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di Claudio Iacchini

1. L’assetto attuale del porto di Pesaro ha origine in uno dei numerosi inter-
venti urbanistici intrapresi dai Della Rovere. Nel 1614 terminano i lavori per
la costruzione di un nuovo porto, con i quali il corso del fiume Foglia, che da
secoli lambiva le mura della citta, viene deviato pill a nord, in linea retta a par-
tire dal ponte romano !. Si pud scegliere questa come data di inizio della sto-
ria moderna dello scalo pesarese, poiché sulla efficienza ed importanza com-
merciale di esso per I’epoca precedente opinioni e testimonianze discordano 2.

Durante la dominazione pontificia il quartiere porto inizia a dotarsi di piu
complesse strutture e infrastrutture; intorno al 1750 si decide per la completa
ristrutturazione dello scalo. La strada lungo il porto viene ampliata e dotata
di una serie di edifici pubblici e privafi; le sponde del canale vengono rafforzate
in alcuni punti con opere in muratura e pietra d’Istria; si costruiscono una tor-
re, un raro esempio di cantiere navale al coperto (detto Teggia) e, davanti a
questo, uno squero, per varare e riparare le imbarcazioni ®. Queste opere (pilt
o meno corrispondenti al progetto originario) consentono di disporre di una
struttura pit idonea e adeguata ai bisogni di un porto commerciale.

Gli ultimi grandi interventi risalgono al periodo compreso tra il 1855 ed il
1892, quando dopo le travagliate vicende legate all’esecuzione ed al successivo
abbandono del progetto Cialdi*, si giunge - in linea di massima - alla definiti-
va configurazione dello scalo. Il corso del Foglia viene di nuovo deviato e il
fiume fatto sfociare poco pill a nord, mentre il bacino portuale, isolato - me-
diante uno sbarramento - dalle acque del fiume, si trasforma da porto-canale
in semplice porto artificiale o a fondo ‘‘cieco’’.

La struttura attuale del porto di Pesaro (a parte la nuova darsena) risale al
periodo 1892-1905.

Lo scalo & costituito da un canale di accesso difeso da due moli e profondo
circa 4 metri, da un bacino detto di espansione, da un bacino detto di staziona-
mento e da un canale terminale. I fondali sono soggetti ad interramento e per
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questo motivo vengono periodicamente dragati.

La banchina di levante misura 720 metri circa (dal muraglione che chiude il
fondo fino allo squero), accoglie una strada pubblica (calata Caio Duilio) ed
¢ destinata - specialmente nel tratto in cui sorge il silos granaio del Consorzio
Agrario Provinciale - al traffico delle merci secche.

La banchina di ponente forma una linea spezzata che da luogo a tre darsene
divise I’una dall’altra da due sporgenti banchinati. La prima darsena verso il
mare (bacino di espansione) si apre presso I’imboccatura del porto, ha una su-
perficie acquea di 40.000 mq circa e alle sue banchine possono accedere con-
temporaneamente due piroscafi di stazza non superiore a 1.000 t; sul lato di
ponente di questo bacino €& ricavato lo scalo di alaggio. La seconda darsena (ba-
cino di stazionamento) ¢ pit interna, ha una superficie di 10.000 mq circa e vi
accostano i piccoli natanti. La terza, ancora pilt interna, ¢ la pill piccola € la
meno importante. Tra i primi due bacini & posta una stazione di pompaggio
che convoglia prodotti petroliferi ad un deposito costiero situato a tre chilome-
tri dal porto. ,

L’ultima opera eseguita & stata la nuova darsena di 50.000 mq circa di super-
ficie, ottenuta con la costruzione di una diga foranea tra il molo del fiume Fo-
glia ed il molo di ponente del porto.

Attualmente il porto di Pesaro ¢ il pili importante della costa tra Ancona e
Ravenna.

11 porto di Pesaro ha sempre avuto una funzione prevalentemente commer-
ciale, anche se fino al 1880 il movimento mercantile & poco consistente, soprat-
tutto per la scarsa efficienza dello scalo. Il valore totale delle merci trafficate
attraverso i porti della provincia durante il decennio 1870-1879 ha un andamento
molto discontinuo.

11 valore medio annuale dei prodotti sbarcati ammonta a 554.000 lire e fra
le merci trattate si trovano principalmente legnami (35%), cereali (27%) e der-
rate coloniali (21%); il valore medio degli imbarchi & pari a 258.000 lire, le merci
principali sono costituite da bestiame (25%), manufatti in legno (24%) e farine
(23%). Per spiegare ’esiguita di queste cifre occorre ricordare che, al di 1a della
inefficienza del porto di Pesaro, spesso le transazioni commerciali sembra rie-
scano a sottrarsi alle registrazioni doganali e ad evadere cosi il pagamento delle
imposte 3.

Fino al 1884 il traffico complessivo supera di poco le 11.000 t di merce, ma
successivamente - in concomitanza con la ritrovata funzionalita dello scalo -
registra un incremento quasi costante.
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movimento del porto di Pesaro dal 1881 ad oggi (in 7)

quinquenni sbarchi imbarchi totale
1881-1885 35.715 30.665 66.380
1886-1890 46.928 40.083 87.011
1891-1895 45.602 56.466 102.068
1896-1900 65.494 68.979 134.473
1901-1905 69.189 103.366 172.555
1906-1910 79.144 96.439 175.583 -
1911-1915 85.719 46.477 132.196
1919-1923 38.018 15.689 53.707
1927-1931 104.234 43.478 147.712
1932-1936 '119.050 152.612 271.662
1948-1952 14.469 2.932 17.401
1953-1957 5.442 8.685 14.127
1961-1965 185.942 8.350 © o 194.292
1966-1970 1.864.200 73.955 1.938.155
1971-1975 2.864.124 291.655 3.155.779
1976-1980 1.595.705 433.701 2.029.406
1981-1985 1.197.979 487.084 1.685.063

Fonti: Ministero delle Finanze, Movimento della navigazione nei porti del Regno, Roma
(volumi dal 1881 al 1932); ISTAT, Statistica del movimento della navigazione, Roma
(volumi del 1933 al 1936); per gli anni dal 1948 ad oggi si vedano le Relazioni economi-
che della CCIA di Pesaro.

La composizione merceologica delle 16.101 t importate nel biennio 1886-1887
& formata in prevalenza da carbon fossile (38%) e legname (31%); tra le 17.541
t di merce esportata figurano invece materiali da costruzione diversi quali late-
rizi (41%), pietre e terre (21%), sabbia (19%) ©. Pur nella difficolta di confron-
tare questi ultimi dati (espressi in tonnellate e concernenti il solo porto di Pesa-
ro) con quelli, gia esaminati, del decennio precedente (espressi in lire e riguar-
danti I’intera provincia), si puod notare che ’incremento nel volume dei traffici
portuali pesaresi ¢ dovuto anche alla preponderante importanza ora rivestita
dagli sbarchi di carbone e dagli imbarchi di laterizi. Segno questo di una cresci-
ta dell’attivita produttiva nelle piccole e medie aziende della cittd dopo la crisi
commerciale degli anni precedenti.



170 Claudio Iacchini

11 volume totale delle merci in entrata e in uscita aumenta notevolmente a
partire dal 1900 (37.303 t) mantenendosi al di sopra delle 30.000 t annue fino
al 1913. Cid grazie anche ai miglioramenti apportati alle strutture portuali, co-
me I’ampliamento del bacino di espansione che permette I'attracco di piroscafi
con stazza fino a 1.000 t.

11 valore totale delle merci sbarcate a Pesaro tra 1893 e 1902 ¢ di 9.129.000
lire: il grano (22% del valore importato) arriva principalmente da Venezia e la
sua importazione segue da sempre un andamento contrario alla produzione lo-
cale; il carbon fossile (13%) proviene dai porti di Ancona, Venezia, Sebenico
e Trieste; il legname da costruzione (10%) ¢ importato direttamente dai porti
di Trieste e Fiume; altri prodotti sbarcati in questo decennio sono crusca, ghi-
sa, solfato di rame, farina di grano, granoturco, € pietre gregge’. 1l valore to-
tale delle merci imbarcate & di 6.471.000 lire: i laterizi (48% del valore esporta-
to) si dirigono verso i porti di Trieste, Fiume e gli altri scali della Dalmazia;
la farina di grano (34%) & diretta verso i porti pugliesi; lo zolfo (12%), estratto
dalla miniera di Perticara e raffinato dalla Societd Albani, salpa alla volta di
Venezia, dell’Istria e della Dalmazia .

Confrontando il tonnellaggio delle merci imbarcate e sbarcate a Pesaro nel
decennio 1894-1903 con quello degli altri porti marchigiani, si nota cheil primo
posto spetta inequivocabilmente ad Ancona con 2.930.823 t, seguono poi Pesa-
ro con 277.346 t, Fano con 167.605 t e Senigallia con 66.757 t. Tuttavia nel
decennio indicato il movimento del porto di Pesaro fa registrare I’incremento
percentuale maggiore (85%). Inoltre, mentre nel porto di Ancona arrivano grandi
partite di merci dall’estero per essere poi riesportate, dallo scalo di Pesaro si
esportano all’estero quasi esclusivamente prodotti locali e vi si importano sol-
tanto le merci che servono direttamente al consumo o alla produzione locale®.

L’importanza dei laterizi nell’esportazione portuale pesarese ¢ indirettamen-
te confermata dal nuovo dazio imposto su tali prodotti dall’ Austria-Ungheria
nel 1904 per proteggere la propria industria dalla concorrenza dei laterizi italia-
ni. Tale dazio solleva le proteste dei produttori locali e della marineria pesare-
se: i primi si vedono minacciato il mercato austriaco; la seconda teme che I’e-
ventuale riduzione dell’esportazione possa colpire le numerose famiglie che dalle
attivita del porto traggono sostentamento. Infatti i laterizi ‘‘rappresentano cir-
ca la meta di tutto il movimento di merci nel nostro porto e poco meno che
Pintera quantitd di esportazione’” .

Nel periodo 1903-1912, il tonnellaggio delle merci uscite da Pesaro (192.435
t) supera quello delle merci entrate (164.727 t), mentre il valore dei prodotti
imbarcati (6.560.000 lire) & minore di quello dei prodotti sbarcati (11.770.000
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lire) !!. Gli anni che precedono lo scoppio della prima guerra mondiale sono
gli ultimi nei quali il porto di Pesaro si presenta quale centro di attivita econo-
mica, poiché in seguito - al di 12 di pit o meno fisiologici aumenti del volume
dei traffici - il porto non & piu riuscito ad esprimere il crescente sviluppo econo-
mico della citta. Deficienza dei fondali, infrastrutture insufficienti e mancanza
dell’allacciamento con la ferrovia sono le ragioni tecniche che hanno ostacola-
to il potenziale sviluppo commerciale del porto.

Gia nel 1911 si lamenta il fatto che le farine della ditta Albani (ma lo stesso
si pud dire per altri prodotti) devono essere trasportate ad Ancona in treno per
poi giungere a destinazione con un veliero di grossa stazza 12,

Dopo la stasi corrispondente agli anni della grande guerra, il porto riprende
lentamente la sua funzione. Il movimento commerciale torna a salire in modo
graduale, ma fino al 1931 (34.119 t) non supera I’entita di quello anteguerra.
I valori del 1928 risultano approssimativamente pari a quelli del 1914: le 20.560 t
di merci sbarcate sono costituite da legname per il 44%, carbone 24%, cemen-
to 11%, ghisa in pani 10%; i prodotti imbarcati sono pari a 6.934 t e sono co-
stituiti da farina per il 51%, zolfo 33% e laterizi 7% ". Rispetto ai dati pre-
bellici - gia analizzati - il minor peso percentuale del grano importato si spiega
con la politica autarchica del fascismo ed in particolare con quella battaglia del
grano impostata dal regime. La flessione avvenuta nell’esportazione dei laterizi
¢ dovuta invece - oltre che a difficolta nel comparto delle costruzioni - ai rap-
porti tesi con la Jugoslavia (il principale paese interlocutore nei traffici portuali
pesaresi).

A partire dal 1932, i traffici aumentano sensibilmente fino al massimo asso-
luto prebellico del 1936 con 17.243 t di merci entrate e 41.822 t di merci uscite.

Quest’ultimo dato, pero, fa pensare ad una situazione.anomala, perché in
genere il rapporto fra merci allo sbarco ed all’imbarco & favorevole alle prime.
Sui dati del 1936, infatti, incide una maggiore esportazione da Pesaro di lateri-
7i e ghisa lavorata per ’edificazione del centro di Arsia (Istria), circostanza questa
che induce a parlare piu di una crescita occasionale e precaria che di una vera
e propria ripresa 14,

Nello stesso periodo, il tonnellaggio di stazza raddoppia e quindi triplica le
cifre anteguerra: Cid in conseguenza di un sensibilissimo incremento del traf-
fico di piccoli piroscafi della stazza media di 500 t’” 1*. Nel 1935 la navigazio-
ne a propulsione meccanica interessa 39 arrivi per 16.690 t di stazza e 1.511
t di merce sbarcata; il numero delle partenze & lo stesso, ma i prodotti imbarca-
ti sono pari a 24.180 t, cioé pit del triplo di merce caricata dalle altre imbar-
cazioni 'S, :
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La comparsa dei primi piroscafi si pud considerare come I’unico dato positi-
vo emerso tra le due guerre, poiché il porto di Pesaro non oltrepassa la soglia
di scalo a importanza strettamente locale. Negli anni ’30, infatti, esso non pud
incrementare oltre un certo limite il volume complessivo dei traffici, in quanto
la sua attivita & limitata dall’esiguo tessuto produttivo urbano (mancanza quasi
totale di grandi industrie di trasformazione che richiedono ingenti quantita di
materie prime) e subisce sempre di pill la concorrenza della rete ferroviaria e
delle migliorate comunicazioni stradali.

Con il secondo dopoguerra inizia il declino in coincidenza con la scomparsa
degli obsoleti velieri da traffico (i trabaccoli), sostituiti da unitd motorizzate
di maggior stazza, I'utilizzo delle quali & reso perd problematico per i bassi
fondali.

La crisi dei trasporti marittimi nel secondo dopoguerra continua sia per I’in-
terruzione dei traffici con ’opposta sponda adriatica sia per la concorrenza (sem-
pre maggiore) dei trasporti terrestri. Inoltre in questo periodo, i noli marittimi
sono abbastanza elevati per la scarsita di navi in ferro e di grosso tonnellaggio
che consentirebbero di abbassare i costi di trasporto 7.

Dall’esame dei dati dal 1948 al 1957 emergono sia la fiacchezza del movi-
mento commerciale come I’irregolarita degli scambi quanto a tonnellaggio: la
media annua delle importazioni (costituite quasi esclusivamente da carbone) ¢
di 1.990 t; quella delle esportazioni & pari a 1.160 t. Nell’ambito di queste cifre
assai modeste, "unico dato che si pud considerare positivo ¢ quello della stazza
media delle navi approdate, che supera per la prima volta le 100 t nel 1952 ¢
le 200 nel 1957 18,

La situazione permane precaria fino al 1964. A partire dal 1965, il movimen-
to commerciale del porto di Pesaro registra un vero e proprio boom, con 160.000
t circa di merce sbarcata. Un volume di importazione che risulta addirittura tre
volte maggiore del totale sbarchi dal dopoguerra al 1964. Notevolissimo € an-
che I’incremento delle esportazioni (6.200 t), benché occorra attendere il 1973
per vedere queste ultime superare le quantita prebelliche.

Le ragioni di questo incremento vanno ricercate nell’incidenza crescente su-
gli scambi dei prodotti petroliferi. Dal 1965, infatti, al normale movimento d’im-
portazione (rappresentato in gran parte da legname ed affini per I’industria del
mobile) si aggiungono gli sbarchi di olio combustibile e gasolio, consentiti dal-
la istallazione nella zona industriale di Tombaccia di depositi di carburanti e
lubrificanti (il trasporto dei quali avviene - da poco tempo - via mare con navi
cisterna). Naturalmente questo sviluppo & stato agevolato dal miglioramento
delle strutture e infrastrutture portuali, tra le quali la nascita di cantieri specia-
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lizzati nella costruzione e riparazione di navi in ferro e Uistallazione di un gran-
de silos del Consorzio agrario provinciale - con una capacita ricettiva pari a
103.000 q.li di cereali -, nonché al dragaggio dei fondali '

Sulla base dei dati Istat (che differiscono leggermente da quelli della CCIA
di Pesaro), si puo calcolare che le 5.840.677 t di merci sbarcate complessiva-
mente dal 1969 al 1983 sono composte per il 95,8% da prodotti petroliferi. Le
873.581 t di merci imbarcate in questi 15 anni sono costituite da: minerali greg-
gi o manufatti e materiali da costruzione per il 36,9%; macchine, veicoli, og-
getti manifatturati e transazioni speciali per il 25,8%; prodotti petroliferi per
il 18,3%; derrate alimentari e foraggiere per 1’11%; prodotti metallurgici, chi-
mici, agricoli e concimi per il restante 8% 20

I prodotti petroliferi introdotti provengono per il 43,6% dall’estero (su
5.598.222 t), pitt precisamente dall’URSS per il 20,8% e dalla Jugoslavia per
il 16,2%. La Romania & stata il principale fornitore dei prodotti agricoli - via
mare - dal 69 all’’83. Quanto alle esportazioni il 99% delle 322.743 t di mine-
rali e materiali da costruzione & diretto all’estero, destinato prevalentemente al-
la Libia (= 274.206 t) che & anche il principale importatore di macchine, veicoli
e affini come di derrate alimentari e foraggiere 2! ;

Le 6.913.871 t di prodotti sbarcati nel ventennio 1964-1983 rappresentano
lo 0,14% del totale nazionale; mentre le 940.839 t di merce imbarcata incidono
sui valori nazionali per lo 0,06%. Il 70% circa del tonnellaggio movimentato
¢ trasportato con navi battenti bandiera italiana. Infine, la navigazione di ca-
botaggio prevale nettamente su quella internazionale e di scalo *

2. Se le vicende tecniche e infrastrutturali dello scalo pesarese hanno da sem-
pre strettamente condizionato lo svolgimento delle attivita portuali, ancora pill
determinante & stato il discontinuo andamento economico-commerciale di Pe-
saro; stretta interdipendenza fra citta e porto, inteso come centro di attivita eco-
nomica (almeno fino alla seconda guerra mondiale), suggerisce di guardare alle
attivita produttive del Pesarese come all’indicatore storico dell’entitd potenzia-
le dei traffici marittimi. Con ’annessione al Regno d’Italia inizia per Pesaro
un periodo di grave crisi economica, in rapporto alla caduta generale del com-
mercio, all’inefficienza portuale (per via dei lavori di costruzione del nuovo porto
progettato dal Cialdi) e alla scarsitd di manodopera qualificata dovuta anche
all’elevato tasso di emigrazione %,

La stasi prosegue sino alla crisi agraria europea degli anni ’80, durante la quale
il crollo dei prezzi agricoli colpisce naturalmente anche le Marche. La grande
maggioranza della popolazione attiva di questa regione ¢ dedita, infatti, all’a-
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gricoltura e i rapporti contrattuali mezzadrili prevalgono nettamente

Pur avendo un’economia di tipo prevalentemente agricolo-artigianale, Pesa-
ro non ¢& priva di attivita industriali. Oltre all’industria tessile, molto importan-
te risulta lo stabilimento di “‘casa’ Albani, attrezzato per la lavorazione della
ghisa e per la raffinazione dello zolfo. Notevole importanza hanno per tradi-
zione Pindustria dei laterizi, con le numerose fornaci del tipo Hoffmann, e I’in-
dustria molitoria, con i rinomati mulini Albani. Entrambe queste produzioni
alimentano una discreta esportazione via mare. Per i traffici portuali risulta im-
portante anche la segheria Molaroni, specializzata nella lavorazione del legno
di rovere importato dai boschi della Slovenia e della Croazia attraverso il porto
di Fiume. Per la loro fama, infine, occorre menzionare le fabbriche di cerami-
che Molaroni ¢ Mangaroni e la fabbrica di motocicli Benelli, sorta perd solo
nel 1911 %,

Negli anni *20 e *30 la provincia di Pesaro non supera i confini di una strut-
tura prevalentemente agricola a carattere pre-industriale: il 68% della popola-
zione attiva si dedica ancora all’agricoltura. Al di fuori dell’agricoltura, I’ele-
mento caratterizzante della provincia & la massiccia presenza dell’artigianato
(specie lungo la fascia costiera), che con il 48% del totale degli addetti all’indu-
stria rappresenta una percentuale doppia di quella risultante a livello na-
zionale 2

Fino agli anni ’50 il panorama economico provinciale non cambia di molto.
Il settore agricolo prevale ancora in modo netto su quello industriale ed in que-
st’ultimo predominano le piccole imprese e le aziende artigiane.

I pochi esempi di “‘grande’” industria sono quelli relativi al settore metallur-
gico e minerario della Societd Montecatini, alla fabbrica di motocicli Benelli
e alla Societa Molini Albani.

11 considerevole sviluppo economico verificatosi in provincia negli ultimi de-
cenni, con il passaggio dalla tradizionale economia agricola ad un’economia
di tipo industriale si & riflesso solo limitatamente sul porto di Pesaro, che ha
cosi continuato, malgrado I’aumentato volume dei traffici commerciali, nel suo
declino.

3. Complementare alla pesca e al traffico marittimo ¢ I’industria delle co-
struzioni navali. Con il primo periodo postunitario, questo settore va incontro
in Italia ad una grave crisi, dovuta alla necessita di sostituire al legno il ferro,
e coniemporaneamente alle vele il vapore. Sull’ Adriatico, la produzione annuale
media si riduce dell’81% (da 825 navi costruite nel decennio 1851-1860 a 155
nel periodo 1871-1880). Tra le cause della recessione vanno annoverate anche

=
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la cessazione del sistema dei premi e I’accresciuta dimensione del Paese che i
porti devono servire 27, Infatti, le imbarcazioni tipiche dell’ Adriatico consisto-
no di bastimenti di piccola o media stazza, adatti alla navigazione costiera, di
cabotaggio e fluviale. Il trabaccolo & la barca pit usata per il trasporto delle
merci e la sua portata media si aggira sulle 50-60 t, ma, negli ultimi anni (secon-
da guerra mondiale), questi velieri raggiungono anche le 200 t. Il trabaccolo
& costruito in quercia ed il suo equipaggio € composto normalmente da sei per-
sone: cinque marinai e il capitano (detto paréne) 2. Gli altri tipi di imbarca-
zioni usate sulla costa romagnola e marchigiana, quali il barchetto, il bragoz-
z0, la paranza, e la lancia, sono di solito costruiti ed attrezzati appositamente
per la pesca. Il battello ha il compito di provvedere al rifornimento delle barche
pit grandi e trasportare il pescato di queste ai mercati %

A Pesaro - nei primi anni dello Stato unitario - operano cinque costruttori
navali: Benetti, Donati, Storoni, Semprucci e Renzi 3. Tra 1882 e 1886 le co-
struzioni navali sono 18 per una stazza di 531 t (media 30 t) ed un valore di
140.000 lire (8.000 circa ciascuna) *!. Commissionate da un mercato esclusiva-
mente locale, si tratta - come si vede - di barche piccole e di poco costo, costrui-
te con materia prima di provenienza locale.

La situazione rimane pressoché invariata fino alla fine del secolo. Soltanto
nei primi anni del Novecento la stazza media delle costruzioni si avvicina sta-
bilmente alle 40 t. Nel decennio 1893-1902, le navi varate a Pesaro sono 79 per
una stazza complessiva di 2.099 t, ma esaminando la serie dei dati annuali si
nota una diminuzione nel numero di navi varate ed un aumento del tonnellag-
gio medio di stazza 32,

In concomitanza con la rinnovata funzionalita dello scalo pesarese e la crisi
dei porti limitrofi, nel primo quindicennio del nuovo secolo anche la cantieri-
stica attraversa un buon momento, tanto che ogni anno vengono varati una de-
cina di trabaccoli di oltre 100 t ed un numero triplo di piccole barche. Con la
prima guerra mondiale, perd, Iattivita si ferma quasi del tutto e fino al 1930
le costruzioni non raggiungono la media dell’anteguerra ., La lenta ripresa va
imputata in parte alla graduale introduzione del motore. A Pesaro, le prime
barche a motore compaiono nel 1918, ma soltanto dopo il 1925 la presenza di
queste ultime assume un qualche peso.

In seguito I’arrivo dei primi piroscafi porta al graduale abbandono dei vec-
chi velieri da traffico 3. Superata la crisi conseguente al passaggio dei velieri
alla propulsione meccanica, lo sviluppo del settore cantieristico viene nuova-
mente interrotto dal secondo conflitto mondiale. La nuova guerra arreca gravi
danni agli armatori locali, tanto che per alcuni di loro le perdite superano il
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95% del tonnellaggio posseduto *. :

Soltanto negli anni ’60 I’attivita dei cantieri navali pesaresi riprende a pieno
regime. Nel 1963 viene varato il primo scafo di ferro prodotto dalla Srl ““Can-
tieri Navali in ferro di Pesaro’’ (una motocisterna di 800 t). Sostenuto da un
notevole volume di ordinazioni, il settore raggiunge presto il massimo di attivi-
ta consentita dalle condizioni nelle quali si opera.

La capacita produttiva potenziale ¢ infatti molto maggiore delle commesse
soddisfatte, ma la produzione ¢ limitata dalla scarsa profondita del bacino por-
tuale e dalla insufficienza delle attrezzature .

La carenza di manodopera qualificata e specializzata crea problemi anche ai
cantieri navali che costruiscono imbarcazioni in legno. Per questo motivo, la

produzione si & venuta sempre piit orientando verso la costruzione di imbarca-

zioni da diporto, che richiedono minore impegno tecnico ed offrono possibilita
di lavorazione in serie. L’ultima testimonianza dell’operosita e del buon livello
tecnologico dei cantieri pesaresi ¢ stata la costruzione ed il varo di “‘Azzurra’’,
la barca a vela che ha partecipato-alla Coppa America del 1983.

4. A Pesaro, la pesca ha sempre costituito un aspetto complementare rispet-
to alla prevalente attivitad commerciale. Per analizzare la produzione ittica in
Adriatico si pud partire da un dimenticato studio fatto da alcuni rappresentan-
ti della marineria riminese nel 18903, Sottraendo le cifre riguardanti Rimini,
la media annua del pesce pescato nel resto dell’omonimo Compartimento B tra
1885 ¢ 1888 ammonta a 13.492 q. La resa di bordo ottenuta con la cessione
di questo pesce ai rivenditori, a 60 lire il q, € cosi ripartita: 63% ai marinai;
26% agli armatori; 10% ‘‘alla barca’’ e 0,7% per tasse € imposte (le corrispon-
denti percentuali del totale dei Compartimenti di Rimini, Venezia, Ancona ¢
Bari - presi in esame dallo studio - sono invece: 68%, 23%, 8%, 0,7%). Riven-
dendo il prodotto sbarcato a 80 lire il q, i venditori al minuto ottengono un
utile del 25%. 11 tutto realizzato con 547 barche di 2.426 t totali e del valore
di 606.500 lire (il 13% cioé dei valori totali dei quattro Compartimenti), ed equi-
paggi di 1.397 marinai (10%).

Tre sono gli elementi da evidenziare: in primo luogo, il valore del prodotto
medio pescato ha coperto quasi due volte il capitale impiegato; secondariamen-
te gli armatori percepiscono una quota - pari al 35% del capitale impiegato -
di molto superiore al compenso annuo del marinaio; infine, & eccessivo il pro-
fitto realizzato dai rivenditori, i quali speculano sulle difficili condizioni degli
“industriali pescatori’’ (impossibilita a conservare o spedire altrove la merce
appena sbarcata) riuscendo ad acquistare il pesce a prezzi molto bassi.
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La crisi dell’industria peschereccia permarne grosso modo fino alla prima guer-
ra mondiale. [1 balzo in avanti del settore si registra negli ultimi anni *20, grazie
alla diffusione del motore. La sostituzione delle barche a vela con motopesche-
recci consente di facilitare il traino delle reti e I’insieme delle operazioni di pe-
sca. Fino a quel momento il sistema di pesca maggiormente seguito sia a Pesa-
ro che a Fano era stato quello a vela con rete a strascico. Tramandato di gene-
razione in generazione, questo sistema prevede essenzialmente 1'utilizzo di due
tipi di reti: la sfogliara (usata dalle barche singolarmente) ¢ la tarfana (trainata
da imbarcazioni in coppia) *.

A Pesaro, fino al 1935 la vendita del pesce all’ingrosso si svolge presso i loca-
1i del mercato di consumo (la pescheria) e viene effeituata da alcuni rivenditori.
In seguito, il Comune assume questo servizio trasferendo il mercato in un ca-
pannone situato sulla banchina di ponente del porto. Distrutto questo a causa
degli eventi bellici, il mercato all’ingrosso si trasferisce di fianco alla pescheria
e precisamente nella ex chiesa del Suffragio, dove tuttora ha luogo. ‘‘Nel mer-
cato di produzione hanno luogo le operazioni d’asta e la pesatura del pesce.
Sono ammessi ad esercitare la vendita solo i produttori, gli importatori ed i com-
missionari’’ 4,

Dal 1926 (1.139 q) la produzione del pesce fa registrare a Pesaro un incre-
mento notevole, anche se discontinuo, tanto da risultare quasi triplicata nel 1941
(3.361 q). Di queste quantita viene esportata soltanto una minima parte, poi-
ché quasi tutto il prodotto & assorbito dal fabbisogno locale *!.

Dal 1947 al 1957 I’andamento della produzione ittica in provincia & presso-
ché costante: il 90% circa dei 24.145 g sbarcati in media nel periodo considera-
to & pescato a Fano, mentre a Pesaro si tornano a toccare i 3.000 q soltanto
sul finire degli anni >50 2. Un secondo balzo in avanti si ha nel dopoguerra con
P’introduzione delle nuove tecnologie, grazie alle quali si perfeziona notevol-
mente il modo di pescare, ma da una quindicina di anni, ’equilibrio biologico
marittimo ¢ stato sconvolto dall’uso delle cosiddette vongolare, barche che per
la pesca dei molluschi rastrellano il fondo del mare in maniera indiscriminata
fino alla riva, e dallo spurgo dei fiumi.

A Pesaro ’80% della resa di bordo viene avviata al mercato all’ingrosso, percio
¢ possibile risalire ai volumi attuali della pesca, attraverso le dimensioni ed il
valore del pescato affluito su questo mercato. Il quantitativo medio annuo del
periodo 1967-1984 & di 5.640 q (soltanto il 5% del totale mercati delle Marche),
composto da 3.803 q di pesci (67%), 1.376 q di molluschi (24%) e 461 q di cro-
stacei (8%). Poiché il valore del pescato deriva dai prezzi che si formano all’a-
sta e le quotazioni dell’asta variano non solo in base alla domanda, ma anche
¢ soprattutto in relazione all’offerta, un discorso sui valori diventa problemati-
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co; si pud ricordare che in lire 1984, i 5.640 g affluiti, valgono in media, poco
pilt di due milardi®.

5. A partire dal 1820 le zone costiere dello Stato Pontifico sono suddivise
in Circondari marittimi #; dal 1865 al 1916 ’amministrazione periferica del li-
torale, suddiviso ancora in compartimenti marittimi e circondari, entra a far
parte delle competenze del Ministero della Marina ed & condotta attraverso corpi
di impiegati civili facenti capo alla singole Capitanerie di porto, alle quali spet-
tano compiti civili e militari . '

Gia in epoca pontificia la carica di capitano del porto di Pesaro ¢ molto am-
bita per il notevole compenso economico ad essa attribuito: ‘‘Per un calcolo
approssimativo, tra la meta dell’affitto della Palata e I’esiggenza delle sue rega-
lie d’antichissimo tempo in vigore - consistenti in quote prestabilite delle merci
trasportate da ogni barca , - viene ad ascendere P’onorario del capitano a circa
scudi 200 annui’’ .

Sull’economia del porto come settore produttivo vivono numerose famiglie
di marinai, di lavoratori dei cantieri, di paroni e piccoli armatori, una popola-
" zione che forma un aggregato abitativo insediato al di fuori delle mura cittadi-
ne, in un quartiere costituito da casette basse, disposte a schiera. Nel 1868 que-
sto quartiere ospita, con 1900 abitanti, il 15% dell’intera popolazione di Pesa-
ro*’. Gran parte dei marinai ¢ dedita all’attivita peschereccia ed al commercio
di piccolo cabotaggio, mentre le transazioni commerciali con porti stranieri in-
teressano maggiormente i paroni e la piccola borghesia imprenditoriale della
citta. ,

Gli accordi di lavoro tra I’equipaggio ed il parone non sono scritti, ma verba-
li, ed il contratto si adempie attraverso la divisione in parti determinate del pro-
dotto: tanto al comandante, tanto ai marinai e tanto alla barca. ‘

Per meglio comprendere il rapporto di forza esistente tra capibarca e arma-
tori da una parte, semplici marinai dall’altra, si pud ricordare lo sciopero avve-
nuto a Pesaro nel 1912 deciso in seguito al rifiuto delle proposte avanzate dalia
<“Fratellanza’’ dei marinai, che desiderava sostituire al sistema di comparteci-
pazione agli utili (o ‘‘alla parte’”) un contratto a percentuale sul nolo e quanto-
meno garantirsi una maggiore partecipazione al ricavato *®.

Infatti, secondo la consuetudine, la divisione del pescato in parti fra il co-
mandante, i marinai e la barca viene effettuata solo dopo che dal ricavato lor-
do della pescata sono state detratte le spese e che quasi la meta del ricavato net-
to & stata assegnata all’armatore*.

R
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