoro e il Gruppo Rionale, a definizione di un lotto di quattro isolati posti ad

3¢ Fundard A.M., Giuseppe Damiani Almeyda: tre architetture tra cronaca e storia, Palermo 1999, p.14
7 In una lettera non datata, rivolta all’ing. Rocco Piaggio, a.d. della C.N.R., I’architetto richiede un
elenco dei lavori svolti e delle liquidazioni corrispostegli, necessari per la documentazione dei cespiti
professionali, a fronte della distruzione della sua casa di Filottrano e degli incartamenti ivi presenti.
ASAn, Fondo Luchetti, Busta 2.
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angolo tra la Via dei Cantieri e la Via Acquasanta, che costituivano il lotto urbano di
fronte 1’ingresso ai cantieri navali. L’edificio, la cui proiezione orizzontale ¢ riportata
in una planimetria generale del cantiere di Palermo dei C.N.R. del 1940"*% non verra

mai realizzato ¢ sull’area, ceduta all’INACASA, sara realizzato un edificio di

residenze economico-popolari per gli operai del cantiere' ™.

Figura 53 Cantieri Navali Riuniti, Palermo, Progetto di edificio ad uso spogliatoio operai, s.d., ASAn, fondo
Luchetti

L’esame dei progetti dell’architetto Luchetti e il confronto con quanto ritrovato
nel fondo archivistico e fotografico dell’archivio Fincantieri di Ancona, rendono
attribuibile, con ampi margini di cartezza, allo stesso Luchetti 1’edificio denominato
«fabbricato B.A.N.», ritratto distrutto dai bombardamenti nelle foto d’archivio ma nel
quale sono ancora rintracciabili evidenti elementi stilistici del tutto identificabili con il

progetto per lo spogliatoio e refettorio che lo stesso Gentiloni redige per i C.N.R..

I1 progetto per Palermo di Luchetti potrebbe indicare un momento di cesura tra
’ufficio tecnico palermitano dei C.N.R. e I’ambiente professionale della citta, sebbene
la concomitanza di date con i progetti per Ancona, nell’affidamento della
progettazione per Palermo, lascia spazio all’ipotesi che si sia trattato di un incarico

affidato piu per opportunita che per predilezione.

138 AFPa, Scheda Planimetrie, n.155 P2691 (da schedatura dell’autore). All’edificio individuato al
numero 65, non corrisponde in legenda alcuna funzione.

3% AFPa, Faldone 1 Fsc.12, 17/06/1949, Atto di permuta relativo alla cessione da parte dei C.N:R.
all’Istituto Casa Popolari di Palermo di un lotto di terreno sito in via Montalbo contro la cessione
decennale di un obbligazione da parte del suddetto istituto di destinare in locazione gli appartamenti
dell’edificio costruendo, a dipendenti del cantiere.
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AS Ancona, Fondo arch. Amos LUCHETTI GENTILONI

COMMITTENTE [DATA OGGETTO CONSISTENZA
ARCHIVISTICA
Progetto edificio spogliatoio per operai del cantiere navale e ricovero
CNR. 1941 antiaereo per 500 persone + relativa corrispondenza del 20/11/1941,
Palermo 2/12/1941 e del 16/12/1941
1941 Primo progetto Direzione e spogliatoio cantieri navali riuniti n.1 disegno
14.7.1941 |Piano di scorrimento scalo di S. Clemente n.1 disegno
CNR. 1948 Secondo progetto Direzione Cantieri navali riuniti n.6 disegni
Ancona s.d. Sede Dopolavoro n.1 planimetria
1940 Arredi (disegni acquisiti da CNR) n.2 disegni
s.d. Spogliatoio e refettorio operai n.3 disegni
Progetto sistemazione edifici fonderia e falegnami n.d.
Casermetta su Via Montebello n.2 disegni (Prospetto
s.d. Iprinc e pianta 1:100)
Gruppo Rionale P.zza S Primiano n.2 disegni (Prospetto
Citta di Ancona s.d. Iprinc e pianta 1:100)
Sede Fascio Via Palestro n.2 disegni (veduta gen
s.d e prospetto via
Ipalestro)
Progetto direzione cantiere
CdT Riva Tri 1942
N e Ampliamento fonderia
MIRALANZA Progetto spogliatoi. mensa operai e progetto per Direzione e laboratorio
. 1942 -
Rivarolo chimico

Figura 54 Elenco progetti luchetti. Il fondo, in alcune cartelle, ¢ manchevole dei relativi elaborati

FASE 1

FABBRICATO DIREZIONE (1898-1900)

Figura 55 Foto anni '30. Fonte AFPa
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Progettato nel 1898, si sconosce il nome del progettista che potrebbe aver fatto
parte del gruppo di progettazione messo in piedi da Ignazio Florio al momento della
realizzazione del cantiere. Il fabbricato della direzione ¢ il primo manufatto con
funzioni non produttive di cui il cantiere si dota e nel quale si presta particolare
attenzione ai materiali e alle finiture interne. Nel 1901, il quotidiano La Battaglia
riporta: «Edifici burocratici sontuosi, ricchi di scale marmoree, sfoggianti
esteriormente muri in pietra ad intaglio ed internamente ambiente da sede di Banca di
prim’ordine. Si compro del ferro sino all’esubero, vi furono traversine che non
potevano essere utilizzate, si spreco del legno, della pietra da fregio, si prodigo il
denaro allegramente, allegrissimamente... I migliori cantieri navali italiani, migliori
nel senso di attivita e produttivita, non si compongono che di grandi capannoni di
legno e di semplici ed anche meschini edifici in pietra»'*. Nell’anno in cui viene
pubblicato I’articolo, I’edificio prospettante su Via Guli (gia Via Acquasanta) doveva
essere, se non ultimato, sicuramente in via di definizione. Le parole del quotidiano,
riportate da Stancheri (2004) e da Cancila (2008), restituiscono 1’esigenza, da parte di
Florio, di reiterare attraverso ’architettura, la dimensione imprenditorial-borghese,
della sua impresa anche se questa volonta sembra avere limitato la sua tensione alla
rappresentazione, agli apparati interni. Tuttavia, non ¢ stato possibile rinvenire traccia
dell’habitus sfarzoso che Ignazio Florio volle realizzare all’interno dell’edificio ne

nelle permanenze materiali né in alcuna testimonianza o documentazione storica che la

presente ricerca ¢ stata in grado di rintracciare.

Le osservazioni del presente studio
sono, quindi, supportate da
evidenze documentali complete solo
nel caso dell’analisi dell’impianto
compositivo planimetrico a cui si
riferiscono gli originali elaborati

progetto datati 1898.

Sfortunatamente, la loro sussistenza

Figura 56 Fabbricato Direzione, fronte su via S. Guli. Foto V. ¢ limitata alle piante e, per quanto
Megna . .. T
riguarda gli impaginati di prospetto,

1401 a Battaglia 3marzo, 1901
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il primo disegno, relativo alla facciata su Via Acquasanta, risale solo al 1932.

Il raffronto tra le piante di progetto del 1898 e quelle di rilievo, risalenti
anch’esse al 1932, rivela un ridimensionamento della lunghezza totale dell’edificio,
che secondo il disegno originario avrebbe dovuto misurare 67,50 metri con una
scansione data da un totale di 16 aperture. La realizzazione prevede invece,
I’abolizione di un vano e delle relative aperture, riducendo la lunghezza del fabbricato
di 4 metri e di 2 file di finestre. Tuttavia, I’impianto planimetrico generale rimane
invariato in una distribuzione degli ambienti garantita da un corridoio centrale che
percorre longitudinalmente ’edificio su tutti e tre 1 livelli, nella posizione dei due
ingressi e delle scale poste alle estremita. Viene registrata inoltre la realizzazione di un
ampio vano destinato ad archivio, a parziale copertura della grande terrazza su Via

Acquasanta, riportata anche in prospetto.

L’elaborato del 1932 costituisce un prezioso contributo alla comprensione di
tecniche e materiali costruttive, riportandone alcuni accenni nella legenda riferita alla

. s - 141
sezione trasversale dell’edificio = .

Per quanto attiene la definizione dei fronti, non sappiamo se il disegno del
1932 sia un rilievo o un progetto di riconfigurazione. Vi ¢ infatti una discordanza tra
quanto rappresentato nell’elaborato e quanto ¢ possibile dedurre da alcune fotografie
degli anni ’30 del Novecento che ¢, invece, in continuita con 1’attuale configurazione.
Nell’elaborato del 1932 il trattamento delle superfici dei fronti presentava una
modanatura dell’intonaco in filari orizzontali per I’intera altezza. Quanto invece si
riscontra dalle immagini degli anni ’30, probabilmente successive ai disegni, ¢ una
modellazione dell’intonaco limitata al primo livello fuori terra, mentre i due livelli
soprastanti presentano un rivestimento ad intonaco liscio. Il prospetto su via
Acquasanta aveva la sua peculiarita nel «vuoto» generato dall’ampio terrazzo che
correva per l’intera lunghezza del corpo centrale, definito lateralmente da due «ali»

leggermente in sporgenza rispetto al filo della facciata, sottolineati da cantonali, a tre

4! AFPa, Scheda Immobili, P 3243 10, «muri di fondazione e fuori terra, fino all’altezza del pavimento
del pianoterreno, di pietrame calcareo e malta semidrauilica. Muri interni e perimetrali, in elevazione di
conci di tufo dell’Aspra; intonaco esterno con impasto ad imitazione pietra tufacea; Volte di mattoni;
solai formati da ferri a I e voltine di calcestruzzo di mattoni in frantumi e malta semidraulica; vetrate
(parmigiane) di pino-pece con scuri; terrazzo, pavimento di mattonelle di cemento bianche. In tutti gli
altri locali pavimenti con mattonelle di cemento di colori diversi; Persiane pino-pece in tutte le finistre
del pianterreno e del primo piano; grata di protezione, di ferro, in tutte le finestre del piano terreno»
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livelli con copertura piana. La copertura della parte centrale era invece a doppio

spiovente con ampio sporto su entrambi i fronti est e ovest.

Nel progetto del ’32, la forza compositiva del terrazzo, che acuisce il senso di
simmetria dell’intero impaginato, ¢ stravolto e impoverito dall’occupazione di quasi la
meta dello spazio con un corpo di ambienti, la cui consistenza dimensionale nulla ha a

che fare con i rapporti presenti nello schema di facciata.

TAY I

PIAND TERREND

et

|
Figura 57 Pianta pianoterreno edificio Direzione su Via Acquasanta, 1898 (Archivio Fincantieri Palermo)
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 PROSPETTO IN VIA ACQUASANTA

Figura 58 Pianta piano terreno e prospetto su Via Acquasanta, fabbricato Direzione, 1932. Fonte AFPa

Nell’ambito della cantieristica nazionale, le necessita di rappresentanza affidate

all’edificio di direzione trovano un esempio nel caso di Livorno, in assoluto, uno dei
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cantieri piu produttivi e attivi d’Italia. Il fabbricato che ospitava la direzione e gli
uffici amministrativi, anch’esso prospettante su una pubblica via, esisteva gia quando
il cantiere palermitano stava per essere costruito. Il fabbricato del cantiere navale
Luigi Orlando presenta caratteri piu ridondanti sia in termini di scala che di
trattamento dei paramenti. Si compone di due corpi affincati di diversa altezza e
diverso stile: il primo, a due livelli, piu eclettico nel disegno delle linee che creano la
partitura del fronte e incorniciano le aperture, mentre si presenta piu severo il corpo a
tre livelli che riprende 1 modelli romani e propone bugne a contorno delle aperture del

piano terreno e timpani € modanature classiciste ai livelli superiori.
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Figura 59 Fabbricati Direzione ¢ Uffici, Facciata, 2 ottobre 1926 Fonte: AdSLiv, Fondo CNLO

Ad Ancona la direzione e gli uffici dei C.N.R. furono alloggiati all’interno di
un edificio preesistente. Danneggiato durante la guerra 1’attuale fabbricato direzione fu
progettato dall’architetto Luchetti alla fine degli anni ’40. Una prima versione del
fabbricato risale tuttavia al 1941 e ne mostra una facies molto lontana dalla variante

finale.

137



Il Cantiere Navale di Palermo. Storia e architetture dalle origini al dopoguerra

-

Figura 61 Fabbricato direzione- schizzo prospettico, 1956 Archivio Fondazione Fincantieri Ancona

Nulla delle velleita monumentali e dell’espressivita del primo progetto sara
accolto nella realizzazione del manufatto che, enlla scelta dei materiali e delle linee
essenziali, verte verso un’armonizzaione con i precedenti interventi effettuati per la

stessa committenza.

Di seguito, si propone la ricerca di riferimenti relativi all’edificio direzione dei
cantieri di Palermo nella logica della prossimita. Quest’ottica mira a considerare gli
edifici preesistenti al cantiere e situati nell’immediato intorno, come possibile modello
o riferimento stilistico, a cui 1’ignoto progettista interpellato da Ignazio Florio,
potrebbe avere tenuto in considerazione nelle definizione degli apparati di prospetto.

Tra questi: I’edificio direzione dello scalo di alaggio e ’istituto nautico Gioeni Trabia.
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i
Figura 62 Locahzzazmne in rosso degli edlﬁc1 relativi allo Scalo di Alaggio, all'lstituto Nautico Gioeni Trabia
relativamente all’edificio direzione dei cantieri, in viola.

Lo scalo di alaggio, come sorgeva su Via Molo, ¢ la prima infrastruttura di cui
Ignazio Florio senior, dota la sua compagnia di navigazione gia nel 1868. Allo scalo
erano annessi 1 magazzini e una palazzina di direzione e uffici ancora oggi esistenti ma
oggetto di diverse modifiche nel corso degli anni. L’edificio, progettato da Giachery
ma di cui non sono stati reperiti elaborati grafici, ¢ di modeste dimensioni e a pianta
quadra. Non prospettava sulla pubblica via ma si allineava con i prospetti dei
magazzini sul fronte mare. La configurazione con cui I’edificio si presenta attualmente
risale agli interventi avvenuti in epoca fascista che lo sopraelevarono di un livello e ne
riconfigurarono i prospetti con la sopressione degli intonaci a bugne, delle cornici
marcapiano e di altri eventuali elementi di decoro della facciata ritenuti inadeguati alle
nuove linee direttive. Si ritiene tuttavia che 1 caratteri originari dovessero essere in
linea con una definizione tardo ottocentesca, ancora caratterizzata da classicismi sobri,
superfici intonacate modulate sul contrasto tra il bugnato e il liscio. A dare un’idea
puo venire in soccorso il prospetto dell’edificio anch’esso sito in via Molo, che lo

stesso Giachery progetto per I’armatore Salvatore De Pace nel 1851.

Flgura 63 A s1n1stra maga221n1 e uffici scalo di alaggio in foto fine ‘800. A destra Edificio uffici oggi. Foto
V.Megna
Figura 64 Prospetto del palazzo De Pace, al Molo, 1851. Fonte De Benedetto (2011)
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Figura 65 Istituto nautico Gioeni Trabia, e chiesa di S. Raimondo al Molo. Fonte: Ruggeri Tricoli (1984)

Sul fronte opposto della via Molo, I’Istituto Nautico occupava I’isolato ad angolo con
la Via Acquasanta, fronteggiando I’ingresso al bacino di carenaggio e al molo nord.
Nel 1886 I’edificio, ex Convento dei Padri Mercedari al Molo, fu restaurato da
Gaetano Arangi che a spese del municipio restaurd anche 1’attigua chiesa di Santa
Maria del Popolo. Nella riconfigurazione prevale la demarcazione orizzontale del
prospetto il cuo primo livello fuori terra € enfatizzato dalla modellazione a bugne
dell’intonaco di rivestimento e da una larga fascia marcapiano che lo separa dai due
livelli superiori. Qui il trattaemnto dell’intonaco ¢ liscio e l’unica concessione ¢
riservata alle cornici che sovrastato le aperture. Verticalmente la partizione della
facciata in una parte centrale con gli ingressi e in due laterali, avviene tramite due

fasce bugnate che riprendono i cantonali.

FASE 11
CASERMETTA DELLA REAL MARINA

Tra gli atti di cessione delle aree circostanti 1’Arsenale Borbonico ai C.N.R.
risalenti al 1940 e conservati presso 1’archivio dell’ufficio tecnico del cantiere, ¢ stata
ritrovata una cartella intestata dell’Ingegnere Conti, Imprese e Costruzioni di Messina
che contiene una lettera destinata ai Cantieri Navali Riuniti, concernente 1’esecuzione
dei lavori di costruzione di «Alloggi personale Real Marinay, datata 6 luglio 1938, a
cui sono allegati piante, prospetti, sezioni e viste prospettiche dell’edificio in via dei
Cantieri. Sebbene non sia stata verificata al momento [’esistenza di altra
documentazione che riguardi 1’acquisizione dell’area di sedime dell’edificio da parte
dei C.N.R. o documenti che chiariscano le ragioni di una commessa per conto della

Reale Marina, ¢ senza dubbio lecito potere includere I’edificio tra le architetture
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riferibili ai C.N.R.. In assenza della suddetta documentazione 1’unico elemento di
riflessione deriva dagli accordi relativi alla concessione dell’area del Castelluccio, la
cui cessione e demolizione fu accordata in cambio della realizzazione di locali
sostitutivi che comprendessero alloggi del personale e per la quale Florio «si assumeva
I’onore di costruire la casetta per 1’ufficiale di porto e per sei uomini di bassa forza
portuaria»'*>. Un’ipotesi potrebbe dunque essere che quanto preso ad impegno da
Florio sia stato erditato dai successivi proprietari dello stabilimento e portato a
compimento con la realizzazione della Casermetta. Tuttavia, questa teoria ¢ messa in
dubbio dall’incarico ceh gli stessi C.N.R. diedero all’architetto Gentiloni, per una
Casermetta della Real Marina anche ad Ancona. Quale fosse dunque il rapporto tra i

due enti, resta ancora da appurare.

La mancanza di documentazione riguarda purtroppo anche 1’affidamento della
progettazione dell’edificio all’ingegnere Mario Umilta, nato a Livorno nel 1898'*. 11
padre, Tullio, ingegnere navale, dal 1899 lavorava tra il cantiere di Livorno e quello di
Palermo. Trasferitosi nel capoluogo siciliano con il resto della famiglia nel 1912, due
anni dopo, a soli 16 anni, per volonta del padre divenuto responsabile progettista
navale e personalita particolarmente stimita, Mario Umilta intraprende la sua attivita
lavorativa all’interno del cantiere di Palermo in cui «presta servizio in qualita di
disegnatore navale»'**. Diplomatosi nel frattempo presso 1’Istituto nautico Gioeni
Trabia, nel 1924 Umilta diventa Direttore capo dell’Ufficio Tecnico all’interno dei
cantieri navali dell’ Addaura, i cantieri Roma. Laureatosi in ingegneria lascia il settore
delle costruzioni navali per impegnarsi, presso I’ufficio tecnico provinciale, su temi

. .. . . .. 1.145
che riguardano I’igiene urbana e le reti stradali e provinciali ™.

Nel suo archivio personale, conservato presso la famiglia, ai disegni della

Casermetta non corrisponde una documentazione che chiarisca le dinamiche

142 ASPa, Pref.Gab. 1860-1905, Busta 173, Fase 516, cat. 24, Nota del Prefetto a Codronchi, Palermo
15 maggio 1897

143 per approfondimenti sulla figura dell’ingegnere Mario Umilta vedi Francesco Tufaro,drchivio Mario
Umilta, in Barbera P., Giuffré M. (a cura di) « Archivi di architetti e ingegneri in Sicilia 1915-
1945», 2011; Francesco Tufaro, Mario Umilta Ingegnere 1898 -1998 cenni per una biografia, in
«PER» n. 31, Palermo 2011

44 Fondo Umilta, Cantierei Navali Riuniti, Certificato, Palermo 5 gennaio 1918

1% Per approfondimenti sulla figura dell’ingegnere Umilta vedi Tufaro F., Mario Umilta ingegnere 1898-

1998, Universita degli studi di Palermo, relatori M. Giuffré, A. Mami, P. Barbera, a.a. 2008/2009;

Tufaro F., Umilta ingegnere 1898-1998, cenni per una biografia, in PER n.31, 2011; Barbera P.,

Giuffre M. (a cura di), Archivi di architetti e ingegneri in Sicilia. 1915-1945, Palermo 2011.
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dell’incarico ma ¢ comunque presente, anche in questo caso, I’intestazione dei disegni

per i C.N.R.

In quest’opera egli esprime la sua potenzialita di progettista sia in termini di
ricerca personale sia per il metodo che tende a privilegiare aspetti compositivi e tecnici
senza tuttavia, distaccarsi dall’architettura coeva, che invece reinterpreta dentro la
rigida simmetricita dell’impianto. E’ evidente il superamento dello stile littorio, con la
composizione di elementi perfettamente relazionati nello spazio. Il retro prospetto
presenta soltanto due rientranze volumentriche, simmetriche, con un ritmo costante di
finestre incorniciate. Gli interni ospitano diverse destinazioni d’uso'*® che sono
collegati tra loro con percorsi ben studiati. «Umilta raggiunge in quest’opera una
perfetta condensazione di connotati ed istanze proprie del razionalismo italiano
riproposte attraverso una personale assimilazione critica. L’accostamento di volumi e
forme geometriche , riconducibili ad alcune architetture di Luigi Moretti, definisce un
sofisticato impianto simmetrico costruito da masse solide attraversate orizzontalmente
da ampie terrazze a doppia altezza accessibili da strette passerelle oblique, leggeri
elementi sospesi tra le parti a stabilizzarne 1’equilibrio. Nonostante la modernita dei
suoi spazi interni ed esterni, la perfetta distribuzione di camere ed ambienti pubblici, il
giardino a quota stradale, e la grande terrazza di copertura su cui ancora si ergono i

pilotis di un ipotetico pergolato, 1’edificio, [...] versa in un totale stato di degrado»'*’

1611 corpo centrale ospitava a piano terra il refettorio equipaggi con annessi servizi, spaccio, barbiere e
infermeria i piani superiori erano occupati dai dormitori equipaggi; il corpo a destra era destinato
agli uffici e agli alloggi per i sottoufficiali mentre quello a sinistra destinato agli ufficiali, ospitava al
piano terra la mensa dedicata, una sala convegni e altri spazi mentre ai piani superiori gli alloggi.

147 Iannello, Scolaro, op.cit.
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E’ plausibile che la scelta di commissionare 1’edificio ad Umilta dipenda in
qualche modo dai risultati da questo ottenuti con la realizzazione, nel 1935, lungo lo
stesso asse della via dei Cantieri, del Dispensario Antitubercolare'®®. Gia in
quest’opera 1’ingegnere toscano denunciava il suo allontanamento da riferimenti
nostrani e lo sguardo rivolto verso il contesto internazionale tanto che la rivista inglese

«Hospital and nursing home management» pubblica un articolo di elogio.

8 1 ’istituzione nel 1927 dei Consorzi provinciali antitubercolari, supporto tangibile di un’attenta
politica sanitaria, porta la citta ad arricchirsi di importanti strutture realizzate spesso da alcuni tra i
piu noti progettisti.
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Figura 67 Maquette Dispensario antitubercolare in una foto del 1935 (fonte Cammarata, 1999)

Difatti, la struttura si presenta «di chiara derivazione wrightiana il disegno
asimmetrico dei due prospetti su strada dichiara 1’orizzontalita dell’impostazione
planimetrica accentuata dalla linearita continua di cornici e finistre a nastro. L unico
volume emergente in verticale individua I’atrio di ingresso a tutta altezza a cui si
appende il piano curvilineo della pensilina riecheggiando in dimensioni ridotte anche
sull’ingresso laterale e nella piccola torretta di arrivo al tetto piano, elemento gia
presente nel precedente progetto per la Casa Della Madre e del Bambino del 1934 e

. . . . . 149
ricorrente in molte arch di quegli anni. »

Il linguaggio della Casermetta sembra comunque essere piu libero rispetto a
quello del Dispensario, introducendo alcuni elementi mutuati dalle architetture
espressioniste. Cio si ravvisa chiaramente nell’articolazione dei torrini scala, che
assumono una forma semicircolare. Peraltro tale sensibilita ¢ presente in altre opere
cittadine coeve come la Caserma dei Pompieri, progetto dell’ingegnere Antonio

Pollaci.

Nel fondo dell’ingegnere Pier Luigi Nervi, tra i disegni relativi a Palermo, sono
conservati un elaborato di prospetto e una planimetria con sezione trasversale,
denominati «Casermetta» e privi di datazione e riferimento alla committenza. Sebbene
planimetricamente ricordi il programma proposto da Umilta nella composizione di un
corpo centrale e due laterali ad esso trasversali, le dimensioni sono ridotte ad un solo
livello fuori terra. La composizione planimetrica ¢, rispetto quella di Umilta,
perfettamente ribaltata: cio che qui ¢ lo spazio del retro per Umilta diventa il fronte
principale e viceversa. La configurazione del prospetto ¢ caratterizzata dal passaggio
loggiato che conduce ai corpi laterali aggettanti e, in sommita, da un timido richiamo

ad un timpano che marca 1’ingresso. Le similitudini tra i due progetti, lasciano pensare

14 Tannello M., Scolaro G., Palermo. Guida all’architettura del ‘900, Palermo 2009
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ad un programma, probabilmente suggerito in un primo tempo e poi successivamente
modificato, che la committenza dei C.N.R. avrebbe potuto sottoporre ai suoi
interlocutori. Cido che tuttavia resta in sospeso ¢ la datazione poiché nessuno dei
progetti per Palermo, presenti nel fondo Nervi ¢ datato. Supponendo che il progetto
per Dofficina carpenteria pesante — analizzato nel prossimo paragrafo - risalga alla fine
degli anni 40 e che il progetto della casermetta risalga anch’esso al ’39,
significherebbe che i rapporti tra la ditta Nervi & Bartoli e i C.N.R., dopo questo
primo, fallimentare, contatto ripresero soltanto a distanza di quasi dieci anni.
Viceversa si potrebbe supporre un unico momento di interfaccia tra la ditta e i C.N.R.,

e quindi una retrodatazione del progetto per I’officina.

Figura 68 Prospetto e planimetria Casermetta, Aplermo, s.d. CSAC, fondo Nervi
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Anche Amos Luchetti Gentiloni, come accennato, progetta una Carmetta della
Real Marina ad Ancona ma questa volta, la committenza non ¢ dei C.N.R. ma della
stessa municipalita cittadina. I progetti non sono datati e di essi restano, nel fondo
Luchetti, soltanto due elaborati che raccontano tuttavia una continuita di linguaggio

con quanto progettato per i cantieri di Ancona dei C.N.R.

Figura 69 Casermetta della Real Marina. ASAn, Fondo Luchetti

IL DOPOLAVORO (1940)

La costruzione di un edificio specifico da adibire alle esigenze di svago e
ricreazione dei lavoratori ¢ da interpretarsi come un manifesto sociale per rivendicare

150 Ancora

I’importanza dei lavoratori dei cantieri nel contesto sociale dell’intera citta
oggi, le sole attrezzature laiche del quartiere ricordano il rapporto di questo con la sua
industria.

Non ¢ indifferente a questo programma rappresentativo la posizione
dell’edificio situato proprio in testata alla via dei Cantieri e di fronte 1’ingresso allo
stabilimento. Il rigorismo autarchico ¢ I’ingrediente formale principale che definisce

architettura'®!

. Si tratta di una delle ultime opere portate a termine durante il regime
fascista. Nel 1940, 11 Giornale di Sicilia lo descrive come ancora in costruzione'*% Gli
archivi Fincantieri conservano due versioni del progetto. La prima del 1939 con la
quale si iniziarono i lavori e la seconda del 1942, che risulta piu vicina a quanto

osservabile dal vivo.

1% per approfondimenti sul ruolo del dopolavoro durante il regime vedi: Opera Nazionale Dopolavoro,
Gli spettacoli per il popolo, 1936; Opera Nazionale Dopolavoro, Realizzazione e sviluppi dell opera
nazionale dopolavoro, 1933; Opera Nazionale Dopolavoro, Costumi, musica , danze e feste popolari
italiane, Roma 1931

151 vedi Mauro, Ruta, Sessa, L ‘architettura dei cinematografi in Sicilia, p. 91

"2 Giornale di Sicilia, 20 ottobre 1940
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Figura 70 Progetti sottoposti a varianti tra il 1939 e il 1940. AFPa

Planimetricamente 1’edificio ¢ impostato su una griglia regolare che ne
individua lo schema strutturale. L’eccesso di rigidita ¢ eluso attraverso I’inserimento
di corpi e forme che si incastrano o derogano dal modulo. L’articolazione e la
composizione degli ambienti interni varia da piano a piano: il seminterrato si sviluppa
su una superficie che comprende solo una parte dell’edificio e ospita cucine e
spogliatoi; quello rialzato comprende invece I’intera superficie dell’edificio, articolata
da pochi ambienti di servizio posti ai margini di uno spazio centrale libero, destinato a
refettorio operai; il piano superiore, dedicato alla mensa per impiegati, riprende

parzialmente I’estensione di area coperta del seminterrato liberando a terrazzo il resto
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dello spazio che termine con ’affaccio semicircolare su via Acquasanta. Da un punto
di vista di distribuzione delle funzioni, il sistema mensa-refettorio prevedeva una

separazione degli spazi sia per il consumo che per la preparazione dei cibi.
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Figura 71 Confronto tra lo stato attuale dell’edificio del dopolavoro e lo stesso in una fotografia che lo ritrae nel
dopoguerra. Fonte: AFPa

Volumetricamente la composizione mirava al contrasto tra ’orizzontalita del
piano inferiore, sottolineato dal vuoto del terrazzo e dal corpo semicircolare che
definiva il prospetto laterale, e la verticalita del corpo scala, aggettante e finestrato da
un nastro verticale che ne accentua la direzionalita. L’utilizzo del mattone come
elemento di rivestimento €, nel contesto, un unicum che trovera seguito nei lavori di
sistemazione del porto in cui si ritrovano anche le stesse aperture a oblo presenti nel
dopolavoro.

Attraverso la torretta del corpo scala era possibile accedere direttamente al
piano superiore, cosa che consentiva una totale separazione tra gli spazi destinati agli
impiegati e quelli destinati agli operai.

Al dopolavoro afferiscono i progetti dell’arredo ad esso destinato. Gli uffici
tecnici progettano e disegnano ogni particolare, dalla recinzione, al mobilio,
all’equipaggiamento delle cucine la cui realizzazione avveniva per conto delle stesse

officine del cantiere in un virtuoso circuito chiuso.
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Figura 72 A sinistra: C.N.R., Recinzione esterna, Palermo 9.11.1940 A destra: C.N.R., Cucine operai - Armadio
per stoviglie, Palermo 27.3.1941. AFPa

Gli spazi del piano superiore saranno messi a disposizione del C.R.A.L.
(Circolo Ricreativo Aziendale dei Lavoratori) del cantiere, cofinanziato dall’azienda,
che vi realizzera una biblioteca aziendale con circa 500 volumi, delle sale da gioco e di
lettura ed una sala teatro da 350 posti.

Negli anni ’80 I’adeguamento alle normative di sicurezza conduce ad uno
stravolgimento dell’edificio. Il corpo semicircolare, demolito ¢ sostituito da una scala
antincendio. Quel che resta della terrazza diventa anch’essa cubatura interna e 1’intera

composizione architettonica perdera di senso.

il S NN N :
Figura 73 Edificio e teatro del dopolavoro aziendale. Fonte: AFPa

i

Anche per i1 cantieri di Ancona, negli stessi anni, i C.N.R. commissionano
all’architetto Gentiloni un edificio per il dopolavoro aziendale. Purtroppo perd a meno
di una planimetria e del preventivo di spesa per impianti ausiliari, il fondo Luchetti
non conserva elaborati grafici utili alla conoscenza e comprensione del progetto. Né,
per quanto sia stato possibile indagare, ¢ rimasta memoria di quanto descritto in un
opuscolo pubblicato nel centenario della nascita in cui si legge: « [...] un’altra opera,
demolita all’inizio degli anni sessanta, ben piu importante per la storia e la morfologia
della citta di Ancona del Novecento: il Dopolavoro del Cantiere Navale. Sebbene

I’opera non uscisse dai canoni di un’architettura di regime ben nota nelle sue forme
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piu comuni, il Luchetti Gentiloni, recuperando il simbolo del faro, elemento comune a
molti progettisti dell’epoca, seppe interpretarlo inserendolo nell’urbanistica cittadina.
Come avvenne per il dopolavoro di Palermo, anche in questo caso arredi ed ogni
particolare sono oggetto di autoprogettazione/autoproduzione. La costruzione si
trovava all’interno del tessuto edilizio e dal suo simbolo riceveva una forza incredibile

. , . . . 1
poiché svettava fra i tetti del centro storico»' >

]‘

SOH. 615574

CORRED] € MOBILI ~ ANCOKA
LIBRERIA PER UFFICI0 00POLAYORO

Figura 74 A sinistra: planimetria “ Cantieri Navali Riuniti — Sede del Dopolavoro di Ancona”, s.d.; A destra:
C.N.R,, “corredi e mobili Ancona, Libreria per ufficio Dopolavoro” Genova 25-5-40. ASAn, Fondo Luchetti

Un elemento che potrebbe costituire un tassello per risalire all’effettiva
esecuzione o meno del progetto di Luchetti per il Dopolavoro, potrebbe essere una
fotografia conservata presso ’archivio del cantiere, nella quale si intravede una
costruzione verticale, datata 1959 che mostra «Danni arrecati all’ex Dopolavoro

nell’alluvione del 5/9/59».

Figura 75 «Danni arrecati all’ex Dopolavoro nell’alluvione del 5/9/59». AFAn

153 Amos Luchetti Gentiloni: sessant'anni di architettura, prefazione di M. Perinetti Casoni, s.n. [dopo il
1969]. A tal proposito si € rintracciato e interloquito con 1’autore — o presunto tale — dell’articolo il
quale pero non ha fornito contezza alcuna di quanto scritto.
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CASA RIONALE DEL FASCIO GENENERALE CASCINO (1940) - FASE II

Quella della Casa del fascio ¢ una tipologia sviluppata nella prima meta del
Novecento in cui per vent’anni architetti, geometri e ingegneri si confrontano tra loro e
con il partito fascista che tenta di trovare parametri e caratteri unificatori in grado di
definire tipologicamente i manufatti. Nonostante i tentativi e i concorsi, non si
trovarono riferimenti precisi a tal punto da guidare con coerenza la progettazione delle
innumerevoli sedi nazionali di partito. La presenza della Torre Littoria fu una delle
costanti, elemento indispensabile ai fini della riconoscibilita di questa tipologia nel
territorio nazionale a cui si aggiunsero elementi scultorei come i Fasci Littori o Aquile
che evitassero di confondere la torre con altre presenti in edifici come scuole, colonie
etc.'™

Come riportato dal quotidiano Giornale di Sicilia, la Casa Rionale del Fascio,
Generale Cascino, fu inaugurata il 20 ottobre del 1940, contemporaneamente alla
Caserma della Reale Marina.

A fronte dell’esiguita di elaborati rinvenuti presso 1’archivio del cantiere
navale, le uniche fonti al momento rintracciate, in grado di conserntirci la definizione
degli impaginati prospettici e 1’utilizzo di materiali e cromie, sono le descrizioni dei

quotidiani ed il loro confronto con foto d’epoca.

Figura 76 A destra: Il Gruppo Rionale in due foto d’epoca. Fonte Mangione, 2003; A sinistra: Sacrario,

Fonte AFPa

Costruito nell’ottobre del 1939 in un’area di circa 550 mq., compresa tra via dei

Cantieri, via S. Guli e via ai Fossi, posta di fronte 1’ingresso dei Cantieri Navali,

154 Mangione F., Le Case del Fascio, Roma, 2003
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rientrava nel piano di costruzione delle sedi delle «organizzazioni periferiche del
fascio rionale di combattimento» alla fine degli anni trenta. La realizzazione della
Casa rionale ¢, comunque, frutto del mecenatismo dell’ingegnere Rocco Piaggio,
presidente della Societa Cantieri Navali Riuniti, che offti il progetto e fondi necessari
alla costruzione dell’opera nonostante fosse di idee contrarie al regime ¢ dunque per

ovvi motivi di interessi legati alle sue numerose imprese.

L’edificio, composto da un blocco di tre livelli e due ampie sale al piano terra,
collocate simmetricamente, ¢ posto a suggello dei molti episodi architettonici
«moderni» realizzati lungo il nuovo tronco rettilineo della via dei Cantieri, compreso
tra via Montepellegrino e via Acquasanta, completato e inaugurato nell’ottobre del
1934. Sulla facciata principale, rivolta verso via dei Cantieri, si staglia il volume della
torretta, un parallelepipedo slanciato che scardina la compattezza del blocco. La
torretta - la cui presenza risulta ricorrente nei progetti di ogni casa del fascio, in quanto
simbolo distintivo - ¢ senza dubbio I'unico elemento che garantisce un certo carattere
monumentale ad una costruzione altrimenti senza particolare rilievo. Oltre il livello
basamentale, interamente rivestito in Travertino d’Alcamo, il blocco volumetrico
viene scavato nella parte centrale per isolare la torretta e accentuarne il verticalismo.
Si istituisce in tal modo una chiara successione gerarchica di elementi: 1’ingresso
fiancheggiato da due aperture inquadrate da lesene; il volume squadrato del balcone
aggettante, il volume incastrato della torretta e 1’altana di coronamento con pilastrini
rivestiti in mattoni. La compattezza stereotomica dei primi piani viene stemperata

dalle ampie finestrature del terzo livello'>’.

155 Cft. Di Bendetto G., Per un atlante dell architettura moderna in Sicilia, Marsala 2012, pag.191
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Figura 77 Prospetti Gruppo Rionale. Fonte AFPa

Nel dopoguerra i locali al piano terra vennero adattati a mensa aziendale e a sede

della compagnia filodrammatica «La maschere» nata in seno al Dopolavoro dei

Cantieri Navali. Attualmente ’edificio ospita, nei livelli superiori, gli uffici della

anagrafe comunale, mentre nella sala superstite al piano terra ¢ allocata un’attivita

commerciale.

Anche ad Ancona, I’architetto Amos Luchetti Gentiloni progetta I’edificio per il

Gruppo Rionale fascista ma anche in questo caso, come per la Casermetta, la

committenza non ¢ costituita dai C.N.R. bensi dalla Municipalita di Ancona. A

dispetto della diversa committenza, la localizzazione della sede del Gruppo Rionale di
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Ancona in a piazza Priamo, cio¢ a pochi metri dall’ingresso del cantiere navale,
aumenta 1 margini di comparazione tra i due edifici. Nonostante i disegni ritrovati nel
fondo archivistico del professionnista non riportino una datazione, ¢ plausibile che la
progettazione ed esecuzione del fabbricato sia coeva con il corrispettivo palermitano.
L’elemento semicircolare come soluzione d’angolo, e I'uso del mattone — materiale
ricorrente nelle opere di Gentiloni e molto piu presente ad Ancona di quanto non fosse
nell’ambito palermitano - richiama non poco 1’edificio del Dopolavoro di Palermo i

cui echi sono presenti anche nelle aperture circolari.
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Figura 78 Pianta e Prospetto del dopolavoro a p.zza San Priamo, Ancona. ASAn, Fondo Luchetti

Figura 79 La foto mostra il Gruppo Rionale sopravvissuto ai bombardamenti che hanno invece distrutto 1’adiacente

offciina B.A.N. anch’essa, con tutta probabilita, opera dello stesso Gentiloni

Un’analisi comparativa che mette insieme prossimita ¢ medesima funzione,
trova nel Gruppo Rionale Amato, progettato dall’architetto Giuseppe Vittorio Ugo, un
caso adeguato. Infatti, il progettista, nell’elaborazione di diverse versioni, ripropone
una grammatica utilizzata a scala nazionale per architetture di regime che sono in
perfetta assonanza con quanto compone il prospetto principale del gruppo Cascino.

L’edificio fu successivamente convertito in cinematografo.
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Figura 80, 11 Giuseppe Vittorio Ugo, Progetto della casa del fascio per il gruppo rionale «Carlo Amato» a Palermo,
Proposte progettuali, 1938

MENSA OPERAI DELLE DITTE ESTERNE (1953-1955) — FASE III

La fase di ristrutturazione della produzione navalmeccanica, con 1’ingresso
della logica di specializzazione, porta ad un adeguamento anche dei servizi ausiliari. A
partire dalla meta degli anni ‘50, il cantiere navale si dota di due mense: una al suo
interno, capace di ospitare 2000 persone e riservata agli operai effettivi assunti dalla
direzione; I’altra, entrata in funzione il primo settembre 1955 ¢ data in appalto ad un
gestore esterno. Situata nelle immediate vicinanze dello stabilimento, lungo la via
Acquasanta ¢ riservata al personale delle ditte sub-appaltatrici.

I disegni disponibili conservati nell’archivio Fincantieri, relativi all’edificio su
via Simone Guli, datano la sua costruzione a partire dal 1953 e, proprio dal ‘53, le
planimetrie generali dell’area di cantiere, riportano la sagoma dell’edificio. Tuttavia,
come occorre per altri edifici, € possibile che possa trattarsi di un’aggiunta grafica
postuma poiché mentre gli elaborati architettonici di quello stesso anno, rappresentano
un progetto a pianta quadrata, nella planimetria generale la sagoma dell’edificio ¢
conforme a quella realizzata, con fronte curvilineo.

Il volume ¢ caratterizzato dalla facciata curva dove la matrice absidale viene
reinterpretata con la sequenza di finestre inquadrate in unica soluzione a citazione
delle finestre a nastro. Il tentativo di aggangiarsi attraverso il sistema formale
dell’edificio, al contesto europeo non sembra tuttavia, riuscire. L’architettura sembra
piuttosto piu un’espressione di un novecentismo di ritorno post-bellico™ che non di

una ricerca formale sperimentale o d’importazione.

136 Vedi Mauro, Ruta, Sessa, L architettura dei cinematrografi in Sicilia, 2014 pag.92
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Figura 81 A confronte le piante di progetto della mensa. A sinistra, con impianto quadrato quella del 1953, a destra
la tavola dell’anno successivo, con elemento absidale di facciata

In un breve saggio contenuto nel testo in «Palermo:architettura tra le due guerre
(1919-1939)», Terranova propone un’analisi compositiva del manufatto atttraverso la
scomposizione volumetriche e lo studio del prospetto. Sebbene 1’analisi dei rapporti
che compongono la facciata rispetti regole geometriche e proporzioni,
volumetricamente risulta banale la monoliticita di un volume articolato da un unico
elemento ad esso giustapposto.

I riferimenti per I’elemento absidale possono certamente essere rintracciati
nell’ambito dell’architettura di regime e negli esempi che propone lo stesso Terranova
tra cui quello di Valle per il Concorso per la Vice Questura del Quartiere Milvio a
Roma del 1935. Ma ¢ pur vero che risulta sicuramente peculiare ritrovare ancora una
volta I’elemento curvo come una presenza costante in tre dei quattro manufatti
architettonici commissionati dai C.N.R. e destinati a sorgere all’esterno delle mura del
cantiere. Al di 1a delle reali intensionalitd, questo elemento diventa ’unica cifra

caratteristica e leggibile che, in qualche modo collega queste architetture d’interfaccia.
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Figura 82 Immagine da F. Terranova, La definizione della scena urbana in «Palermo:architettura tra le due guerre
(1919-1939)», Palermo 1987

3.3 ARCHITETTURE DELLA PRODUZIONE

Secondo Raja'”’, se il peso che ’industria ha avuto nell’evoluzione della scienza
e della tecnica delle costruzioni ¢ considerato di poco rilievo, in questo processo di
sviluppo di nuove modalita costruttive, ¢ stato tuttavia fondamentale I’adozione del
ferro in luogo di legno e murature, avvenuto proprio nell’ambito del settore produttivo.
L’autore riprende 1’emblematico caso, riportato dalla letteratura sull’architettura
industriale, della filanda Philip & Lee di Boulton & Watt del 1801, in cui per la prima
volta una struttura metallica con elementi portanti puntuali, era stata sperimentata in
sostituzione di murature al fine di ottenere una flessibilita degli spazi interni. Nel 1845
vengono commissionate per il cantiere di Chatham, in Inghilterra due coperture
interamente metalliche per gli scali di costruzione, finalizzazti alla protezione degli
scafi lignei della navi. Queste, coperture secondo quanto supposto da Coad (1989),
rappresenterebbero le antesignane di quelle strutture architettoniche con grandi luci

che solitamente individua i suoi precursori nelle stazioni ferroviarie.

Tuttavia, I’importazione in Italia della tecnologia del ferro a totale sostituzione,

ad esempio, della muratura non avviene tout court. Questo non solo per le normali

57 Raja R., Architettura industriale. Storia, significato e progetto, Bari 1983
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dinamiche e tempistiche rallentate di recipimento delle innovazioni ma soprattutto per
la diversa disponibilita di materia prima e di industria siderurgica. All’interno degli
stabilimenti industriali italiani ancora oggi sopravvivono le testimoninaze della
copresenza di strutture miste in muratura con coperture a capriate metalliche. In molti
casi, tuttavia, la struttura muraria si limitava a costituire la cortina di chiusura esterna
dello spazio il cui interno era modulato e scansito da supporti verticali metallici. Con
I’introduzione del conglomerato cementizio armato, la gamma di tipologie costruttive
dei luoghi di produzione trova nuove modalita costruttive espresse intermini di

stardardizzazione e prefabbricazione.

Nella sua prima fase storica, il cantiere di Palermo ha annoverato tra i suoi spazi

di lavoro tettoie metalliche e fabbricati in muratura con coperture metalliche — centrale

elettrica, officina forza motrice - alcuni dei quali sopravvissuti fino a tempi recenti.

Figura 83 Le tettoie per la carpenteria in ferro Fonte Bontempelli, Trevisani, Rivista Sicilia Industriale, 1903 ‘

A cominciare dalla grande officina meccanica, a prevalere in termini di tipologia
strutturale sono, piuttosto che le strutture metalliche, le intelaiature in c.a. Si tratta
dell’utilizzo del brevetto Hennebique il cui concessionario ¢, nel caso di Palermo,
ancora sconosciuto sebbene, come argomentato piu avanti, sappiamo che per lo
stabilimento meccanico di Rivarolo ligure, i Piaggio si rivolsero alla ditta Porcheddu

di Torino.

Tipicamente, nell’architettura italiana, la struttura in c.a. era relegata ad una
funzione gregaria nei riguardi di quelle murarie con cui doveva integrarsi per non
mutarne le regole espressive. Le architetture industriali tuttavia, alleviano questa

distanza tra D’istanza strutturale a carico dell’ingegnere, che sfrutta i processi di
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sperimentazione del c.a. e la definizione formale affidata all’architetto e ancorata ad
un linguaggio murario. Se I’officina meccanica rimane espressione di questo momento
della storia delle tecnologie costruttive, la prosecuzione nell’adozione di questo tipo di
tecnologia trova una declinazione diversa nel secondo dopoguerra, con gli incarici che
i C.N.R. affidano alla ditta di costruzione dell’ing. Pierluigi Nervi. La rielaborazione
del carattere artigianale del cantiere italiano, in cui prevale manodopera non
specializzata trova nella prefabbricazione la possibilita di pervenire alla realizzazione
di «grandi forme in un piccolo cantiere». Sebbene le opere di cui si tratta rientrino,
come illustrato in seguito, in una produzione progettuale che si risolve in soluzioni
strutturali standard, in cui nulla o quasi della ricerca sperimentale di Nervi ¢ evidente,
la presenza di innterventi a firma di uno dei maestri italiani del Novecento all’interno

del cantiere navale di Palermo, appare come dato da non eludere.

Il fondo archivistico del professionista, conservato presso il CSAC — Centro
Sperimentale di Arte e Cinema — di Parma, conserva gli elaborati riguardanti i seguenti

manufatti:

CSAC PARMA - FONDO PIER LUIGI NERVI

COMMITTENZA DATA OGGETTO

Fabbricato in cemento armato presso scali
Nuova officina carpentieri

Palermo (C.N.R.) sd : . :
Piano scorrimento in c.a.
Fonderia bronzo
Palermo sd Casermetta
Officina Carpentieri
Diaframma paravento
Ancona (C.N.R.) 1948 Nuova Off. Sald e montaggio strutt.(pianta e

sez)
Off fucinatori meccanici
Prolungamento scalo
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