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ELENCO DELLE IMMAGINI  

 

Fig. 1.  Pianta della Penisola sorrentina tratta da M. Fasulo, La Penisola Sorrentina, istoria, 

usi e costumi, antichità, Napoli, Premiato Stabilimento Tip. Cav. Gennaro Priore, 1906.   

 

Fig. 2. Sil’vestr Ščedrin, Veduta di Sorrento, 1826, olio su tela, San Pietroburgo, Museo 

Statale Russo. 

 

Fig. 3. Strada Castellammare-Sorrento, oggi SS 145, inaugurata nel 1836. L’immagine è 

tratta da A. Ghirelli, I golfi della bellezza nelle immagini degli Archivi Alinari, Firenze, 

Edizioni Alinari, 1978. 

 

Fig. 4. Veduta della marina di Meta dalla strada statale. Cartolina da collezione privata del 

Comandante Salvatore Esposito. 

 

Fig. 5. Veduta di Piano di Sorrento e Meta vista dalle colline. Sullo sfondo il golfo di Napoli 

e il Vesuvio. Immagine tratta da  G. D’Agostino (a cura di) Piano di Sorrento, città, 

comunità, territorio, Napoli, Giannini Editore, 2009. 

 

Fig. 6. J.J. Coiny, E.J. de Ghendt, Vue de la Côte de Sorrente, sur le bord de la Mer de 

Naples, 1790 circa. L’immagine è tratta dalla mostra virtuale Il Vallone dei Mulini di 

Sorrento. Si veda https://vallone.risorgimento-napoli.com/scoperta/. 

 

Fig. 7. A. Joli, Partenza di Carlo di Borbone per la Spagna, 1759, Napoli, Museo di San  

Martino. 

 

Fig. 8. Scaricatori di pietre da costruzione, in A. Ghirelli, I golfi della bellezza nelle 

immagini degli Archivi Alinari, Firenze, Edizioni Alinari, 1978. 

 

Fig. 9. Feluche sorrentine sulla spiaggia di Marina di Cassano. Da M. Maresca, I cantieri di 

Marina di Cassano: le costruzioni navali a Piano di Sorrento, pp. 256-269 in G. D’Agostino 

(a cura di), Piano di Sorrento, città, comunità, territorio, Napoli, Giannini Editore, 2009. 

 

Figg. 10-11. L’Istituto Nautico Nino Bixio e la Chiesa di Santa Teresa in M. Sirago, La 

scuola nautica di Piano di Sorrento dalle origini al Novecento, pp. 224-255 in G. 

https://vallone.risorgimento-napoli.com/scoperta/
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D’Agostino (a cura di), Piano di Sorrento, città, comunità, territorio, Napoli, Giannini 

Editore, 2009. 

 

Fig. 12. Cantieri della Marina di Alimuri, Meta. Da collezione privata del Comandante 

Salvatore Esposito. 

 

Fig. 13. Varo fallito di un brigantino alla Marina di Cassano (Piano di Sorrento). Foto 

d’epoca tratta dalla sezione “fotografie storiche” del sito del Comune di Piano di Sorrento. 

Vedasi <https://www.comune.pianodisorrento.na.it/it/gallery/fotografie-storiche>. 

 

Fig. 14. Copia settecentesca dell’instrumentum di fondazione del Pio Monte dei Cafiero. 

Anno 1779. Dall’archivio della chiesa di Santa Lucia (Meta). 

 

Figg. 15 e 16. La facciata della chiesa detta di Santa Lucia sede attuale del Pio Monte in una 

cartolina degli anni ’70 dall’archivio della chiesa. Accanto, lo stemma e motto dei Cafiero.  

 

Fig. 17. Altare della chiesa di Santa Lucia. Fotografia personale. 

 

Figg. 18. e 19. Prima e seconda parte del contratto di costruzione del brigantino a palo 

"Madre e Figli" registrato a Castellammare di Stabia il 30.03.1867. La costruzione fu 

commissionata dal Comandante Giuseppe Esposito di Meta. Miscellanea di Fortunato 

Imperato presso Archivio Casina Capitani (Meta). 

 

Fig. 20. Polizza di carico del 18.11.1879 del Brigantino "Madre e Figli", Capitano Francesco 

Saverio Scarpati di Meta, da Trapani a New York. Carico di 1200 salme di sale di Marsala. 

Armatore G. Cafiero di Meta. Miscellanea di Fortunato Imperato presso Archivio Casina 

Capitani (Meta). 

 

Fig. 21. Rendiconto della Mutua Sorrentina riferente al socio Giuseppe Cafiero, armatore del 

brigantino a palo "Madre e Figli". Miscellanea di Fortunato Imperato presso Archivio Casina 

Capitani (Meta). 

 

Figg. 22. e 23. Polizza di assicurazione di nave brigantino "L’Immacolata". Collezione 

privata, per gentile concessione dell’ingegnere Massimo Maresca.  

 

https://www.comune.pianodisorrento.na.it/it/gallery/fotografie-storiche
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Fig. 24. Barco "Teresina". Capitano O. Cafiero. 24 settembre 1896. Ex voto nella Basilica 

Madonna del Lauro in Meta.  

Fig. 25. Il barco "Peppino" capitanato da Francesco Saverio Ruggiero, colpito da un uragano 

il giorno 8 settembre 1896. Ex voto presente nella Basilica Madonna del Lauro in Meta. 

 

Fig. 26. Muro di navata laterale della Basilica della Madonna del Lauro, Meta. Fotografia 

personale. 

 

Fig. 27. Tobia Cafiero nel Centro Culturale Santa Lucia. Foto personale. 

 

Fig 28. Foto di gruppo dei membri del Pio Monte dei Cafiero in occasione del 275esimo 

Anniversario dell’Incoronazione della Madonna del Lauro, chiesa di Santa Lucia, 2 giugno 

2023.  Foto esposta nella sagrestia della chiesa di Santa Lucia (Meta). 

 

Fig. 29. Lapide che ricorda la fondazione del Monte e della Chiesa di Santa Lucia. 

Fotografia personale. 

 

Fig. 30. Locale che un tempo fu il Caffè Fariello e lapide commemorativa. Fotografia 

personale.  

 

Fig 31. Lettera della commissione reale per la riforma del Codice della Marina Mercantile in 

data 12 maggio 1908.  Archivio Casina busta 1/A, fascicolo n.7, documento n. 7. 

 

Fig. 32. Lettera dell’Unione Macchinisti Navali Italiani di Palermo datata 25 ottobre 1908. 

Archivio Casina, Serie 1/A, fascicolo n. 7, documento n. 70.  

 

Fig. 33. Trafiletto da “Il Mattino” del 16-17 ottobre 1908. Archivio Casina Serie 1/A, 

fascicolo n. 7, documento n. 51. 

 

Fig. 34. Il comandante Salvatore Esposito nella Casina dei Capitani. Fotografia personale. 

 

Fig. 35. La sede dell’Associazione Marittima di Mutuo Soccorso tra Capitani. Fotografia 

personale. 
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INTRODUZIONE 

 

La storia del rapporto tra i sorrentini e il mare è innegabilmente una storia lunga e antica 

quanto la Penisola sorrentina stessa. Nei secoli i marittimi di questa parte del golfo di Napoli 

grazie alla loro abilità nelle arti marinare e manualità nella costruzione di imbarcazioni agili 

e veloci, si sono guadagnati la fama di eccellenti uomini di mare, arrivando a costituire una 

vera aristocrazia del mare1. Questo lavoro vuole concentrarsi in particolare su un aspetto, 

ossia quello dell’associazionismo tra i marittimi di questo territorio del golfo di Napoli.  

Nel primo capitolo si delinea grosso modo la geografia del territorio per poi passare a trattare 

brevemente la storia della marineria sorrentina, con tutti gli aspetti più immediatamente 

legati, come l’istruzione nautica, dalla sua costituzione e riforma, alla cantieristica navale, 

considerata a lungo di grande pregio ed efficienza.  

Nel secondo capitolo si tratta delle prime forme di associazionismo tra i naviganti sorrentini, 

in particolare dei Monti laici di assistenza tra marinai. Tra questi il focus è tutto sul Pio 

Monte dei Cafiero, sodalizio di matrice familiare plurisecolare ancor oggi vivo e attivo e di 

cui si riporta anche una breve intervista all’attuale presidente, Tobia Cafiero. Si tratta inoltre 

delle prime società di assicurazioni in penisola sorrentina e della religiosità dei marinai della 

stessa.  

Nel terzo ed ultimo capitolo, si tratta dell’Associazione di Mutuo Soccorso tra Capitani di 

Meta, dalle origini, le cui radici affondano nel Caffè Fariello, alla fondazione di questo 

sodalizio che sopravvive straordinariamente da più di cento anni e riunisce ancora oggi 

capitani di lungo corso e direttori di macchine della Penisola sorrentina.  

Grazie a un lavoro di riordino è stato possibile anche consultarne l’archivio, così descritto 

anche online su SIUSA - Sistema Informativo Unificato per le Soprintendenze Archivistiche :  

 

La Casina dei Capitani - così è più popolarmente conosciuta l'Associazione di mutuo 

soccorso tra capitani - nasce nel 1890 da una convinta e sentita esigenza, di un folto gruppo 

di capitani dell'epoca, di tutelare moralmente ed economicamente i soci-colleghi e le loro 

famiglie, in caso d'indigenza economica e ciò per supplire alle deficitarie e scarse previdenze 

a favore della gente di mare, stabilite coi RR.DD del 1861 e del 1868. 

Non a caso nella bandiera sociale e nel logo attuale, figura un salvagente, indice dell'aiuto 

 
1 L’espressione fu utilizzata da un ambasciatore britannico a Napoli, Lord Hamilton in uno dei suoi 

resoconti sulla marineria borbonica a fine Settecento. Cfr. B. Passaro, Ruolo e consistenza della flotta 

mercantile napoletana nel XVIII secolo in B. Passaro, M. Sirago, P. B. Trizio (a cura di), Al servizio 

della Capitale e della Corte: la marineria napoletana nel Settecento, cit., p. 42. 
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che l'Associazione ha inteso e intende "lanciare". 

Quasi ricalcando le origini dei famosi Lloyd's di Londra, i primi passi della costituzione del 

sodalizio avvennero in un caffè di Meta, chiamato "Caffè Fariello", sito nei pressi della 

Chiesa degli Angeli Custodi e di cui una lapide ne ricorda l'esistenza. 

Da allora, generazioni di uomini di mare hanno portato avanti, con lo stesso entusiasmo di 

110 anni prima, gli scopi con cui era nata l'Associazione che, adeguandosi ai tempi, ha 

rimarcato, con attività promozionali e seminari, la diffusione della cultura del mare e 

l'aggiornamento professionale degli ufficiali2. 

 

Lungi dal voler essere un lavoro completo ed esaustivo, si vuole cercare di dare una 

panoramica d’insieme, ma soprattutto, portare l’attenzione su questa piccola realtà, unica nel 

suo genere, che in maniera determinante ha contribuito, nel secolo scorso, alla creazione di 

quella che è attualmente la Cassa Marittima nazionale italiana. 

 

 

*** 

Ringrazio la mia relatrice, la Prof.ssa Aurora Savelli, per la guida sempre pronta, attenta e 

gentile e per la premura che riserva a noi suoi studenti. Ho ripreso l’università dopo anni, e 

tutto questo mio cammino è ripartito proprio dalle sue lezioni. Ringrazio il mio correlatore, il 

Prof. Luigi Mascilli Migliorini. Ringrazio tutti alla Casina dei Capitani, primo fra tutti il 

comandante Salvatore Esposito, uomo di grande cultura di mare. Grazie per i racconti e gli 

aneddoti di una vita. Ringrazio il comandante Giovanni Guarracino, colonna portante della 

Casina, per avermi messo a disposizione l’intera biblioteca con grande generosità. E ancora, 

voglio ringraziare il preside emerito dell’Istituto Nautico Nino Bixio di Piano di Sorrento 

Agostino Aversa, il presidente del Pio Monte dei Cafiero, Tobia Cafiero e sua moglie 

Rossana, per la loro grande e sempre cortese disponibilità, e ancora il presidente 

dell’Associazione di Mutuo Soccorso tra Capitani e Macchinisti di Meta, il comandante 

Pietrantonio Cafiero.  

Ringrazio tutta la mia famiglia. Ai miei genitori devo la curiosità verso il mondo.  

Arianna, tutto questo l’ho fatto per te e un giorno capirai. Studiare ti renderà libera. 

 

 

 

 

 
2 Si veda https://siusa.archivi.beniculturali.it/cgi-bin/pagina.pl?TipoPag=prodente&Chiave=37058.  

https://siusa.archivi.beniculturali.it/cgi-bin/pagina.pl?TipoPag=prodente&Chiave=37058
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CAPITOLO I 

LA MARINERIA SORRENTINA 

 

1. Tra terra e mare: breve geografia della Penisola Sorrentina3 

 

Non si può sicuramente trattare in maniera esaustiva in un lavoro le origini dell’arte 

marinara in Penisola Sorrentina. 

Gli inizi si perdono nella notte dei tempi, e tentare di tracciarne anche a grandi linee i 

passi dal principio, sarebbe impresa a dir poco annosa e complicata. 

Intendo però partire dalla geografia di questo territorio, geografia che come possiamo 

ben intuire, ha plasmato il carattere e le attitudini, nonché le attività connesse 

all’economia e la conseguente ricchezza dei suoi abitanti, per comprendere al meglio 

i luoghi di cui si va parlando qui di seguito. 

Adagiata sulla costa campana, distesa tra il golfo di Napoli e quello di Salerno, la 

Penisola Sorrentina è un territorio con una ricca storia e una geografia particolare. 

L’espressione Penisola Sorrentina indica nel loro insieme i Comuni consecutivi di 

Vico Equense, Meta, Piano di Sorrento, Sant’Agnello, Sorrento e Massa Lubrense, 

per un totale di poco più di 73 km2 che si sviluppano su un’altitudine media di 111 

metri sul livello del mare. 

Vico Equense è il primo Comune che si incontra provenendo da Napoli. Si affaccia 

sul mar Tirreno, nella parte meridionale del golfo di Napoli, ma per un breve tratto si 

affaccia anche sul golfo di Salerno, sul versante della costiera amalfitana. Si erge su 

un blocco tufaceo e calcareo e ha un’altezza media di 90m sul livello del mare che 

arriva ad un massimo di 1444m con la cima del monte Sant’Angelo, il più alto tra i 

Monti Lattari. Tra tutti i Comuni della Penisola Sorrentina è quello più popoloso con 

i suoi circa 21mila abitanti, nonché il più esteso con i suoi ben 29 km2. 

Subito dopo troviamo il Comune di Meta, molto più limitato per estensione (circa 

2,7km2).  Il suo territorio è perlopiù pianeggiante, il più pianeggiante tra gli altri 

 
3 Per quanto riguarda i dati sull’estensione del territorio e in particolare, sul numero degli abitanti, ho 

fatto riferimento a dati ufficiali Istat riportati sul sito <http://www.comuni-italiani.it/>. 
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Comuni e conta all’incirca 7mila abitanti. Più di altri, è il Comune che tra tutti ha 

dato la percentuale maggiore di comandanti e capitani alla marina civile4. Per tal 

motivo è interessante soffermarci un po’ più approfonditamente su Meta. Innanzitutto, 

sull’origine del nome. Le versioni a tal riguardo sono innumerevoli e non si possono 

in questa sede per motivi di spazio, esaminare tutte. Ci sono svariate leggende e 

interpretazioni, una delle quali basata su una evidenza logistica, secondo cui il 

piccolo paesino rappresentava l’arrivo, la mèta, per il viandante che da Napoli 

volesse arrivare in Penisola. Il viaggio non doveva essere dei più comodi, dovendo 

attraversare un’impervia stradina collinare che da Alberi conduceva, scendendo, 

verso Meta. E così fu per molto tempo. Solo in epoca più recente, nel 1836, per 

volere del re Ferdinando II di Borbone fu finalmente inaugurata la strada costiera 

Castellammare-Sorrento, oggi la nevralgica statale 145. Ci sono anche altre ipotesi. 

 

Alcuni dicono che tale nome derivi da una particolare uva la cui vite viene 

coltivata ancora sui colli di Meta, altri ancora, ed è più verosimile, fanno 

derivare tale nome dal termine della Penisola sorrentina guardandola da sud, 

cioè da Capo Minerva. La Basilica della Madonna del Lauro 5 , infatti 

rappresentava anticamente la pietra miliare terminale della Penisola. 

Quest’ultima interpretazione […] è la più accettabile anche perché il nome Meta 

è la traduzione latina di un nome greco che significa limite o confine6. 

 

Ancora oggi Meta conta tra la sua popolazione maschile un alto numero di impiegati 

nel settore nautico mercantile o su navi da crociera.  

Segue Piano di Sorrento, che sorge su una piana incastonata alle pendici del Monte 

Vico Alvano.  Ha il doppio degli abitanti di Meta (circa 14mila) concentrati in circa 

 
4 È indicativa l’analisi dei dati sull’impiego della popolazione nel 1866 a Meta. Su una popolazione di 

circa 8000 abitanti risultano 3791 marittimi, in pratica quasi l’intera popolazione maschile è addetta 

alla navigazione e di questi 806 sono capitani, 138 padroni e 2847 tra marinai e mozzi. Nello stesso 

anno Meta fornisce quasi l’80% dei capitani in attività. Cfr. A. Berrino, I sorrentini e il mare, in P. 

Frascani (a cura di), A vela e a vapore: economie, culture e istituzioni nell’Italia dell’Ottocento, Roma, 

Donzelli, 2001, p. 35. 

5 Chiesa principale del Comune di Meta consacrata nel 1206, stesso anno in cui compare tra gli atti 

della consacrazione anche il nome stesso di “Meta”. 

6 E. Calise, Storia di Meta, Lioni, Tipografia Irpina, 1972, p. 29. 
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7km2 di territorio. Bisogna però prima di procedere, ricordare che almeno agli albori 

dell’anno 1000, gli abitanti della Penisola Sorrentina si dividevano in abitanti di 

Piano (il planites, così come da nome romano, che comprendeva anche gli attuali 

Comuni di Meta e Sant’Agnello), di Massa e di Sorrento. I primi due, Piano e Massa, 

erano una sorta di casale sotto giurisdizione diretta o indiretta di Sorrento, con la 

quale gli scontri non mancarono mai finendo nel corso dei secoli in svariate richieste 

di indipendenza alle autorità regie centrali. Tale aspirazione fu però lungamente 

disattesa. Così che la prima richiesta di autonomia da parte del Piano risale al 1275, 

“quando i pianesi, mal sopportando le angherie e la servitù cui insieme coi massesi 

erano obbligati dalla nobiltà sorrentina chiesero per la prima volta di staccarsi da 

Sorrento, ma l’influenza dei nobili sulla corte angioina rese vano il tentativo”7. Tale 

richiesta fu di nuovo inoltrata anni dopo, nel 1308, con stesso risultato. E se nel 1467 

Massa Lubrense finalmente otteneva l’indipendenza, per Piano l’obiettivo restò 

ancora a lungo fuori portata. Importante però fu il riordino dell’amministrazione di 

Sorrento e Piano voluto in periodo aragonese da re Ferrante nel 1491, riordino con il 

quale fu stabilito di nominare quattro sindaci di cui due per il Piano e due per 

Sorrento. In tal modo per la prima volta Piano ebbe voce in capitolo nel governo 

della città, tuttavia non risolvendo gli atavici contrasti e innumerevoli litigi che tra le 

due parti si venivano a creare. Di importanza notabile ai fini di questo lavoro è 

l’anno 1536, quando Piano “insistendo nella sua volontà di autonomia, iniziò a 

stampare con proprio stemma i bollettini di salute e le ‘patenti mercantili’, titoli di 

riconoscimento per quanti in mare o a scuola avevano conseguito l’idoneità alla 

navigazione” 8.   

Per l’indipendenza totale da Sorrento, Piano di Sorrento dovrà attendere fino al 1808. 

Proseguendo, ci si imbatte nel Comune di Sant’Agnello. Quest’ultimo conta invece 

9mila abitanti in 4km2. Come Meta, ha dato molti uomini alla marineria nazionale e 

importanti personalità, come Gianluigi Aponte, patron della MSC Crociere. 

Il ben più famoso Comune di Sorrento si estende per circa 10km2 contando poco più 

di 16,5mila abitanti. È il Comune che vanta più presenza turistica durante l’anno e 

basa gran parte della sua economia proprio sul settore terziario dell’accoglienza.  

 
7 M. Starita, A. Aversa, Il piano di Sorrento e la sua marineria, Napoli, Marotta Editore, 1979, p. 14. 

8 Ivi, p. 23. 
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Ultimo in ordine di successione troviamo Massa Lubrense con i suoi circa 20 km2 e 

14mila abitanti. 

La Penisola Sorrentina così costituita, è circondata e chiusa dai Monti Lattari. 

 Al suo interno, a mo’ di confine tra i Comuni, ci sono svariati valloni naturali sui 

quali nel tempo sono stati costruiti diversi ponti di collegamento. Va evidenziato che 

si tratta di piccole cittadine caratterizzate da un fortissimo senso di appartenenza al 

proprio Comune e ciò ha rappresentato il motivo per cui spesso, tra loro, nel corso 

della storia, litigi e contese più o meno aspre sono state all’ordine del giorno. Se ne 

conserva viva traccia in un racconto popolare secondo cui proprio su uno dei valloni 

di confine, precisamente quello che divide l’odierna Meta e Piano di Sorrento, si 

sarebbero scontrati in una battaglia con mezzi di fortuna come pietre e altre armi 

improvvisate, gli abitanti dell’odierna Meta e Piano di Sorrento; solo l’intervento 

delle mogli uscite a richiamare i mariti belligeranti sarebbe riuscito a sedare e placare 

la sommossa. 

Tutto questo territorio si sporge naturalmente verso il mare in imponenti scogliere di 

tufo. Le coste, alte e rocciose, lasciano il passo in alcuni tratti a spiagge basse e 

sabbiose, come nei pressi dei Comuni di Meta e di Piano di Sorrento. Ma più 

caratteristiche sono le insenature, piccoli fiordi naturali che tra Sorrento e Massa 

Lubrense regalano visioni naturali che sembrano quasi ancora intatte,  nonostante il 

turismo continuo e costante che ha caratterizzato da sempre questi luoghi portando 

ad un’elevata speculazione edilizia a fini turistici. 

Come ha ben descritto Elio Angrilli, la Penisola Sorrentina, 

 

[...] si protende con una forma che ricorda, vagamente, la testa di un cammello 

nel mar Tirreno, delimitando con il versante settentrionale (quello sorrentino) il 

golfo di Napoli e col versante meridionale (quello amalfitano) il golfo di 

Salerno. Una dorsale di alture che precipitano quasi sempre a picco sul mare nel 

versante meridionale, degrada in modo molto più dolce nel versante 

settentrionale attenuandosi in una serie di colline fino a formare un pianoro 

stretto e lungo che costeggia il mare, sul quale incombe terminando in un alto 

costone tufaceo. […] La stessa pianura è chiusa da rilievi orografici […] con 
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una conseguente notevole difficoltà d’accesso che l’ha resa raggiungibile nei 

secoli, quasi esclusivamente per via di mare9. 

 

Si evince dunque che caratteristiche tipiche del territorio sono l’insularità e la 

scarsità di spazi idonei allo sviluppo consistente di attività “di terra” come 

potrebbero essere l’agricoltura e l’allevamento. La geografia infatti, ha fin da tempi 

antichissimi portato gli abitanti dei Comuni della Penisola Sorrentina ad adattarsi a 

vivere in spazi ristretti, sfruttare al massimo il territorio per la coltivazione (sono 

famose le coltivazioni a terrazze) e per la costruzione di insediamenti urbani sia per il 

tipo di occupazioni e relativi mezzi di sostentamento che naturalmente avevano 

sbocco verso il mare e/o che dal mare prendevano risorse. Ecco che quindi di sicuro 

le attività collegate alla pesca e alla navigazione, in un territorio del genere non 

potevano che avere origini antichissime che si perdono nella storia della Penisola 

stessa. 

 

 

Fig. 1. Pianta della Penisola Sorrentina tratta da M. Fasulo, La Penisola Sorrentina, istoria, usi e 

costumi, antichità, Napoli, Premiato Stabilimento Tip. Cav. Gennaro Priore, 1906. 

 
9 E. Angrilli, Piano di Sorrento: la costruzione di un’identità collettiva, in G. D’Agostino (a cura di) 

Piano di Sorrento, città, comunità, territorio, Napoli, Giannini Editore, 2009, p. 14. 
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Fig. 2. Sil’vestr Ščedrin, Veduta di Sorrento, 1826, olio su tela, San Pietroburgo, Museo Statale 

Russo10.  

 

                     

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 3. Strada Castellammare-Sorrento, oggi SS 145, inaugurata nel 183611. L’immagine è tratta da A. 

Ghirelli, I golfi della bellezza nelle immagini degli Archivi Alinari, Firenze, Edizioni Alinari, 1978. 

 
10 Il grande paesaggista russo riprese in moltissime opere scorci della Penisola Sorrentina, tanto che 

nel maggio del 2007 la Fondazione Sorrento, presieduta dal patron della MSC Crociere Gianluigi 

Aponte, in collaborazione con il Museo Statale Russo di San Pietroburgo ha voluto organizzare una 

mostra dal titolo Luce d’Italia, mostra che ha ottenuto un grande successo.    

11 Questo collegamento stradale, all’epoca rappresentò una vera rivoluzione per la brevità con cui ora 

si poteva raggiungere la Penisola sorrentina via terra. È ancora oggi di strategica importanza in quanto 

principale arteria di collegamento per il traffico in entrata e uscita per la Penisola. 



 

 

 14 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 4. Veduta della marina di Meta dalla strada statale. Cartolina di inizio Novecento tratta dalla 

collezione privata del Comandante Salvatore Esposito. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 5. Veduta di Piano di Sorrento e Meta vista dalle colline. Sullo sfondo il golfo di Napoli e il 

Vesuvio. Immagine tratta da  G. D’Agostino (a cura di) Piano di Sorrento, città, comunità, territorio, 

Napoli, Giannini Editore, 2009. 
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2. Breve storia della marineria sorrentina 

Per la natura peninsulare del territorio, va da sé che ricercare il momento preciso 

dell’origine della marineria sorrentina, come si è già detto, sarebbe impresa 

impossibile. Tuttavia, le fonti più antiche documentano che la marineria sorrentina fu 

attiva e impegnata in maniera decisiva nella seconda guerra punica, quindi già 

intorno al III secolo a.C., dando grande aiuto a Roma nella guerra contro Cartagine. 

Sempre restando nel periodo greco-romano, le Storie di Polibio tramandano che 

“sulle spiagge sorrentine si costruivano navi con remi distribuiti in tre ordini o piani, 

senza coperta”12. Anche da un altro storico greco, Diodoro siculo, sappiamo per certo 

che sulle coste sorrentine si costruivano navi per navigazione d’altura. La Penisola 

dunque già in epoca greco-romana aveva una propria attività marinara 

confermandosi non solo terra di villae e di otium per i senatori e l’aristocrazia 

romana, ma anche notabile centro di costruzione di imbarcazioni. 

È molto importante tenere ben presente che ciò rendeva il golfo di Napoli uno dei 

mari più strategici dell’Impero (il porto di Pozzuoli per traffici era secondo solo a 

quello di Ostia, il più importante). Impero che più che su rotte terrestri, si reggeva 

sulle rotte marittime. I collegamenti su strada via terra, infatti, per quanto sia famosa 

l’opera eccelsa svolta dai romani, erano pericolosi e pieni di insidie, consentendo un 

movimento di merci e persone molto più lento e ridotto. Un carro, per quanto ben 

caricato, non poteva infatti mai spostare quantitativi di merci nell’ordine delle 

tonnellate, come più agevolmente facevano invece le navi, e ciò si rifletteva anche 

sui costi delle merci che erano per ovvie ragioni più contenuti per le merci trasportate 

via mare.   L’editto di Diocleziano del 301 d.C., pubblicato per porre un limite alla 

grande inflazione che ad un certo punto imperversò a Roma, ci fornisce importanti 

informazioni sulle differenze di prezzo tra i prodotti trasportati via terra e via mare. 

Trasportare il grano via terra comportava un aumento del prezzo, a pari quantità e per 

una stessa distanza, di trenta volte rispetto al medesimo prodotto trasportato via mare. 

Allo stesso tempo, considerando i trasporti su acqua, le merci trasportate per via 

fluviale costavano quattro volte di più rispetto al trasporto marittimo. Va da sé 

dunque che era sempre preferibile il trasporto marittimo. 

 
12 M. Starita, A. Aversa, Il piano di Sorrento e la sua marineria, cit., p. 14. 
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La navigazione al tempo era di tipo empirico e si basava sulla conoscenza dei venti e 

riferimenti astronomici, considerando il movimento del sole da est verso ovest, la 

posizione delle stelle o dei fari accesi lungo le coste se navigavano di notte e di 

giorno l’osservazione delle nuvole che in genere si formano sopra la terraferma. 

Inoltre, si praticava una navigazione perlopiù stagionale, quindi effettuata durante i 

mesi estivi, quando era più semplice e veloce. Il tipo di navigazione dipendeva 

dunque anche dalla stagionalità. Non avendo bussola, la rotta era stabilita in maniera 

naturale dal soffiare dei venti, che erano più stabili proprio nella stagione estiva e 

favorivano le rotte da ovest verso est e un tipo di navigazione cosiddetta d’altura, 

cioè in alto mare. All’opposto, nel resto dell’anno la navigazione era ridotta al 

minimo possibile e laddove la si praticava, la si preferiva di regola sempre di 

cabotaggio, ossia con costa visibile.  In ogni caso i romani erano diventati molto 

esperti e le fonti tramandano addirittura che con vento favorevole le navi annonarie 

romane che si recavano sulla sponda nordafricana per caricarsi di granaglie, 

potevano compiere la tratta Pozzuoli-Alessandria addirittura in soli nove giorni. Si 

trattava in ogni caso di tempistiche valevoli se ogni variabile era favorevole, ma una 

stessa tratta poteva avere una durata di viaggio anche molto oscillante. 

In età romana si diffusero i cosiddetti itinerari che erano vere e proprie guide per 

conoscere le coste e le caratteristiche del viaggio da intraprendere. Uno dei più noti è 

l’Itinerarium Maritimum Antonini, opera anonima che si colloca probabilmente tra il 

II e III secolo. Che questo itinerario fosse un antenato del portolano medievale è 

improbabile, tuttavia si ritiene che potesse essere uno strumento a sostegno delle 

strategie militari, un riferimento per la pianificazione del viaggio per definire la 

probabile durata e per approntare le risorse necessarie alla permanenza in mare13. 

Restando più strettamente nell’area del Golfo di Napoli, e in particolare in area 

sorrentina, sappiamo che nei secoli successivi all’epoca romana in qualche modo i 

sorrentini si distinsero per le loro doti marinare e parteciparono anche a importanti e 

significative battaglie. 

 

 
13  Per un quadro molto sintetico si veda almeno E. Ivetic, Studiare la storia del Mediterraneo, 

Bologna, Il Mulino, 2024, pp. 33-35. Più estesamente si faccia riferimento a D. Abulafia, Il grande 

mare. Storia del Mediterraneo, Milano, Mondadori, 2013, (parte seconda).  
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Nel Medioevo la presenza della marineria sorrentina è documentata da 

numerose testimonianze. Nell’842 la bravura dei marinai sorrentini ebbe modo 

di segnalarsi in una battaglia navale contro i saraceni nelle acque di Ischia. Ma 

ciò che sta a indicare il grado di maturità raggiunto dai marinai e dagli scafi, è il 

fatto che nell’889 Sorrento osò sfidare e vincere gli amalfitani, allora all’acme 

del loro prestigio nel Mediterraneo14. 

 

Proprio contro la Repubblica marinara di Amalfi, il naviglio della marineria di 

Sorrento (nelle cui mura ricadevano inclusi e/o comunque assoggettati anche gli altri 

Comuni dell’attuale Penisola) fu protagonista di una sorprendente vittoria. La 

battaglia finale si svolse presso l’isola di Capri e fu molto violenta ma si concluse 

con i sorrentini impadroniti della nave capitana avversaria e la cattura 

dell’ammiraglio amalfitano, Conte Marino.  

In tal modo i marinai sorrentini, vincendo le velleità egemoniche amalfitane, 

riuscirono a ritagliarsi una certa indipendenza e si potrebbe osare dire anche un certo 

“spazio marittimo” che verrà conservato per molti secoli a venire. 

Ma se sul mare i naviganti della Penisola si trovavano uniti verso nemici comuni, 

come barbareschi e saraceni, sulla terraferma la questione era molto più complicata. 

Non si contano le testimonianze storiche, gli aneddoti tramandati di generazione in 

generazione e i modi di dire popolari che ancora oggi raccontano vivamente i 

contrasti che esistevano in particolar modo tra il Piano e Sorrento. 

Sicuramente tra i periodi storici importanti per lo sviluppo della marineria 

mediterranea e quindi anche napoletana (e sorrentina), è da inscriversi l’arco di anni 

tra il XII e XIII secolo. Da un lato, sulla terraferma, durante il periodo normanno del 

Regno di Napoli sotto re Ruggero II, ci fu un grande impulso alla costruzione di 

fortificazioni e cinte murarie cittadine (Sorrento in particolare) nonché di conventi, 

come ad esempio quelli benedettini e domenicani, alcuni dei quali fungeranno da 

centri di amministrazione politica divenendo, secoli dopo, sedi di scuole nautiche. 

Dall’altro si potè apprezzare un notevole sviluppo dell’arte marinara in tutto il 

mediterraneo, di cui i principali protagonisti, carta nautica e bussola magnetica, 

 
14 Ibidem. 
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divengono i simboli di quella che da qualcuno è stata definita una vera e propria 

rivoluzione nautica15. 

 

L’antichità aveva conosciuto mappe, schizzi, itinerari dipinti, le proiezioni di 

Ipparco, Marino di Tiro, Tolomeo, ma non carte nautiche vere e proprie. La 

carta di navigazione del basso medioevo è un prodotto inedito, originale nella 

concezione e nel contenuto. La Carta Pisana, primo monumento di carta 

nautica a noi pervenuto, è datato 1275 circa. Si presenta come un originale 

incompiuto e costituisce una fase già matura di arte e di scienza cartografica, 

una sintesi di arte nautica e di geometria euclidea16. 

La Carta nasceva per uso pratico e non fu l’unica in circolazione. C’è da premettere 

che le carte nautiche antiche non erano isogone, pertanto non permettevano la 

risoluzione dei problemi di navigazione. La produzione di carte nautiche comunque 

divenne notevole e furono sempre più accurate. Con l’uso della bussola, introdotta in 

Europa nel XII secolo tramite arabi e amalfitani, si potè calcolare più semplicemente 

il punto nave e ciò ebbe come prima conseguenza l’incremento del commercio 

marittimo anche nella stagione invernale con tutte le conseguenze che ne derivavano. 

Gli scafi venivano costruiti più ampi per contenere più merci in vista dell’accresciuto 

traffico commerciale, così come i legni per le costruzioni venivano scelti in base a 

queste succitate necessità. Furono introdotte anche “migliorie quali il timone unico 

incernierato a poppa in luogo dei – o, più spesso, in associazione ai – due remi 

laterali; la compresenza di vele quadre e latine, atte a favorire la manovrabilità e 

rispondere alle più svariate situazioni di vento: tali elementi, […] modificarono il 

panorama nautico”17. 

L’epoca degli angioini a Napoli (1266-1302) si può considerare quella in cui più ha 

cominciato a emergere la marineria sorrentina. Le tipiche feluche sorrentine, 

chiamate anche semplicemente le sorrentine dai napoletani, erano ben progettate e 

strutturate, leggere e veloci. I loro equipaggi erano particolarmente abili nel 

 
15 A. Musarra in L’influsso delle marinerie nordiche sullo sviluppo del naviglio mediterraneo: un tema 

controverso, in “RiMe. Rivista dell’Istituto di Storia dell’Europa Mediterranea”, n. 6, giugno 2020, p. 

18, cita un’espressione coniata da F.C. Lane in Storia di Venezia, Torino, Einaudi, 1978. 

16 S. Sannino, Storia della navigazione, Napoli, Franco di Mauro Editore, 2017, p. 69. 

17 A. Musarra, L’influsso delle marinerie nordiche, cit., p. 16. 
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manovrarle e proprio per le loro capacità e serietà, i marinai sorrentini divennero i 

vettori di prima scelta per il trasporto di merci particolarmente pregiate. I sorrentini 

badavano molto anche al lato estetico delle loro imbarcazioni, infatti il loro bianco 

naviglio era riconosciuto anche per l’aspetto pulito e molto curato. Avevano molte 

tradizioni in comune con i procidani, sia per affinità di costumi e riti religiosi, come 

quelli ad esempio collegati alla Pasqua, sia soprattutto per una secolare e importante 

storia legata alla navigazione e alle attività marittime. Ovviamente il traffico 

commerciale maggiore avveniva sulla rotta verso Napoli, la Capitale. Abbiamo 

notizie di questi traffici dagli ultimi anni del 1400. 

Attraverso l’esame delle registrazioni del pagamento del falangaggio, un 

gravame a cui erano soggette le piccole imbarcazioni, senza ponte di coperta, 

che entravano nel porto della Capitale, è risultato che il 60 per cento delle 

barche che vi approdavano proveniva dalla penisola sorrentina, instaurando una 

tradizione secolare, che tuttora perdura. Addirittura la zona del porto di Napoli 

alla base del Castelnuovo, oggi calata Beverello, in antico era denominata porto 

dei sorrentini. Tra i padroni di barche registrati tra il 1492 e 1494, figurano 

naviganti appartenenti a famiglie sorrentine tuttora attive in campo marittimo18. 

A metà del 1500 dalla Penisola partivano verso Napoli navi cariche di botti di vino e 

di tipici mattoni di terracotta per la costruzione di forni, prodotti secondo una 

tradizione secolare a Maiano, una frazione di Sant’Agnello. Anche Massa Lubrense 

ebbe notevoli contatti commerciali con Napoli, sempre nello stesso periodo. Avendo 

marine più accessibili rispetto a quelle di Sorrento e Meta, poteva beneficiare 

naturalmente di contatti più comodi e diretti. L’attuale zona portuale di Napoli 

denominata “Calata Porta di Massa” deriva tale toponimo appunto dal suddetto 

Comune costiero. Tuttavia il grosso dei traffici commerciali marittimi non si esauriva 

in direzione Napoli. 

Le feluche sorrentine infatti procedevano anche in direzione Nord verso l’attuale 

Lazio e a sud, verso la Calabria, la Sicilia, le isole Eolie, la Puglia, talvolta Malta. 

Spesso si allungavano anche fino ai porti francesi, spagnoli, nordafricani e addirittura 

mediorientali. “Nel corso del ‘600 si assiste a una crisi generalizzata del regno 

 
18 B. Balsamo, Gli Aponte: un’antica famiglia marinara sorrentina, Sorrento, Con-Fine Edizioni, 

2011, p. 94. 
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meridionale, che segue le sorti della monarchia spagnola, impegnata nelle guerre 

europee: anche i sorrentini risentono di tale crisi ma continuano, assieme ai procidani, 

a svolgere il ruolo di vettori marini delle principali derrate alimentati (cereali, oli, 

ecc.) trasportate a Napoli per il rifornimento annonario della capitale e 

dell’esercito”19. 

Molteplici erano le navi di Meta, Piano di Sorrento o Sant’Agnello che partivano da 

Napoli dirette verso i porti siciliani e pugliesi per caricare cereali e olio, tuttavia non 

va dimenticato che anche il commercio con la Spagna era abbastanza sviluppato, così 

come con l’Inghilterra e la Francia. Inoltre, proprio ai sorrentini erano affidati tutti i 

trasporti ufficiali collegati alla Corte reale, “truppe di terra e di mare, vettovaglie, 

munizioni e materie prime per caserme, arsenali e carichi speciali di ogni tipo”20. 

Anche durante la crisi seicentesca riesce quindi a conservare i propri privilegi e una 

certa posizione di esclusività. Si trattava ovviamente di una, potremmo definire, 

'bolla', isola felice, all’interno della quale la penisola riusciva in qualche modo a 

sopravvivere in un momento storico critico per tutto il resto del Regno di Napoli. 

Decenni di viceregno spagnolo avevano infatti ridotti i traffici commerciali generali 

del Regno di Napoli. La marineria del Regno versava in condizioni un po’ malconce 

per arretratezza nella costruzione e di sicuro non riusciva a competere con le grandi 

potenze commerciali dell’epoca come ad esempio l’Inghilterra. 

Ecco perché la gran parte dei traffici commerciali fatti navigando d’altura venivano 

effettuati da bastimenti stranieri. Inoltre lo spettro delle incursioni barbaresche, la 

paura degli attacchi in mare e dell’essere ridotti in schiavitù aveva spinto i marinai 

sorrentini a scegliere di navigare in convogli nel tentativo di evitare gli abbordaggi e 

gli attacchi barbareschi. Le incursioni tuttavia non diminuirono, così che i marinai 

sorrentini decisero ad un certo punto di allearsi con gli amalfitani e richiesero ai 

sovrani patenti di corso per poter anch’essi pirateggiare le navi nemiche. 

 
19 M. Sirago, La tradizione marinara e la scuola nautica di Piano di Sorrento, Sorrento, Franco di 

Mauro Editore, 1989, p. 12. 

20 B. Passaro, M. Sirago, P. B. Trizio (a cura di), Al servizio della Capitale e della Corte, Napoli, 

Edizioni Scientifiche Italiane, 2019, p. 1. 
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La grande svolta si ebbe nel 1734 con l’avvento di Carlo di Borbone21. Il Regno di 

Napoli divenne formalmente indipendente dal Regno di Spagna. Il sovrano spagnolo 

fin da subito pensò che la rinascita del Regno sarebbe dovuta partire dal commercio e 

per far questo bisognava puntare sui traffici via mare, il cui potenziale non era mai 

stato pienamente sviluppato. Si impegnò in un’importante opera di riforma della 

marina mercantile partendo dall’istruzione e formazione dei marinai per poterli 

rendere in grado di affrontare nuove rotte e inserirsi nel grande traffico commerciale 

anche extra-mediterraneo. Stipulò inoltre un importante accordo con la Porta 

Ottomana nel 1740 e l’anno seguente con uno degli Stati barbareschi, Tripoli. Nel 

giro di sei anni, nel 1747, si contarono più di ventuno contatti commerciali avvenuti 

con Costantinopoli e Tunisi ed effettuati proprio da marinai di Piano22. 

Carlo di Borbone si interessava alla popolazione del Piano non solo per 

ampliare la flotta mercantile, per la quale erano previste concessioni particolari, 

ma anche quella regia. Quando fu costruita la fregata San Carlo tra il 1740-41, 

fu richiesto l’imbarco di marinai di Piano, insieme ad altri della zona, visto che 

essi, con i procidani, erano ritenuti i migliori del Regno23. 

 

Nel 1744 il re concesse ai marinai sorrentini diverse agevolazioni, tra le quali 

l’esenzione dal servizio militare, pur di lasciarli impegnati nei loro traffici e affari 

commerciali e qualche anno dopo ne richiese cento per prestare servizio diretto per la 

Corte.  

Tra le prime importanti conseguenze della politica del re borbone vi fu innanzitutto 

una crescita esponenziale del settore cantieristico in Penisola Sorrentina. Grazie alle 

 
21 Il Settecento sarà il secolo in cui maggiormente si avrà un incremento dello sviluppo della marineria 

sorrentina. I capitani metesi dominano il grande cabotaggio del XVIII secolo. Si rimanda a A. Berrino, 

nel saggio I sorrentini e il mare, in P. Frascani (a cura di), A vela e a vapore, cit., p. 33. 

22 I viaggi a Costantinopoli furono effettuati in maggior parte da padroni di Piano, in particolare dalla 

famiglia Cafiero. Grazie a tali trattati si poteva importare da “Viserta” (Biserta, in Tunisia) orzo e altro. 

Mostravano notevole familiarità con le rotte verso il nord Africa anche altre importanti famiglie di 

padroni sorrentini, come i Savarese di Vico Equense e i Cacace di Sorrento. Cfr. A. di Vittorio, Il 

commercio tra Levante ottomano e Napoli nei secoli XVIII, Napoli, Giannini, 1979, p. 79. 

23 M. Sirago, La tradizione marinara e la scuola nautica di Piano di Sorrento, cit., p. 24. 
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esenzioni fiscali di cui i sorrentini godevano, a costi molto contenuti fu costruito e 

varato in pochi anni un enorme quantitativo di imbarcazioni. 

Quando nel 1759 dovette far ritorno in Spagna, è proprio ai sorrentini che il re affidò 

il trasporto della famiglia reale e dei suoi bagagli. 

I progressi della marineria del Regno di Napoli durante il Settecento non furono 

generalizzati bensì circoscritti alle sole comunità marinare del golfo di Napoli e, 

parzialmente, della Sicilia. 

Nel Settecento, la marineria sorrentina riuscì a stabilire saldamente rotte che univano 

l’Adriatico, lo Ionio e il Tirreno, fino ai porti dell’Europa occidentale, come 

Marsiglia.  “In tal modo erano riusciti a far concorrenza alle più affermate marinerie 

europee e a spaziare in tutti i porti del Mediterraneo, non disdegnando […] di uscire 

da Gibilterra per cercare di inserirsi nei lucrosi traffici con il Nord Europa e le 

Antille”24. 

I sorrentini si specializzarono in particolare nel commercio del grano con porti di 

tutto il Mediterraneo. Man mano che le navi costruite ad Alimuri e Cassano 

diventavano più grandi, anche il volume dei commerci aumentava.   

A causa delle guerre del periodo napoleonico, la marineria tradizionale sorrentina 

visse un periodo di relativo declino. Relativo e non assoluto, perché i francesi 

riorganizzarono i cantieri di Castellammare importando tecniche costruttive più 

moderne. I contatti con le marinerie straniere come quella inglese e francese infatti 

favorirono l’internazionalizzazione della stessa e l’uso di strumentazioni nautiche più 

precise. Scomparvero le tipiche imbarcazioni mediterranee per far posto a nuovi tipi 

di navi da carico. Con l’Unità d’Italia i sorrentini videro consolidarsi il ruolo che 

avevano avuto nei traffici marittimi internazionali durante il periodo borbonico e 

contribuirono con la flotta ligure a fare dell'Italia unita una delle maggiori marine 

mercantili del mondo. Dopo l’Unità d’Italia, furono varate centinaia di navi atte alla 

navigazione transoceanica, aprendo la strada, ma sarebbe più adatto dire in questo 

caso, la rotta marina, a commerci diretti col Nord America. 

 

 

 
24 M. Maresca, B. Passaro, La marineria della penisola sorrentina, Sorrento, Con-Fine Edizioni, 2011, 

p. 9. 
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Fig. 6. J.J. Coiny, E.J. de Ghendt, Vue de la Côte de Sorrente, sur le bord de la Mer de Naples, 1790 

circa. L’immagine è tratta dalla mostra virtuale Il Vallone dei Mulini di Sorrento, organizzata nel 2019 

dall’Istituto per la Storia del Risorgimento italiano - Comitato di Napoli, per la valorizzazione del 

patrimonio culturale del territorio attraverso cartoline, immagini e disegni realizzati in gran parte da 

autori europei di passaggio in Italia durante il grand tour. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 7. Antonio Joli, Partenza di Carlo di Borbone per la Spagna, 1759, Napoli, Museo di San 

Martino. Nella scena, oltre alla flotta spagnola, napoletana e siciliana ancorate al largo, nello spazio di 

mare compreso tra la Darsena militare e il molo San Vincenzo, si vedono in primo piano delle 

imbarcazioni mercantili all’ancora che potrebbero essere proprio i sei legni sorrentini, polacche, 

tartane e pinchi intenti a imbarcare i bagagli della famiglia reale. 
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Fig. 8.  Scaricatori di pietre da costruzione, in A. Ghirelli, I golfi della bellezza nelle immagini degli 

Archivi Alinari, Firenze, Edizioni Alinari, 1978. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 9. Feluche sorrentine sulla spiaggia di Marina di Cassano. Da M. Maresca, I cantieri di Marina di 

Cassano: le costruzioni navali a Piano di Sorrento in G. D’Agostino (a cura di), Piano di Sorrento, 

città, comunità, territorio, Napoli, Giannini Editore, 2009, pp. 256-269. 
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3. L’istruzione nautica 

Come abbiamo già accennato, i marinai sorrentini si erano da sempre contraddistinti 

per la grande abilità nell’ambito della navigazione. Tuttavia si trattava di un sapere 

appreso in maniera empirica, senza alcuna base teorica. 

Ciò ovviamente si traduceva in frequenti incidenti, naufragi e sventure certamente 

evitabili con un minimo di conoscenze acquisite con una adeguata istruzione. 

La questione si era avvertita già in epoca angioina-durazzesca, a metà del XIV secolo. 

Nel 1348, tale Francesco Vulcano, nobile sorrentino, donò parte della propria rendita 

per istituire una scuola nautica nel Piano. “Sembra comunque possibile che esistesse 

alla marina di Meta, verso il tramonto del XVI secolo, una scuola marinara25”. Pare 

tuttavia che in seguito la scuola dalla marina di Meta venisse trasferita alla Marina di 

Cassano. 

In ogni caso, sappiamo per certo che nel 1636 il Piano stampava patenti mercantili 

per i naviganti istruiti nelle scuole nautiche. Ciò sia per fare un po’ dispetto a 

Sorrento, mostrandole la propria indipendenza amministrativa in un settore nel quale 

il Piano eccelleva, sia per motivo di orgoglio.   

Risale sempre ai primi decenni del XVII il legato di un canonico sorrentino che 

destinava la propria eredità alle scuole nautiche sorrentine26. Si è pensato perciò che 

di scuole ce ne dovevano essere più di una, ma non abbiamo altre fonti cui far 

riferimento. Con sicurezza, possiamo affermare che nel Settecento esistevano scuole 

nautiche a Meta, Piano e Alberi (quest’ultima era solo scuola elementare in 

preparazione alle prime due) e che al potenziamento e miglioramento di queste si era 

dedicata ampia attenzione in particolare dall’avvento, nel 1734, del nuovo re. 

Carlo di Borbone molto acutamente pensò che per rilanciare l’economia del Regno 

bisognava partire proprio dalla marina che offriva la possibilità di apertura a nuovi 

traffici commerciali e quindi poteva essere il motore di sviluppo economico di tutto il 

Regno. A tale scopo dichiarò in una prammatica del 1741, De Officio Nautis et 

Portubus, l’intenzione di redigere un codice che stabilisse e riunisse in maniera 

ordinata e organica tutte le leggi e disposizioni riguardanti la navigazione. 

 
25 M. Starita, A. Aversa, Il piano di Sorrento e la sua marineria, cit., p. 41. 

26 Ibidem. 
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Con diverse prammatiche del 1751 furono quindi emanate varie norme e 

disposizioni intese a regolamentare la costruzione dei bastimenti, la loro 

efficienza e lo stato di navigabilità, i diritti e i doveri dei capitani, dei piloti e 

degli equipaggi, le norme da osservare all’entrata e all’uscita dei porti. Venne 

stabilito che nessun capitano potesse iniziare il viaggio senza essersi prima 

munito di apposita patente reale rilasciata dalle competenti autorità marittime e 

soltanto dopo aver ritirato copia dell’atto di sottomissione. […] Furono poi resi 

obbligatori gli esami ai quali dovevano essere sottoposti tutti i capitani, che non 

potevano esercitare le loro mansioni senza aver prima ottenuto un regolare 

attestato comprovante la loro capacità27. 

 

Così in pochi anni quella di Piano e Meta divenne la prima vera marina mercantile di 

tutto il Regno e questo grazie a una serie di riforme messe in atto dal re e dai suoi 

stretti collaboratori. La grande considerazione che il re nutriva per la marineria 

sorrentina è testimoniata dal fatto che era proprio al naviglio sorrentino, che era 

affidato il compito onorifico del trasporto dei regnanti. Inoltre erano proprio le 

feluche sorrentine insieme a quelle procidane i principali vettori di 

approvvigionamento per la Capitale. Infatti fino al 1836, anno in cui è stata 

inaugurata la strada carrabile, i sorrentini raggiungevano Napoli via mare con le 

feluche, imbarcazione tipiche agili e veloci. Sfruttavano, di prima mattina, la brezza 

di terra che i marinai locali chiamano “puizza” che spira da terra verso il mare 

permettendo una traversata con vento in poppa. Nel pomeriggio, la brezza si inverte 

causa il riscaldamento della terra rispetto al mare e si effettuava la traversata di 

ritorno nuovamente col vento in poppa. 

Con le stesse feluche importavano i prodotti da tutti i maggiori porti del Tirreno, 

Ionio e Adriatico. 

L’improvvisa partenza del re per la Spagna (ritorno in patria che si effettuò con navi 

sorrentine), fece sì che rimanesse in sospeso il grande progetto del codice marittimo, 

che fu però ripreso e portato a termine anni dopo dal figlio Ferdinando IV. 

Nella seconda parte del Settecento, in seguito alla cacciata dei gesuiti, e sulla scia 

delle idee di Antonio Genovesi, importante filosofo ed economista salernitano, fu 

 
27 L. Radogna, Storia della marina mercantile delle due Sicilie, Milano, Mursia, 1982, p. 9. 
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riorganizzata la scuola pubblica in un’ottica che la voleva gratuita e diffusa aperta a 

tutti i ceti sociali. Nel piano del Genovesi si prevedeva anche un tipo di scuola 

definita all’epoca “per il lavoro”, cioè una sorta di istituto professionale. Tutto questo 

ebbe un impatto ovviamente anche in Penisola Sorrentina con l’istituzione di scuole 

nautiche professionali. Si richiedeva ai marinai capacità e conoscenza di tutte le 

nuove tecnologie per poter affrontare le rotte oceaniche senza grossi problemi, per 

poter concorrere con le marinerie straniere che tali rotte le intraprendevano già e per 

spingere ancora di più lo sviluppo economico del Regno. Il sapere pratico tramandato 

oralmente di padre in figlio, sapere che aveva reso i sorrentini maestri nell’arte della 

navigazione costa costa (o di cabotaggio) non bastava più. Inoltre vi erano nuove 

strumentazioni già in uso presso altre marinerie  che bisognava attentamente studiare 

e imparare ad utilizzare. L’apice di questa politica volta allo sviluppo della potenza 

marittima del Regno si ebbe durante il periodo di Bernardo Tanucci, già consigliere 

fidatissimo di re Carlo, e poi in seguito di suo figlio. L’anno da ricordare è 

sicuramente il 1770, quando furono istituite le scuole nautiche di Chiaia a Napoli e 

quelle di Meta e Carotto (Piano). 

 

La scelta del territorio del Piano non fu però casuale: difatti gli abitanti dei 

terzieri di Meta e Carotto, nel Piano di Sorrento, da tempo immemorabile si 

dedicavano alla navigazione su propri navigli, anche di grossa portata, costruiti 

in loco fin dall’epoca angioina, o su navi della flotta regia. […] Perciò si sentiva 

l’esigenza di una scuola nautica che insegnasse le nuove tecniche e garantisse 

uno sviluppo sempre maggiore di questo importante ceto marinaro28. 

 

In realtà già poco prima del decreto regio, era stato aperto il collegio della Cocumella, 

ex convento gesuita, come “Convitto di Orfani della Marineria” sotto la direzione del 

marchese Bernardo Galiani. Quest’ultimo lo fece riorganizzare allo scopo di farne 

una vera e propria scuola. Fece costruire ulteriori stanze destinate agli studenti, 

arredò un laboratorio dove gli alunni potevano fare pratica di svariate strumentazioni 

e addirittura fu riqualificata una calata al mare e utilizzata la grotta lì adiacente come 

rimessa per le barche. Mentre si sistemavano tutte queste cose a livello strutturale 

 
28 M. Sirago, La scuola nautica di Piano di Sorrento dalle origini al Novecento, in G. D’Agostino (a 

cura di), Piano di Sorrento, città, comunità, territorio, cit., p. 226. 
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furono scelti degli alunni, ventisei per la precisione, selezionati secondo i criteri 

stabiliti nel regolamento29. Appena terminati i lavori, il marchese Galiani si dedicò 

alla ricerca degli insegnanti, avendo particolare cura nello scegliere i maestri per 

l’arte nautica e la pesca. Finalmente, circa due anni dopo, nel 1772 il collegio fu 

operativo, ma per poco, perché a causa di un deficit finanziario dovette richiudere 

cinque anni dopo. Gli allievi dovettero quindi continuare la scuola presso le scuole 

nautiche di Chiaia a Napoli. 

Nel frattempo, a Napoli John Acton era stato nominato direttore della Segreteria della 

Marina e uno dei suoi primi intenti fu proprio quello di riorganizzare la flotta regia 

partendo dall’istruzione dei marittimi che non poteva che cominciare dalle scuole di 

base. Il metodo che si propugnava era un metodo non coercitivo dell’insegnamento. 

Con dispaccio regio furono quindi introdotte le “scuole normali”30, che si basavano 

sul metodo di Alessandro Gentile, padre celestino. Questo nuovo approccio 

metodologico sembrava il più adatto alle scuole marittime, che dovevano formare 

rapidamente marinai alfabetizzati. Ecco perché, il 17 dicembre 1784, il sovrano, 

ritenendo che la popolazione di Piano di Sorrento fosse già dedita alla navigazione e 

al commercio ma fosse analfabeta, decise di istituire scuole di navigazione a Meta e 

Carotto sotto la direzione di Giuseppe Valletta. 

Le materie di studio erano costituite da rudimenti di lettere, calligrafia, geometria, 

algebra, astronomia, geografia, navigazione e in seguito si introdussero anche il 

latino e la retorica. Si puntava a formare uomini adatti sia per la Regia Marina che 

per la navigazione commerciale. Nel 1790 fu aggiunta alle scuole nautiche di Meta e 

del Piano anche quella di Alberi. Tutti questi istituti erano finanziati tra gli altri, dal 

fondo Vulcano31 , istituito nel 1348. 

 
29 Per essere ammessi le condizioni erano tre: l’essere povero, essere orfano di padre e avere un’età 

compresa tra i 6 e 12 anni. Cfr. Regolamenti per tutte le case di educazione in M. Sirago, La 

tradizione marinara e la Scuola Nautica di Piano di Sorrento, cit., p. 70.  

30  Il cosiddetto “metodo normale” a differenza del metodo individuale allora in uso, vantava 

caratteristiche e metodologie di insegnamento che garantivano un’istruzione omogenea e uniforme. 

Scuole basate su questo metodo furono introdotte a Napoli con l’editto del 17 aprile 1789. Per ulteriori 

approfondimenti si consulti L.Vuoli, Il sistema normale ad uso de’ domini di Sua Maestà spiegato in 

tutta la sua estensione, Donato Campo ed., Napoli, 1789. 

31 Il fondo Vulcano fu istituito nel 1348 da Francesco Vulcano per la costruzione a Sorrento di un 
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Le scuole nautiche di Meta e Carotto erano costituite da cinque classi. Gli alunni 

frequentavano le prime tre fino a 10 anni, acquisendo i fondamenti; quarta e quinta 

classe vedevano un ridursi delle ore dedicate alla scrittura con un inserimento dello 

studio del latino, della retorica ma soprattutto della geografia. Nella quarta classe 

venivano introdotte ore di pratica, al cui insegnamento presiedeva un pilota della 

Real Marina. Particolare importanza era dato all’insegnamento di materie più di 

indirizzo nautico, quali lo studio della volta celeste, la geometria, la trigonometria, 

l’aritmetica, la navigazione teorica e la bussola. Insegnava matematica, astronomia e 

navigazione alle scuole nautiche di Meta e Carotto Giovanni Fileti, siciliano 

espertissimo. Gli alunni erano in totale circa 450 e venivano sottoposti ad esami ogni 

sei mesi per poter superare l’anno. Al termine del ciclo di studi, potevano imbarcarsi 

su navi della marina regia e cominciare la carriera. 

Nei primi anni dell’Ottocento, durante il periodo napoleonico, la marina mercantile 

dovette affrontare un periodo di decadenza dovuto al forte ridimensionamento dei 

commerci in seguito al blocco continentale. In Penisola Sorrentina nonostante tutto 

questo si riuscì comunque a tener in vita le scuole nautiche che pur risentivano di una 

grande riduzione di fondi. Si può anzi affermare che proprio nel decennio francese 

1805-1815 ci fu il salto di qualità dell’istruzione nautica sorrentina. Le riforme di 

Gioacchino Murat portarono alla riorganizzazione delle scuole nautiche di Meta e 

Carotto al fine di dare loro un taglio più specificatamente tecnico approfondendo lo 

studio delle matematiche, lingue straniere e della geografia, ponendo in secondo 

piano, in quanto ritenuto superfluo, lo studio del latino, della retorica e del buon 

scrivere. Per la prima volta si poneva particolare attenzione anche ai testi, che 

dovevano essere facilmente comprensibili, sottolineando che, unitamente ai validi 

 
ospedale con 12 posti letti da intitolare a Sant’Antonio. “Sorte varie questioni giuridiche in merito 

all’amministrazione dei beni, nel 1768 Giuseppe Vulcano andò in giudizio per la reintegra contro 

Sorrento, rappresentante dell’antico ospedale, proponendo al sovrano di istituire una scuola nautica 

con parte del fondo (350 ducati) ed ottenere la reintegra dei restanti 250. Perciò il sovrano, aderendo 

al progetto, decise di finanziare le scuole anche con questo fondo, di cui 120 ducati erano utilizzati per 

pagare il direttore della scuola” Cfr., in M. Sirago, La scuola nautica di Piano di Sorrento dalle 

origini al Novecento, in G. D’Agostino (a cura di), Piano di Sorrento, città, comunità, territorio, 

Napoli, Giannini Editore, 2009, p. 227. 
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insegnanti, avrebbero creato una nuova generazione di marinai, capaci di navigare e 

competere con le marinerie estere, negli oceani. 

Dopo la Restaurazione si constatò la notevole diminuzione del numero di 

imbarcazioni napoletane e ciò era diretta conseguenza delle guerre napoleoniche32. 

Così il re Ferdinando di Borbone decise di promuovere la ricostruzione di una grande 

flotta concedendo una serie di esoneri e agevolazioni atti a incentivare la costruzione 

di nuove imbarcazioni, specialmente di quelle dotate di “coffa”, la vedetta situata 

sull’albero della nave molto utile durante le navigazioni oceaniche. 

Nello stesso periodo, intorno al 1820, si pensò di riformare le scuole di Meta e 

Carotto e di istituirne una ulteriore nella vicina isola di Procida, quest’ultima 

modellata esattamente sull’esempio delle prime due. Veniva dato ulteriore spazio alla 

pratica e alle attività manuali che dovevano servire alla formazione di uomini capaci 

di gestire in maniera celere ed efficace eventuali problemi tecnici anche in 

navigazione d’altura. 

Queste scuole erano sorrette in modo consistente oltre che dalla Real Tesoreria e dai 

Comuni, da fondi e donazioni di privati e a testimonianza di ciò abbiamo numerosi 

documenti, perlopiù lettere di ringraziamento33. 

Poco dopo l’Unità d’Italia, e precisamente nel 1863, le scuole nautiche furono abolite 

e sostituite con la Scuola Nautica e di Costruzione navale di Carotto alle dirette 

dipendenze del Ministero del Commercio, con nuova sede in quello che fu il 

convento dei Padri Teresiani. 

Sebastiano Enrico de Martino fu il primo preside dall’anno 1864 del nuovo istituto. 

Venti anni dopo lo stesso istituto prenderà il nome dall’eroe garibaldino Nino Bixio e 

ancora oggi, ogni anno, raccoglie molte iscrizioni tra i ragazzi (e qualche ragazza) 

della Penisola Sorrentina. 

 

 

 
32 Ivi, p. 231. 
33 A tal proposito vedasi la lettera di ringraziamento datata 26 giugno 1869 in M. Starita, A. Aversa, Il 

Piano di Sorrento e la sua marineria, cit., p. 42. 
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Fig. 10. L’Istituto Nautico Nino Bixio in M. Sirago, La scuola nautica di Piano di Sorrento dalle 

origini al Novecento, in G. D’Agostino (a cura di), Piano di Sorrento, città, comunità, territorio, 

Napoli, Giannini Editore, 2009. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 11.  L’Istituto Nautico Nino Bixio e l’adiacente Chiesa di S. Teresa in M. Sirago, La scuola 

nautica di Piano di Sorrento dalle origini al Novecento, in G. D’Agostino (a cura di), Piano di 

Sorrento, città, comunità, territorio, Napoli, Giannini Editore, 2009. 
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4. La cantieristica 

 

Fino al 1834 per andare a Napoli partendo dalla Penisola Sorrentina non vi era altra 

via che il mare. Secoli di isolamento e poveri collegamenti terrestri avevano 

incoraggiato un importante sviluppo della cantieristica dedicata alla costruzione di 

diversi tipi di imbarcazioni, unici mezzi di collegamento per approvvigionamenti e 

commerci. 

Secondo alcune fonti, già durante le battaglie tra Angioini e Aragonesi, alla metà del 

Quattrocento, il re Alfonso d’Aragona ordinava ai cantieri sorrentini la costruzione di 

nuove galee per la sua flotta. L’attività dei cantieri delle spiagge di Alimuri (oggi a 

Meta) e di Cassano (Piano di Sorrento) sono continuate ininterrotte tra periodi di 

gloria e decadenza. La bravura dei maestri d’ascia e la qualità delle costruzioni 

navali da essi prodotte erano riconosciute già dai loro coevi. Nel Settecento si era 

sviluppata una fiorente cantieristica nei cantieri di Cassano (Piano) e Alimuri (Meta) 

in grado di costruire imbarcazioni che potevano navigare anche i difficili mari del 

Nord. Durante il periodo borbonico la numerosa popolazione del Piano di Sorrento 

era quasi tutta dedita alla navigazione e da sola faceva quasi tutto il commercio del 

Regno. Si costruivano perlopiù piccole e medie imbarcazioni per la navigazione da 

cabotaggio, come le feluche, agili e leggeri legni dotati di vela latina (a taglio 

triangolare) con i quali i sorrentini commerciavano in particolare vino, olio, frutta, 

ortaggi e manufatti con località dall’Adriatico al Tirreno. Re Carlo di Borbone fin da 

subito cercò di promuovere lo sviluppo della cantieristica navale nel Regno. Questo 

si tradusse in una serie di agevolazioni fiscali e provvedimenti atti ad incrementare la 

costruzione di navi che proprio nel ventennio 1724-1744 raggiunse livelli di 

produzione mai visti prima. Si riusciva a produrre addirittura una nave all’anno. 

 

Nelle marine di Cassano e dell’Alimuri a metà Settecento ferveva il lavoro di 

molti maestri d’ascia di mare e “calafati”34 oltre che di mastri cannavari che 

tessevano la canapa proveniente dal territorio di Aversa per far gomene e sartie. 

[…] Nella marina dell’Alimuri vi erano poi i maestri calcarari che cuocevano la 

 
34 I calafatari erano gli addetti alla impermeabilizzazione degli scafi delle navi. 
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calce, come si faceva nella vicina Vico Equense, per trasportarla a Napoli dove 

si avevano particolari esenzioni35. 

 

Come il brano precedentemente citato sintetizza, intorno alla costruzione di una nave 

vi era la partecipazione di numerose maestranze che per ovvie ragioni si trovavano 

riunite proprio nei pressi delle marine creando i presupposti per la formazione di vere 

e proprie potenze armatoriali. Inoltre non va dimenticato che localmente venivano 

anche armati valenti equipaggi, senza dover ricorrere a marinai provenienti da altre 

zone del Regno. 

L’abilità dei maestri d’ascia delle spiagge di Alimuri e Cassano era nota in tutto il 

Regno, tanto è vero che la loro opera veniva spesso richiesta altrove. Si trattava di un 

sapere basato sulla conoscenza di tecniche e pratiche tramandate di padre in figlio. 

La costruzione di una nave, in quanto prodotto anche culturale36 e quindi frutto di 

una determinata società in un particolare momento storico, naturalmente subì 

modifiche sia nel modus operandi messo in atto per la costruzione, sia per i tipi di 

imbarcazioni che si produssero nel tempo, man mano che le necessità (per motivi 

commerciali o di rotte) lo richiedevano. Per carenza di fonti iconografiche non siamo 

in grado in questa sede di definire in maniera esatta le caratteristiche specifiche dei 

diversi tipi di legni prodotti, però è possibile ridurre fondamentalmente a tre i tipi di 

imbarcazioni costruiti nei cantieri sorrentini e nel golfo di Napoli, e questi sono: 

feluche, tartane e polacche. 

Sappiamo da fonti come il Giornale del Porto di Napoli, che agli inizi del Settecento 

le feluche napoletane “compiono oltre il quaranta per cento del totale dei viaggi”37 ed 

erano dunque le imbarcazioni più utilizzate e più frequenti in quel porto. Escludendo 

le feluche, il resto delle imbarcazioni di cui si hanno notizie nei registri erano molto 

 
35 M. Sirago, La tradizione marinara e la scuola nautica di Piano di Sorrento, cit., p. 25. 

36 È interessante la pratica di scandire ogni fase di costruzione da continui riti augurali. In penisola ad 

esempio si pratica il rummaglio, ossia l’offerta di ghirlande di fiori da parte dei maestri d’ascia 

all’armatore in occasione della fine dell’inchiodamento dei fasciami di legno dell’imbarcazione. Cfr. 

A. Berrino, I sorrentini e il mare, in P. Frascani (a cura di), A vela e a vapore, cit. p. 42. 

37 B. Passaro, Ruolo e consistenza della flotta mercantile napoletana nel XVIII secolo in B. Passaro, 

M.Sirago, P. B. Trizio (a cura di),  Al servizio della Capitale e della Corte: la marineria napoletana 

nel Settecento, Napoli, Edizioni Scientifiche Italiane, 2019, p. 42. 
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eterogenee per grandezza e portata. Sulla stazza delle feluche purtroppo non abbiamo 

dati certi. Ipotesi al riguardo vengono avanzate nel brano che si ritiene utile citare 

estesamente: 

 

Non è molto chiaro perché nel Giornale non sia riportata la stazza delle feluche: 

comunque quelle del Settecento per dimensioni non dovevano essere molto 

differenti da quelle dell’Ottocento che variavano da 10 a 40 e più tonnellate. 

Mancano particolari relativi alla struttura e all’armamento velico ma è molto 

probabile che le più grandi fossero pontate e prevedessero due alberi a vela 

latina e un lungo fiocco con un polaccone: inoltre erano previsti gli scalmi per i 

remi, in genere da sei a otto, ma le più grandi anche di più. La loro lunghezza 

era variabile, a partire da una decina di metri senza mai superare i venti: la 

larghezza tra tre e quattro metri, mentre l’altezza a seconda della stazza, andava 

da circa un metro per le più piccole, a due metri per le più grandi. […] erano 

imbarcazioni dalle linee sfinate, veloci, con una struttura robusta ma leggera, 

per essere rapidamente tirate a secco38. 

 

Queste imbarcazioni nascevano per un tipo di navigazione che non poteva essere 

d’altura ma di cabotaggio, quindi per una navigazione costa costa. Tuttavia 

arrivavano a commerciare su tutta la costa tirrenica, ionica e addirittura fino a Malta. 

Molto incideva anche il valore umano, la bravura dell’equipaggio, che poteva variare 

dai 7/8 uomini per i viaggi brevi fino a 20/21 uomini per i viaggi più lunghi. I carichi 

che venivano affidati alle feluche erano talvolta anche molto preziosi. Emblematico è 

il caso del trasporto di armamenti (casse di fucili) per la Regia Corte effettuati nel 

1760. Vien da chiedersi perché si esponessero carichi così appetibili ad attacchi 

corsari o pirateschi caricandoli in un tipo di imbarcazione così poco “robusto”, ma la 

risposta risiede proprio nel fatto che le feluche erano facilmente e velocemente 

manovrabili rispetto a navi di stazza maggiore. Le feluche non avevano a bordo 

artiglieria pesante con la quale difendersi da eventuali attacchi, ma la loro difesa era 

tutta nell’agilità con cui i marinai che le governavano riuscivano ad evitare gli 

attacchi nemici. Inoltre, navigando sotto costa si aveva più possibilità di trovare 

rifugio a seconda della necessità. 

 
38 Ivi, p. 43. 
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Agli inizi del Settecento e per tutto il secolo, l’imbarcazione più costruita nei cantieri 

sorrentini era la tartana. Questa tipologia di nave aveva una portata media di 120 

tonnellate e aveva la larghezza un terzo della lunghezza. Aveva la poppa a cuneo, 

quasi sempre un solo ponte, ed era armata solitamente con due alberi, che portavano 

vele latine. Erano utilizzate tutto l’anno e su tutte le rotte mediterranee. L’equipaggio 

variava dai 13/14 uomini fino a un massimo di 23/24 e il comandante veniva 

chiamato “padrone” così come sulle feluche. 

Nella seconda metà del Settecento queste furono sostituite nella grande produzione 

da un altro tipo di imbarcazione, la polacca. Le polacche erano navi di portata 

maggiore rispetto alle tartane. Potevano infatti caricare merci fino a 320 tonnellate. 

“Avevano forme piene, larga poppa a specchio ed erano armate con tre alberi, con 

vele quadre al maestro e latine al trinchetto e alla mezzana”39. I maestri d’ascia 

sorrentini erano considerati talmente validi che i loro manufatti venivano richiesti 

anche da armatori genovesi che le prendevano a noleggio o li acquistavano 

considerandoli di qualità superiore a quelli costruiti sulle coste liguri. La buona fama 

dei cantieri sorrentini è confermata da diverse e varie testimonianze, tra cui quella 

dell’abate Galanti che così scrive nel 1786:  

 Le polacche sorrentine sono le più riputate del Regno, perché essendo costrutte 

come quelle del Nord, hanno più celere corso, e sono capaci di un carico 

maggiore delle altre […] I marinai sorrentini hanno ancora una manovra più 

spedita: in buona parte le loro polacche fanno il commercio interno del Regno: 

alcune di esse vanno alle costiere di Genova, di Francia e Spagna, altre passano 

lo Stretto e vanno in Portogallo, in Inghilterra e in America. Se la pirateria degli 

algerini e le soverchie degli armatori non avesse arrestato il coraggio dei 

sorrentini, essi avrebbero fatto il commercio dell’Oceano40. 

Ancora Lord Hamilton, ambasciatore britannico a Napoli, negli stessi anni scriveva 

nei rapporti al proprio governo, commenti molto positivi sulla marineria borbonica e 

 
39 M. Maresca, I cantieri di Marina di Cassano: le costruzioni navali a Piano di Sorrento in G. 

D’Agostino (a cura di), Piano di Sorrento, città, comunità, territorio, cit., p. 257. 

40 B. Passaro, Ruolo e consistenza della flotta mercantile napoletana nel XVIII secolo, in B. Passaro, 

M. Sirago, P. B. Trizio (a cura di), Al servizio della Capitale e della Corte: la marineria napoletana 

nel Settecento, cit., p. 42. 
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in particolare sui marinai sorrentini che definiva una “vera e propria aristocrazia del 

mare”41.  

L’attività cantieristica sorrentina, le cui radici affondano nel Cinquecento, risultava 

dunque nel Settecento di grande e riconosciuta importanza e pregio. La vicinanza con 

i Monti Lattari aveva da sempre fornito materia prima di grande qualità senza dover 

importare legname da molto lontano. Alla fine del Settecento grazie a diverse 

innovazioni tecniche raggiunse il massimo del suo splendore. In seguito, con le 

guerre napoleoniche e la riorganizzazione francese dei cantieri di Castellammare, la 

flotta sorrentina subì un relativo ridimensionamento. L’esperienza dei francesi nei 

cantieri navali di Castellammare introdusse nuove modalità di pianificazione di 

costruzione delle navi. I francesi proponevano un modello “scientifico” basato su un 

progetto steso su carta nero su bianco, a differenza invece dei sorrentini che si 

basavano su metodi più antichi basati sulla pratica. Dopo che il Comune di Piano 

ebbe finalmente l’autonomia, nel 1808, i cantieri di Cassano vennero ammodernati e 

adeguati ai nuovi metodi di costruzioni navali. Così che nel giro di un trentennio, 

Piano armò 40 brigantini diventando uno dei centri del Regno con più alto numero di 

navi per navigazione di lungo corso, insieme a Procida che aveva 77 brigantini, a 

Meta con 59 e a Palermo con 57 e a Messina con 49. Si trattava di navi con le quali si 

raggiungevano i porti del Nord Europa e delle Americhe. 

La fortuna dei cantieri di Meta e Alimuri fu in crescendo fino al 1880, quando 

raggiunsero il loro massimo splendore. L’attività cantieristica per quanto riguarda la 

costruzione di grandi imbarcazioni termina alla fine del secolo, con il varo della 

goletta Emilia, nel 1899. I cantieri rimasero comunque attivi per almeno altri 50 anni 

specialmente per riparazioni o costruzioni di piccole imbarcazioni per uso locale. 

 
41 Ivi, p. 52. 
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Fig. 12. Cantieri della Marina di Alimuri, Meta. Inizi del Novecento. Da collezione privata. 

 

Fig. 13. Varo fallito di un brigantino alla Marina di Cassano. Inizi del Novecento. Trattandosi di 

cantieri “da spiaggia”, per far prendere il largo alle navi bisognava costruire sull’arenile degli scali di 

legno. Queste strutture provvisorie potevano talvolta sprofondare nella sabbia e in quel caso si 

scavava intorno all’imbarcazione per liberarla. Foto d’epoca tratta dalla sezione “fotografie storiche” 

del sito del Comune di Piano di Sorrento. Vedasi 

<https://www.comune.pianodisorrento.na.it/it/gallery/fotografie-storiche>. 

 

https://www.comune.pianodisorrento.na.it/it/gallery/fotografie-storiche
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CAPITOLO II 

LE PRIME FORME DI ASSOCIAZIONISMO 

 

1. I Monti laici di assistenza tra marinai: il Pio Monte dei Cafiero 

 

Nel capitolo precedente si è ampiamente scritto di come l’insularità della Penisola 

sorrentina abbia in ogni aspetto reso evidente la propensione dei suoi abitanti verso il 

mare, sia come fonte di approvvigionamento di risorse, sia come motore di sviluppo 

economico. Parallelamente però sempre dal mare proveniva quella che per secoli è 

stata la minaccia più grande: le incursioni saracene. Già prima dell’anno Mille42 

infatti, si contavano diversi episodi di incursioni saracene sulle coste dell’Italia 

meridionale (Golfo di Napoli compreso) per razziare le cittadine e rapirne le genti 

per ridurle in schiavitù. È soprattutto nel Cinquecento però che la situazione peggiorò 

notevolmente, quando cioè le scorrerie divennero più frequenti e regolari nel 

contesto delle guerre d’Italia. In particolare, l’episodio più drammatico vissuto in 

Penisola è stato certamente quello dell’incursione del 13 giugno 1558, nella cui notte 

a Sorrento e Massa Lubrense attraccarono 120 navi barbaresche. Entrambe le 

cittadine furono saccheggiate e subirono numerose perdite di vite umane e ne 

pagarono le conseguenze anche economiche per molti anni successivi. A tal 

proposito riportiamo il racconto che ne fa lo storico Gennaro Maldacea nel suo libro 

Storia di Sorrento: 

 

Nell’anno 1558 venne quasi all’improvviso l’armata turchesca ne’ mari del 

Regno e saccheggiò Sorrento e Massa. […] Prima dell’alba l’armata disbarcò 

 
42 Pare che l’isola d’Ischia nel Golfo di Napoli fosse saccheggiata per la prima volta nell’812 e che 

tale episodio venisse raccontato anche dal papa Leone III in una lettera al re Carlo Magno in cui si 

parlava della necessità di protezione dell’isola partenopea. La lettera viene ripresa dallo storico 

napoletano ottocentesco Bartolomeo Capasso, riportata nella sua opera Monumenta ad Neapolitani 

ducatus historiam pertinentia, (1881). La stessa lettera ha importanza storica in quanto per la prima 

volta compare il toponimo dell’isola (Iscla). 
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molta gente. Le galere turche cinsero tutta la costiera e vennero al Capo di 

Sorrento e non vedendo gente di guardia sul litorale si avvicinarono alla marina 

grande: e come che le rupi ivi sono alte, non ardivano di scendere a terra, ma si 

dice che uno schiavo di un cavaliere della famiglia Correale di Sorrento, si fece 

vedere da un’altura e chiamò i turchi suoi connazionali incoraggiandoli a 

sbarcare; e si vuole ancora che questo stesso schiavo gli aprì la porta della 

marina. […] I sorrentini cominciarono a fuggire verso il Piano. […] i turchi 

intanto entrarono nelle Chiese e nelle case e uccisero tutte le persone di età 

avanzata, facendo cattivi gran numero di uomini, di donne, fanciulli e monache; 

bruciarono le abitazioni, dopo di averle saccheggiate e fecero tutte quelle 

crudeltà che in casi simili possono praticare uomini barbari e crudeli43. 

 

Si racconta in Penisola che in quella occasione i saraceni tentarono di trafugare le 

campane della Chiesa di Sant’Antonino a Sorrento, senonché, arrivati alla punta 

estrema della penisola, si fermarono non riuscendo a procedere oltre. Solo quando 

gettarono a mare le campane le navi ricominciarono ad andare. Così che da 

quell’episodio ancora oggi la “punta” della Penisola viene detta Punta Campanella. 

 Ma se degli sbarchi a terra abbiamo testimonianze storiche che ben descrivono i fatti, 

non si possono invece contare i numerosi equipaggi di marinai che cadevano in mani 

saracene per diventarne schiavi.  

Oltre alla costruzione di numerose torri di avvistamento, di cui diverse giunte fino ai 

nostri giorni, si rese perciò necessaria la costituzione di associazioni, che come 

vedremo più avanti, furono formate in modo consistente specialmente da famiglie di 

uomini di mare (i più esposti all’evenienza di una cattura e prigionia). La minaccia 

era sempre dietro l’angolo, il pericolo incombente ad ogni viaggio in mare. Si ricordi 

che i marinai sorrentini in particolare, erano quelli più specializzati nei trasporti di 

granaglie e altre derrate alimentari dalla Puglia verso la Capitale del Regno, Napoli, e 

che su quella rotta non era insolito incrociare navi saracene e pirati. È per questo che 

in epoca moderna, a partire dal Cinquecento, nei Golfi di Napoli e Salerno si 

costituirono numerosi Monti44 di padroni di imbarcazioni e marinai il cui scopo era 

 
43 G. Maldacea, Storia di Sorrento, Napoli, Stamperia di Matteo Vara, 1843, vol. II, cap. III. 

44 Nel Medioevo con la parola “Monte” si usava designare un ordine o una consorteria, lega di 

cittadini i quali mettevano insieme determinate somme di denaro per diversi scopi, solitamente per 
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innanzitutto il buon esito del viaggio marittimo. Venivano decise e corrisposte 

determinate somme in proporzione ai singoli guadagni che “venivano stornate per il 

riscatto degli equipaggi condotti in schiavitù dagli infedeli, spesa normalmente 

insostenibile dai soli familiari dei prigionieri. Gli stessi marittimi, contribuendo con 

somme proporzionate alle loro entrate, venivano assicurati contro il rischio della 

schiavitù conseguente alla cattura”45. 

Queste associazioni avevano natura privatistica ma erano riconosciute dallo Stato. 

Venivano costituite con atto notarile, con il quale contestualmente si stabilivano le 

regole dell’associazione. Erano organizzate in modo tale da autogestirsi e supportare 

i consociati in diverse circostanze. Ad esempio, nell’eventualità in cui l’imbarcazione 

presa a nolo o di cui detenevano la proprietà di alcune parti (i cosiddetti carati), 

avesse subito danni o fosse stata predata dai pirati durante il tragitto, oppure nel caso 

si fosse dovuto costituire un riscatto per la propria liberazione. Ancora,  in caso di 

malattia (a scopo previdenziale), e anche per erogare somme di danaro per la dote 

delle figlie maritande.  

Al vertice di questi organismi di solito si trovavano sempre due o quattro governatori, 

il cui compito era principalmente far rispettare i regolamenti, rendicontare le somme 

corrisposte, amministrare il denaro in maniera saggia in modo chiaro e trasparente.  

Durante il Cinquecento si formarono numerosi e diversi sodalizi, come ad esempio la 

Confraternita di Santa Maria di Gesù della Redenzione dei Cattivi, fondata nel 1548 

da nobili, mercanti, togati ed ecclesiastici nella chiesa di San Domenico Maggiore a 

Napoli, la quale, dopo l’ennesima invasione di Kahir-el Din, detto Barbarossa, 

ammiraglio della flotta ottomana, raccolse elemosine per pagare i riscatti di quelli 

che era catturati dai barbareschi. Essa con una sua propria barca costruita a 

Castellammare di Stabia, la Santa Maria di Pozzano, si occupava di riscattare i 

prigionieri46.  

 
mutua assistenza. Con tale termine di andava ad indicare quindi l’istituto che raccoglieva le quote dei 

partecipanti per formare un fondo o ridistribuirlo direttamente agli eventuali beneficiari. Per una 

spiegazione più estesa vedasi L. Gargiulo, I Monti di maritaggio e di riscatto dalla schiavitù turca, 

Pompei, Tipografia Cirillo Gaetano, 1997, p. 18. 

45 M. Starita, A. Aversa, Il Piano di Sorrento e la sua marineria, cit., p. 58. 

46 Cfr. M. Sirago, Le confraternite e i Monti delle “arti di mare” nella Campania in età moderna 

(1505-1806), in “Dialoghi Mediterranei”, n. 58, novembre 2022. Link 
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Nel Seicento, nei golfi di Napoli e Salerno fiorirono numerosi Monti collegati a 

corporazioni e lavoratori del mare per la loro assistenza. Tutto ciò a testimonianza 

dell’enorme capitale umano che si spendeva nell’ambito delle attività marittime in 

questi territori in maniera più intensiva che altrove, caratteristiche che secondo 

Sirago sono un unicum nel panorama del Mezzogiorno, dove troviamo ben pochi e 

sparuti altri esempi. 

 

L’uso di creare specifici Monti per le arti del mare era diffuso solo nei 

golfi di Napoli e Salerno, il che dimostra la vivacità di queste comunità 

marittime, attente alla tutela del proprio status, dato il mestiere faticoso e 

pericoloso, per il quale era necessario ottenere qualche garanzia di 

sopravvivenza per sé e per la famiglia. Vi sono pochi altri esempi nel 

Mezzogiorno47.  

 

In particolare in Penisola sorrentina, uno dei primi Monti di cui abbiamo 

testimonianza fu istituito a Massa Lubrense qualche tempo dopo l’attacco saraceno 

del 1558. È a Meta però che nel 1629 viene fondato uno dei Monti di riscatto più 

importanti e longevi, tutt’oggi ancora esistente, seppur svuotato per ovvi motivi di 

alcune funzioni, come il riscatto degli schiavi. Nell’archivio della chiesa, di cui 

purtroppo ad oggi non è ancora stato effettuato un dettagliato riordino con 

catalogazione dei documenti, è possibile rinvenire una copia settecentesca 

dell’Instrumentum di fondazione, di cui si riporta più avanti immagine. Da 

quest’ultimo, si evince che il 6 agosto del 1629 venti uomini del casato Cafiero si 

recarono dal notaio Ettore Califano del Piano di Sorrento per costituire con atto 

 
https://www.istitutoeuroarabo.it/DM/le-confraternite-e-i-monti-delle-arti-di-mare-nella-campania-in-

eta-moderna-1505-1806/. Nel 1559 questa Confraternita si spostò in San Pietro a Majella, attuale sede 

dell’omonimo Conservatorio. Era amministrata da un ministro nominato dal re e da quattro 

governatori nominati dal vicerè. Aveva come scopo fondamentale quello di riscattare gli schiavi 

cristiani catturati dai saraceni durante le loro scorribande lungo le coste del Tirreno e rivenduti come 

schiavi a Costantinopoli e ad Algeri. Il patrimonio della Santa Casa della Redenzione dei Cattivi era 

costituito da elemosine, donazioni e sussidi. Tale patrimonio fu, all'inizio del decennio francese, 

incorporato alla Commissione di beneficenza sorta in quel periodo, quando la stessa Santa Casa fu 

sciolta. 

47 Ibidem. 

https://www.istitutoeuroarabo.it/DM/le-confraternite-e-i-monti-delle-arti-di-mare-nella-campania-in-eta-moderna-1505-1806/
https://www.istitutoeuroarabo.it/DM/le-confraternite-e-i-monti-delle-arti-di-mare-nella-campania-in-eta-moderna-1505-1806/
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ufficiale un Pio Monte che intitolarono alla S.S. Annunziata. Si decise che si 

sarebbero eletti annualmente (in seguito a riunioni di tutti gli uomini del casato 

Cafiero) quattro amministratori o mastri, ai quali fu conferito il compito di 

raccogliere le somme di denaro a favore del sodalizio, somme che andavano 

conservate in una particolare cassa. Tale cassa non poteva essere aperta per spendere 

il denaro in essa contenuto senza il consenso di tutti e quattro gli amministratori. Il 

denaro inoltre andava accumulato per un periodo di tempo di due anni, per far sì che 

si accantonasse una somma sufficiente per l’acquisto di beni immobili. Prima di ogni 

acquisto dovevano inoltre essere consultati degli anziani del casato e solo in seguito 

si procedeva all’apertura della cassa, che poteva avvenire solo con l’uso contestuale 

delle chiavi assegnate una ad ogni amministratore per un totale di quattro chiavi. 

Potevano associarsi al Monte solo uomini Cafiero e discendenti legittimi di sesso 

maschile.  

Essenzialmente gli obiettivi per il quale il Monte nasceva erano due:  il riscatto degli 

uomini di mare Cafiero che fossero stati fatti prigionieri dei saraceni (eventualità non 

remota ai tempi) e provvedere a una dote di trenta ducati per ogni fanciulla del casato 

Cafiero che fosse andata in sposa o avesse preso i voti. Tale sussidio economico però 

doveva essere restituito nel caso in cui la suddetta morisse senza aver avuto figli per 

essere assegnato ad altra donna. Nel caso in cui nello stesso anno ci fossero state due 

fanciulle da sposarsi, il denaro veniva assegnato a quella di età maggiore, ma tra una 

maritanda e una fanciulla che volesse prendere i voti, a ricevere la dote era 

quest’ultima.  

Per quanto riguarda il primo scopo del Monte, i trenta ducati venivano assegnati al 

parente più prossimo del Cafiero caduto in mano saracena. La predetta somma però 

doveva essere restituita nel caso in cui la liberazione non fosse andata a buon fine.  
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Fig. 14. Copia settecentesca dell’instrumentum di fondazione del Pio Monte dei Cafiero. Anno 1779. 

Archivio della Chiesa. 

 

Ovviamente poteva anche sussistere il caso in cui nell’anno in cui si apriva la cassa 

non vi fossero né maritande né uomini da liberare, e così la somma accumulata 

veniva utilizzata per l’acquisto di beni immobili o altre rendite. A tal proposito, i 

primi acquisti di beni immobili furono effettuati cinque anni dopo la costituzione del 

Monte e riguardarono due terreni a Piano di Sorrento.  

Un anno da ricordare è sicuramente il 1656, quando, ventisette anni dopo la 

costituzione del Monte, si realizzò la volontà già espressamente scritta nell’atto di 

fondazione di costruire una chiesetta dedicata alla Santissima Annunziata. Fu redatto 

un nuovo accordo tra ottantuno membri del casato e fu stabilito tra le altre cose che si 

portasse una rendicontazione chiara sia del Monte che dell’amministrazione della 

chiesa. Primo cappellano fu don Rocco Cafiero nominato il 25 ottobre del 1656, e da 

allora ad officiare i riti sacri fu sempre un prete del casato48 a cui fu concesso di 

 
48 In seguito alla morte dell’ultimo prete Cafiero il 3 giugno 2016, si ricorre oggi a preti esterni che 

occasionalmente vengono chiamati per celebrare i riti sacri.  



 

 

 44 

vivere in alcune stanze della chiesa costruite sopra la sagrestia e destinate a tale 

scopo.  

La chiesa è costruita in tufo e ricorda lo stile romanico. È a navata unica con tre altari 

per lato, per un totale di sei. Uno di questi è dedicato a Santa Lucia, e per via dei 

molteplici miracoli attribuiti alla Santa nel corso del tempo è proprio sotto questo 

nome che oggi è comunemente conosciuta. 

Nel corso dei secoli al Monte e alla chiesa sono stati fatti numerosi lasciti, sia in 

denaro sia in beni immobili. Queste donazioni erano legate alla celebrazione di una 

messa in memoria del testatore o destinate a finanziare una cappella. 

È interessante evidenziare che quasi tutti i Cafiero fondatori del Monte nel 1629 

erano comandanti, armatori, uomini di mare. Nel corso del tempo il casato Cafiero si 

è da sempre distinto per le attività socialmente di rilievo dei suoi componenti. I 

Cafiero hanno avuto inoltre un ruolo di primaria importanza per l’amministrazione e 

lo sviluppo di Meta. Da ricordare è sicuramente il sindaco Gaetano Cafiero, che negli 

anni 1832-35 diede l’approvazione per la costruzione della strada Castellammare-

Sorrento, oggi arteria di fondamentale importanza per la Penisola intera. Ancora, ad 

esponenti politici Cafiero si deve la costruzione di una banchina alla Marina, 

l’introduzione dell’insegnamento della lingua inglese nelle scuole nautiche, la 

pavimentazione di strade e la costruzione di un Ufficio postale. Sempre un Cafiero 

alla fine dell’Ottocento promuoveva la costruzione della ferrovia Castellammare-

Sorrento. Membri del casato si sono distinti anche in altri campi, come quello 

giornalistico, si pensi a Martino Cafiero nato nel 1841, e Carlo Cafiero, suo 

contemporaneo. Quest’ultimo tra l’altro ebbe rapporti con personalità come Marx, 

Engels, Bakunin e altri.  

Oggi il Monte dei Cafiero continua a vivere, facendo riferimento alle regole del 

Seicento, sempre riunendo uomini del casato omonimo. Attualmente è sotto la guida 

del Presidente Tobia Cafiero, che insieme con la moglie Rossana ha dato vita a un 

centro culturale molto attivo a Meta. Lì dove abitavano i “don” Cafiero ma anche 

nella chiesa stessa, si tengono periodicamente incontri culturali di vario genere, da 

mostre fotografiche a presentazioni di libri e concorsi letterari a livello nazionale.  
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Figg. 15. e 16. La facciata della chiesa detta di Santa Lucia sede attuale del Pio Monte in una cartolina 

degli anni ’70 conservata nell’archivio della chiesa. Accanto, lo stemma e motto dei Cafiero.  

 

 

 

 

 

Fig. 17. Altare della chiesa di Santa Lucia. Foto personale. 
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2. Le società di assicurazione in Penisola sorrentina 

 

Si è analizzato il caso del Pio Monte dei Cafiero in quanto tra i primi esempi a Meta 

di associazionismo tra uomini il cui mestiere era legato al mare.  

Tuttavia si trattava pur sempre di un Monte essenzialmente “di antico regime”49, in 

quanto la caratteristica principale era l’essere stato fondato da una casata a beneficio 

dei suoi membri, cosa che comunque era assai diffusa all’epoca. Successivamente in 

Penisola un altro esempio di associazionismo tra marittimi fu il Monte Marinai 

Schiavi fondato nel 1719 a Meta, questa volta con lo scopo di liberare qualunque 

marinaio caduto in mano turca. Purtroppo le notizie al riguardo sono molto poche e 

frammentarie. Sappiamo però da fonti documentarie che il suddetto, insieme alla 

Società de’ Padroni di Bastimenti fondata nel 1798, costituì nel 1816 un unico 

organismo chiamato Società de Padroni di Bastimenti e Monte dei Marinai Schiavi 

del Comune di Meta. Tale associazione, in linea con la svolta previdenzialistica che 

molte altre associazioni coeve avevano sviluppato, si prefiggeva in primis lo scopo di 

distribuire sussidi ai marinai e alle loro rispettive famiglie quando questi venivano a 

trovarsi in difficoltà. Inoltre si conveniva il mantenimento di due posti letto presso 

l’Ospedale di Sorrento riservati ai marinai infermi “mancanti assolutamente dei 

mezzi per curarsi in famiglia”50.   

È però agli inizi dell’Ottocento che si ebbe una svolta in senso nuovo e più moderno.  

 

Il 5 marzo 1825 per rogito di notar Giuseppe D’Orsi di Meta fu costituita la 

Società della Compagnia di Assicurazioni e Cambi Marittimi del Piano di 

Sorrento. La seguirono nel 1826, l’8 aprile, per rogito di notar Gaspare De 

Martino di Meta, la Compagnia Metese di Assicurazioni e Cambi marittimi, 

 
49 Annunziata Berrino così definisce i Monti come quello dei Cafiero e altri simili, in quanto fondati 

spesso da singole casate ed avendo come beneficiari membri che vi rientravano automaticamente in 

quanto appartenenti a tale casata. Cfr A. Berrino, I sorrentini e il mare, in P. Frascani (a cura di), A 

vela e a vapore: economie, culture e istituzioni nell’Italia dell’Ottocento, cit., p. 46. 

50 Statuto organico della Società in L. Gargiulo, I Monti di maritaggio e di riscatto dalla schiavitù 

turca, cit. p. 115. 
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detta anche Prima Compagnia Metese, che visse fino al 1857. E ancora l’11 

febbraio 1831, con rogito di notar Raffaele Cacace di Meta, la Società Anonima 

di Assicurazioni e Cambi Marittimi, detta anche Seconda Compagnia Metese di 

assicurazioni e cambi marittimi. La loro attività consisteva nell’assicurare 

bastimenti e merci trasportate via mare contro i rischi della navigazione; in 

prestiti a cambio marittimo; in mutui sulla proprietà navale; nello sconto di 

cambiali e tutto quanto si riferisse ad affari marittimi51. 

 

La Compagnia di Assicurazioni e Cambi marittimi del Piano di Sorrento, la prima 

citata, era costituita tra gli altri, da ventotto proprietari e capitani di Piano che 

sottoscrissero quarantasei azioni da 200 ducati ognuna, pari a 9200 ducati; trentasette 

capitani erano di Meta e sottoscrissero il doppio delle azioni, 90 da 200 ducati per un 

totale di 18000 ducati. Il resto dei membri erano ripartiti tra sette di Napoli, uno di 

Castellammare e uno di Seiano 52 . Gli azionisti erano quasi sempre anche i 

comandanti delle loro navi, la cui proprietà veniva ripartita tra parenti di una famiglia 

o di più famiglie affinché in caso di perdite, ciò non si ripercuotesse su un unico 

soggetto portandolo alla bancarotta. Il fatto che assicuratori e assicurati coincidessero 

spesso nelle medesime persone ne rappresenta la più grande peculiarità. 

È dell’anno successivo, il 1826, la costituzione della Compagnia Metese di 

Assicurazioni e Cambi marittimi. Anche questa come la precedente del 1825 aveva 

prefissato la sua durata in dieci anni. Fu fissato a 18000 ducati l’ammontare del 

capitale sociale diviso in 60 azioni da 300 ducati ognuna. La maggior parte degli 

azionisti era di Meta (come si evince già dal nome) che contava ben 47 azionisti, per 

il resto ve ne erano pochi altri tra Piano di Sorrento e Vico Equense. A differenza 

della compagnia di cui si è poco fa scritto, questa associazione non trovò immediato 

assenso (necessario per la sua costituzione ufficiale) da parte del Re. Solo grazie alle 

sollecitazioni del direttore della società, don Nicola Cafiero, si riuscì l’anno seguente, 

nel 1827, finalmente a costituirla in maniera ufficiale.  Appena ricevuto l’assenso 

regio, la Compagnia Metese cominciò il suo lavoro e in pochissimo tempo aumentò 

 
51 I dati riportati sono tratti da M. Starita, A. Aversa, Il piano di Sorrento e la sua marineria, cit., p. 

60. 

52 Dati in ivi, p. 63. 
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notevolmente il numero degli assicurati, di pari passo ai crescenti e favorevoli traffici 

marittimi. Il successo della Compagnia fu così eclatante che dieci anni dopo, allo 

scadere della durata prefissata nello statuto, si chiese al Re Ferdinando di Borbone il 

prolungamento di ulteriori dieci anni. La stessa richiesta sarà fatta dieci anni dopo e 

successivamente fino al 1859. Agli albori dell’Unità d’Italia, la Compagnia si sciolse 

in seguito alla morte del proprio direttore, Giuseppe de Martino. Era stata un chiaro 

esempio del fatto che gli armatori sorrentini sapevano individuare forme, al passo 

con i tempi, per la loro migliore gestione e trarne utili per tutti. Il ritorno economico 

in Penisola non fu tra l’altro trascurabile. 

Il numero fortemente in crescita di nuove associazioni dà una chiara 

rappresentazione dell’incremento delle costruzioni navali e degli affari che ruotavano 

intorno al settore marittimo in Penisola sorrentina nella prima parte dell’Ottocento. 

Bisognava stare al passo con i tempi e i sorrentini ebbero da sempre la prospettiva di 

uno sviluppo in uno spazio marittimo che andasse oltre il Mediterraneo, tentando di 

inserirsi su quelle rotte oceaniche sulle quali erano possibili i veri grandi affari, come 

le rotte transatlantiche di commercio con l’America del Nord. A tale scopo bisognava 

rispondere alle necessità degli armatori, necessità in primo luogo di assistenza nel 

caso non remoto di perdere il bastimento o le merci che vi si trasportavano, finendo 

in rovina. Le Società di cui abbiamo scritto costituirono un importante precedente di 

quella che fu la più grande istituzione del genere del Mezzogiorno, la Mutua 

Assicurazione Sorrentina. Fondata nel 1862, all’1 marzo 1863 aveva un capitale 

assicurato di circa un milione di Lire che in 10 anni aumentò a ben 22 milioni. Era 

riservata agli armatori ed era basata sulla condivisione del rischio. Le navi registrate 

presso la Mutua sventolavano una bandiera di segnalazione con sopra il loro numero 

di registrazione. Oltre agli armatori sorrentini hanno partecipato con le loro navi 

anche alcuni armatori siciliani, livornesi, gaetani e procidani. Nel 1877 contava 435 

velieri. Fu il più grande istituto del suo genere nel sud. La caratteristica principale di 

questa Società di Assicurazione era, come si evince già dal nome, la mutualità. Ogni 

membro della Società aveva la doppia veste di parte attiva quando vi erano delle 

entrate e di parte passiva quando vi erano degli esborsi per compensare perdite o 

danni a navi assicurate i cui armatori erano soci. Per il valore assicurato sulla o sulle 
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proprie navi, il socio armatore versava in rate quadrimestrali, il premio su detto 

valore53. La Mutua Sorrentina cessò la propria attività nel 1909.  

 

 

Fig. 18. Prima parte del contratto di costruzione del brigantino a palo “Madre e Figli” registrato a 

Castellammare di Stabia il 30.03.1867. La costruzione fu commissionata dal Comandante Giuseppe 

Esposito di Meta. Da una raccolta miscellanea non catalogata redatta dal comandante e compianto ex 

presidente dell’Associazione, Fortunato Imperato. Archivio Casina Capitani. 

 
53 A ciò si rimanda alla raccolta documentaria realizzata dal Comandante Fortunato Imperato, già 

Presidente della Associazione Marittima di Mutuo Soccorso tra Capitani presso l’Archivio della 

Casina dei Capitani in Meta.  
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Fig. 19. Seconda parte del contratto di costruzione del brigantino a palo “Madre e Figli” registrato a 

Castellammare di Stabia il 30.03.186754.  Miscellanea di Fortunato Imperato presso Archivio Casina 

Capitani.  

 

 

 

 

 

 
54 La storia del suddetto brigantino è riportata anche in A. Berrino, I sorrentini e il mare, in P. 

Frascani (a cura di), A vela e a vapore: economie, culture e istituzioni nell’Italia dell’Ottocento, ed è 

la storia della parabola di ascesa e caduta di un uomo che riesce a diventare un Cafiero cambiando il 

proprio cognome e assumendo quello della moglie, già appartenente alla Casata del Pio Monte. Il 

brigantino fu costruito nei cantieri della vicina Castellammare di Stabia, in quanto la forte domanda di 

costruzioni nei cantieri sorrentini li aveva resi indisponibili nel suddetto anno (1867). Il brigantino 

Madre e Figli si inserì sulle rotte transoceaniche in un incessante via vai tra New York e i più 

importanti porti europei fino all’anno 1894, quando appena partito dal porto di Bolama in Guinea 

Bissau, naufraga.  
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Fig. 20. Polizza di carico del 18.11.1879 del Brigantino Madre e Figli. Capitano 

Francesco.Saverio.Scarpati di Meta, da Trapani a New York. Carico di 1200 salme di sale di Marsala. 

Armatore G. Cafiero di Meta. Miscellanea di Fortunato Imperato presso Archivio Casina Capitani. 

 

Fig. 21. Rendiconto riferito al socio Giuseppe Cafiero, armatore del brigantino a palo Madre e Figli. 

Nella parte “dare” sono evidenziati i riparti passivi, nella parte “avere” i riparti attivi. Miscellanea di 

Fortunato Imperato presso Archivio Casina Capitani. 
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Figg. 22 e 23. Polizza di assicurazione di nave brigantino L’Immacolata, anno 184255. Collezione 

privata, per concessione dell’ingegnere Massimo Maresca.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
55 Il documento è di gran valore per la tipologia di assicurazione che rappresenta, ossia una stipula 

assicurativa su una nave (non sul carico, di cui è facile reperire numerosi esemplari). Rappresenta la 

stipula di un contratto di assicurazione tra la Compagnia Metese e i fratelli Aniello e Giovanni 

Coppola. Il brigantino esibiva bandiera napoletana ed era capitanato da Aniello Coppola di Piano di 

Sorrento. Nel testo, si conviene pagamento bimestrale.  
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3. La religiosità dei marinai sorrentini tra naufragi ed ex voto 

 

Quando nel 1751 per volere di Carlo di Borbone fu istituita la Real Compagnia delle 

Assicurazioni Marittime con lo scopo di assicurare i bastimenti dai pericoli della 

navigazione e dalle frodi, si affidò la Compagnia alla protezione di San Giuseppe, 

Santo a cui molto frequentemente si consacravano barchi e cose che avevano a che 

fare con il mare. L’intercessione del Santo, si credeva, avrebbe protetto la nave da 

disgrazie di vario genere, al contempo la Compagnia si obbligava ad opere di pietà 

filantropiche.  

Le stesse polizze assicurative, come ci ricorda Franca Assante, si aprivano con 

un’invocazione religiosa: In nome di Dio e della Vergine Maria. E questa non era 

prerogativa napoletana. Anche a Marsiglia troviamo la stessa invocazione: Au nom 

de Dieu et de la Vierge Marie, que Dieu conduise le tout a bon sauvement; e i 

Lloyd’s di Londra iniziavano con In the name of God. Amen.  

 

Questa sorta di pietà esuberante, spiegata da qualcuno come un modo per 

allontanare dalla generalità degli operatori l’idea che l’attività assicurativa, per 

lungo tempo condannata dai canonisti perché considerata usuraia, costituisse 

peccato, in realtà si trovava sovente, nelle città mediterranee, nella scelta dei 

nomi da dare al bastimento: la Santa Vergine con tutte le attribuzioni e i Santi e 

Sante del Paradiso56. 

 

Nella marineria sorrentina in particolare, esisteva l’uso che nella ripartizione degli 

utili di una nave, una mezza quota fosse destinata ai vari Santi Patroni del paese. Nel 

caso di Meta, alla Madonna del Lauro, Basilica e dunque chiesa principale. 

I rituali scaramantici e religiosi in realtà scandivano l’intero processo di costruzione 

di una imbarcazione. Da quelli più profani come il rituale del rummaglio57, l’offerta 

di ghirlande di fiori da parte dei maestri d’ascia all’armatore, che veniva fatto quando 

 
56 F. Assante, La tradizione marinara sorrentina, Associazione Studi Storici Sorrentini, Sorrento, Tip. 

La Sorrentina, 1991, p. 11. 

57 Sulla descrizione precisa del rituale si rinvia a G. Amalfi, Tradizioni e usi nella penisola sorrentina, 

Palermo, 1890, pp. 136 e sgg.  
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i carpentieri terminavano di inchiodare il fasciame, alla forma più alta di 

ringraziamento religioso, come erano gli ex voto per grazie ricevute in mare. E 

proprio di questi ultimi sono piene le chiese di tutta la Penisola, in special modo 

quella della Madonna del Lauro in Meta, ma anche quella dei Santi Prisco e Agnello 

a Sant’Agnello o Sant’Antonino a Sorrento, dove abbondano i ringraziamenti dei 

naviganti che si erano trovati in terribili difficoltà e a rischio della vita (specialmente 

quando su rotte atlantiche da e per le Americhe).  La devozione dei naviganti 

sorrentini (ma anche degli armatori) è notevolmente documentata anche nei registri 

di contabilità di molte chiese della Penisola, dove sono riportate offerte provenienti 

da bastimenti e capitani per riconoscenza a questo o quel Santo in particolare.  

Padroni e capitani inviavano regolarmente offerte in ossequio a quell’antica 

devozione particolarmente nel diciottesimo secolo, e nella prima metà del successivo, 

quando lunghi elenchi di loro nomi occuparono intere pagine di registri parrocchiali, 

se non registri a sè redatti allo scopo.  

 

Non mancarono poi le registrazioni di offerte per ringraziamenti particolari in 

occasione di acquisizioni di nuove navi, di indennizzi per bastimenti perduti, di 

buon esito di viaggi rischiosi e per voti nei casi di pericolo, a conferma delle 

condizioni di notevole incertezza nell’andare per mare per l’insicurezza delle 

navi e dei mezzi di salvataggio, per l’inesistenza dei soccorsi e per l’insidia 

costante portata dai pirati che infestavano il Mediterraneo58. 

 

Bruno Balsamo riporta anche la consistenza di quelle offerte, che da Vico Equense a 

Massalubrense, tra il 1742 e il 1832, tra armatori e capitani arrivarono ad oltre 150 

l’anno, per poi scendere come numero nel corso degli anni ma lasciando pressoché 

invariato l’ammontare della cifra totale nell’insieme. Tuttavia sul finire 

dell’Ottocento le rimesse dei capitani sorrentini cominciarono a calare, andando a 

sfoltire quei registri di conti fino a che le offerte dei marittimi finirono per essere 

annotate tra i registri di quelle generali.  

A bordo poi erano particolarmente sentiti le messe e i momenti di preghiera che si 

celebravano con ricorrenza solenne. I naviganti usavano portare tra le loro cose 

oggetti sacri come santini e piccole statuine raffiguranti la Madonna o altro Santo cui 

 
58 B. Balsamo, Gli Aponte: un’antica famiglia marinara sorrentina, cit. p. 11. 
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si rivolgevano nei momenti di pericolo, che erano sempre dietro l’angolo data la 

precaria sicurezza delle navi dell’epoca. Di ex voto è piena una navata laterale della 

Basilica della Madonna del Lauro in Meta. Sono quadri perlopiù ottocenteschi, 

qualcuno di inizi Novecento, alcuni dei quali portano la firma dell’autore, altri no, a 

sottolineare l’importanza del fatto raffigurato piuttosto che la mano di chi lo ha 

dipinto. Nelle scene si cerca di rendere la drammaticità degli eventi e tra onde, vele a 

brandelli, alberi spezzati e uomini piccoli come puntini, in alto tra le nuvole nere, 

fuoriescono figure sacre, madonne col bambino pronte ad intercedere per la salvezza 

degli equipaggi. Accompagnavano queste opere laute offerte. D’altronde 

sopravvivere ad un naufragio era cosa talmente miracolosa che non si poteva che 

attribuirla a una grazia divina. E di naufragi e altre disgrazie in mare tra la seconda 

metà dell’Ottocento e primi vent’anni del Novecento, è possibile ritrovare varia 

documentazione anche molto dettagliata59.  Tra i vari casi citati, c’è quello della 

scomparsa in mare del brigantino “Misantropo”, varato alla marina di Alimuri a Meta 

nel 1864 nonché assicurato con la Mutua Sorrentina due anni dopo. Armatore e 

capitano era un Cafiero di Meta, tale Giuseppe fu Nicola. Il 29 aprile del 1886 il 

Sindaco di Meta riceveva il verbale di trascrizione della scomparsa del brigantino, 

che riportava integralmente: 

 

Capitaneria di Porto di Castellammare- Processo Verbale. 

L’anno 1886 addì 5 marzo nella Capitaneria di Porto suddetta. Nanti di me, 

Mazzarella Ernesto, Ufficiale di Porto all’uopo delegato dal Capitano di Porto a 

detta esigenza, è personalmente comparso il Signor Menna Raffaele fu Pasquale 

di anni 33 da Meta Capitano di Lungo Corso, il quale nella sua qualità di amico 

più stretto parente di età maggiore della famiglia Cafiero di Meta proprietaria 

del brigantino “Misantropo” di tonnellate 272,50 iscritto in queste matricole al 

n.1150, mi ha dichiarato che questo bastimento partiva da Marsiglia nel 

dicembre del 1884 diretto a Rosario di Santa Fe’ al comando di suo suocero, 

signor Cafiero Giuseppe fu Nicola […]60. 

 
59 Si veda F. Imperato, Naufragi e scomparizioni in mare dai registri e atti di morte del Comune di 

Meta 1866-1917, Bologna, Con-fine Edizioni, 2010. Nel suddetto libro il comandante Imperato 

riporta documenti e trascrizioni complete di denunce di casi di scomparsa più significativi.  

60 Ivi, p. 55. 
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A questo seguiva l’elenco dei nominativi di tutto l’equipaggio scomparso. Si 

riportavano in questo genere di trascrizioni, nome, cognome, genitori, luogo e data di 

nascita e domicilio. E poi continuavano: 

 

Che all’epoca della partenza del detto legno da Marsiglia non si ebbero più 

notizie fin’oggi, come non ne ricevettero le famiglie dei singoli componenti 

dell’equipaggio. Che altri legni partiti di conserva col Misantropo giunsero 

felicemente a destino dopo pochi mesi soltanto. Convinto di tanto, egli 

dichiarante convinto che i propri parenti e quelli dei componenti l’equipaggio 

ritengono fermamente che il suddetto legno sia scomparso in mare con tutto 

l’equipaggio pochi giorni dopo la partenza da Marsiglia. Visto quindi le notizie 

ricevute dal signor Console di Marsiglia riuscite infruttuose tutte le pratiche per 

avere notizie del brigantino e del suo equipaggio […] si dichiara accertata la 

scomparizione in mare del brigantino Misantropo e di tutto l’equipaggio61.  

 

Seguivano le firme dei testimoni e la normativa cui si faceva riferimento per la 

suddetta dichiarazione. La struttura di questi atti era sempre la stessa anche quando si 

dovesse dichiarare solo la scomparsa di alcuni membri dell’equipaggio.  

In circa cinquant’anni62 si evince che solo nel Comune di Meta vi furono sedici navi 

partite e mai giunte a destinazione, diciassette naufragate, ventiquattro velieri 

affondati, tre piroscafi o navi da guerra affondate, ventotto marinai deceduti e sepolti 

in mare, trentaquattro portati via dal mare, quarantasei deceduti per malattia a bordo 

o in ospedale, duecentonovantasette marinai complessivamente morti in mare nel 

periodo 1866-1917.  

Ancora oggi, per quanto risulti ormai ridotta la devozione dei naviganti sorrentini, è 

usanza comune tra i marittimi della Penisola portare una Madonna del Rosario in 

segno di buon augurio. Tra le altre usanze odierne non si possono non menzionare le 

solenni processioni per mare che si svolgono tutti gli anni sia a Meta che a Piano di 

Sorrento in occasione delle rispettive feste patronali della Madonna del Lauro e 

Madonna delle Grazie. Le statue sacre per l’occasione vengono trasportate e 

 
61 Ivi, p. 56. 

62 Tra 1866 e 1917. 
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accompagnate dai fedeli dapprima per le strade dei paesi e poi per mare con l’ausilio 

di barche e pescherecci.  

 

 

 

Fig. 24. Barco Teresina. Capitano O. Cafiero. Latitudine 42:10. N Longitudine 61: 20 O.G.  

Settembre 24, 1896. Ex voto nella Basilica Madonna del Lauro in Meta63. Nel dipinto viene 

raffigurato il brigantino a palo Teresina (dell’armatore Ciampa di Sant’Agnello) nel pieno di 

un violento ciclone extratropicale che dalle coste americane va verso quelle nord occidentali 

europee. 

 

 

 

 

 
63 Immagine tratta dal libro Storie di tempeste e di fede: gli ex voto nel Santuario Santa Maria del 

Lauro, Eidos, Gragnano, 1998, p. 28. Gli autori del libro sono volutamente omessi come 

espressamente scritto nell’introduzione del libro fortemente voluto per il 250esimo anniversario 

dell’Incoronazione del simulacro di Santa Maria del Lauro, nel 1998. 



 

 

 58 

 

Fig. 25. Il giorno 8 Settembre 1896, in latitudine 35°47' Nord e longitudine 69°49' O, il 

Barco Peppino di proprietà del Sign. Raffaele Scarpati di Meta, venne colpito da un uragano 

da SSO. Il Capt. F.S. Ruggiero assieme al suo equipaggio invocarono la miracolosa V.SS del 

Lauro e grande protettore Sant’Antonino e furono salvi. Gasp. Previll fece nel febbraio 1898.  

Ex voto presente nella Basilica Madonna del Lauro in Meta64. L’imbarcazione fu travolta da 

un uragano il giorno 8 settembre 1896 mentre si trovava sulla traiettoria di cicloni extra 

tropicali, comunemente detti depressioni, che dalle coste americane dirigono verso quelle 

europee e che si formano per l’incontro di masse d’aria fredde polari con quelle calde 

tropicali. Spesso sono continuazione di quelle tropicali che si generano nelle Antille. La 

violenza di questi cicloni è rinomata tra le genti di mare. 

 

 

 

 

 
64 Ripreso dal libro Storie di tempeste e di fede, op. cit. p. 24. 
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Fig. 26. Muro di navata laterale della Basilica della Madonna del Lauro, Meta. Su unica parete sono 

esposti i 35 ex voto riguardanti episodi marittimi. Foto personale. 
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4. L’intervista: Tobia Cafiero, Presidente del Pio Monte dei Cafiero 

 

Tobia Cafiero, classe 1955, è l’attuale Presidente dell’omonimo Pio Monte della 

casata gentilizia. Ingegnere, insegnante, consigliere comunale nell’attuale 

amministrazione. Amante della cultura, Cafiero è un uomo poliedrico, che ha saputo 

dare nuova linfa ad un’organizzazione antica 400 anni, attraverso la creazione di un 

centro culturale lì dove erano i locali abbandonati dell’ultimo parroco Cafiero ad 

abitare la chiesetta di Santa Lucia. Ed è lì che lo incontro, proprio in un pomeriggio 

in cui c’è gran fermento per la preparazione di un piccolo concerto lirico. 

 

D: Presidente Cafiero, buonasera. Mi racconta quando è stato eletto e come funziona 

oggi l’elezione del Presidente del Pio Monte?  

R: Buonasera. Dunque, abbiamo uno statuto molto vecchio65 tutt’oggi pienamente in 

vigore, secondo cui il presidente viene eletto ogni tre anni e viene eletto dagli aventi 

diritto, ossia dai Cafiero maschi residenti a Meta che abbiano almeno 25 anni e che 

siano capifamiglia. L’ultima elezione dove io sono stato eletto presidente è del 2019. 

Sono stato eletto all’unanimità da 16 votanti su 20 convocati. Alcuni non erano 

presenti perché troppo anziani o perché non sono potuti venire. Il mandato del 

presidente dura tre anni e un presidente può essere rieletto per tre volte. Attualmente 

sono al secondo mandato essendo stato rieletto presidente l’anno scorso quindi 

davanti a me c’è quest’anno e altri due, poi si vedrà. 

D: Quanti sono i membri oggi? 

R: Guardi, proprio poco tempo fa guardavo le liste elettorali e posso dirle che ce ne 

sono una trentina di Cafiero maschi residenti a Meta. Di capifamiglia, e quindi 

membri con diritto di voto, saranno all’incirca 25.  

D: Ogni quanto avvengono le riunioni dei membri? 

R: Ho due consiglieri, Marco Cafiero e Fulvio Cafiero che sono stati rieletti anche 

loro con me e con loro facciamo delle riunioni periodiche per quanto riguarda il 

 
65 Risalente al 1629, anno della fondazione del Monte. 
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bilancio. Sicuramente di base devono essercene due all’anno: quella per 

l’approvazione del bilancio consuntivo e quello per redigere il bilancio preventivo. 

Da questo punto di vista si segue lo statuto esattamente (per quanto riguarda il 

numero delle riunioni obbligatorie). Tuttavia abbiamo deciso nel tempo di apportare 

una piccola modifica consentendo ai figli la possibilità di votare al posto del genitore 

avente diritto quando questi fosse malato e quindi impossibilitato a partecipare alla 

riunione. 

D: Quali sono le caratteristiche che oggi vengono chieste al presidente? Quali le sfide? 

R: Oggi il presidente deve amministrare come un buon padre di famiglia. Ha tante 

responsabilità chiaramente come quella dell’amministrazione dei beni del Pio Monte. 

Infatti non abbiamo soltanto questa struttura66, ma anche altri beni immobili come 

due case, in una delle quali vive una famiglia Cafiero, e una in cui c’è un’attività 

commerciale. Possediamo inoltre una selva a Vico Equense. Personalmente, appena 

sono stato eletto presidente, ho cercato di fare in modo che le suddette proprietà 

fruttassero una rendita con la quale sovvenzionare il centro culturale che ho poi 

inaugurato e ovviamente anche la chiesa di Santa Lucia. Ho quindi stipulato con gli 

affittuari di questi beni dei contratti, risistemato i suddetti cespiti rendendoli abitabili, 

migliorandoli. Ad oggi posso dire di essere riuscito nell’intento, infatti possiamo dire 

di poter stare tranquilli. Possiamo portare avanti le attività del centro e della chiesa 

senza chiedere il contributo a nessuno in quanto ogni attività è autofinanziata. 

D: Dallo statuto si evince chiaramente che l’organizzazione si regge totalmente sulla 

linea maschile, comprensibile, visti i tempi in cui è nato questo Pio Monte. Ma oggi?  

R: Eh sì, capifamiglia maschi come membri con potere di voto significa escludere le 

donne e le famiglie costituite da unica persona vivente. Questa è una cosa che vorrei 

cambiare in quanto oggi non più attuale. Senza stravolgere l’idea di fondo sulla quale 

è stato scritto lo statuto. Mi spiego meglio. Oggi il discorso di capofamiglia inteso 

solo come uomo viene meno. In tal senso secondo me va aperto il discorso anche alle 

donne, che oggi possono trasmettere il proprio cognome ai figli. Prima c’era il 

problema di conservare il cognome. Quindi solo i figli dei Cafiero maschi erano 

Cafiero. Tra le necessità di fondo di questo Monte c’era il fatto del conservare il 

 
66 La Chiesa di Santa Lucia con annesso Centro Culturale. 
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cognome, e oggi è un problema che non sussiste più. Vede, domani67 è una giornata 

particolare e mi trova molto sensibile alla questione delle donne. Penso che sarebbe 

azione necessaria quella di aprire il Pio Monte anche ad una guida al femminile. 

Chissà, magari riuscirò nell’intento e ci sarà un giorno anche una presidente donna.  

D: Lei fa di cognome Cafiero e sua moglie, Rossana, è una Cafiero anche lei.  

R: (sorride) Sisì! Di rami diversi, però! Guardi, le dirò un’altra cosa. Io mi sento 

particolarmente orgoglioso di questo cognome e nella mia famiglia c’è una 

particolarità curiosa, in quanto anche i miei genitori erano entrambi di cognome 

Cafiero (sempre rami diversi, non imparentati). Ciò significa che mio figlio Elio ha 

tre nonni su quattro di cognome Cafiero. Quindi io sento molto questo discorso del 

conservare il cognome e portarlo avanti, così come sento e sono molto orgoglioso 

della mia terra, Meta. Entrambe le cose sono alla radice della nascita del Pio Monte, 

che nomina esplicitamente nello statuto il nome di Meta68 quando fa riferimento ai 

membri con potere elettivo, ossia i Cafiero residenti proprio qui.  

D: All’epoca della fondazione del Monte, la maggior parte dei suoi membri era gente 

di mare, comandanti e marinai. È ancora così? 

R: Allora diciamo che essenzialmente si può dire che sia ancora così, solo che la 

percentuale si è abbassata. Diciamo che in passato erano circa l’ottanta per cento dei 

membri, oggi è un po' cambiato. Io stesso vengo spesso chiamato comandante in 

quanto si dà per scontato che io lo sia, quando in realtà appartengo ad un’altra 

categoria, sono un ingegnere. In ogni caso i Cafiero sono geneticamente legati a 

questa terra, che è a sua volta legata al mare. Quindi amiamo il mare come parte 

integrante della nostra identità. 

D: Il Pio Monte dei Cafiero nasce per il riscatto dei naviganti caduti in mano turca e 

per costituire doti di maritaggio alle fanciulle Cafiero. Immagino che per ovvie 

ragioni il primo scopo sia fortunatamente venuto meno, ma per quanto riguarda le 

doti, funziona ancora in tal senso? A quanto risale l’ultimo matrimonio? 

 
67 25 novembre, giornata contro la violenza sulle donne. 

68 Si ricorda che all’epoca della redazione dello statuto Meta come entità comunale autonoma non 

esisteva ancora ma faceva parte del Piano di Sorrento. Meta diventa comune autonomo solo nel 1819. 
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R: Sì, funziona ancora in tal senso ma non saprei dirti adesso esattamente a quanto 

risalga l’ultimo matrimonio. Penso che l’ultimo sia stato celebrato prima degli anni 

2000.  

D: Un suo omonimo è stato sindaco di Meta all’indomani dell’Unità d’Italia. In 

seguito nel 1895 terminava il suo mandato da sindaco un altro Cafiero, Clemente, a 

cui tra le altre cose si deve la ferrovia Castellammare-Sorrento. E ancora un altro 

Cafiero nel panorama politico nazionale, nella persona di Federico Cafiero de Raho, 

ad oggi deputato alla Camera nonché ex procuratore nazionale antimafia e anti-

terrorismo. Lei stesso è impegnato in politica. Il cognome importante porta in 

qualche modo in maniera naturale a intraprendere la carriera politica? 

R: Allora vorrei precisare innanzitutto che nessuno dei Cafiero menzionati sono miei 

parenti. Mio nonno materno, Luigi Cafiero, era comandante in Marina e morì in 

tempo di guerra al Pireo69 . La sua nave fu attaccata dai tedeschi ma lui volle, 

riuscendoci, a tutti i costi condurre la nave in porto. Appena giunto nel porto ateniese 

si sentì poco bene e condotto in ospedale, vi morì poco dopo. Da parte di padre, mio 

nonno Tobia era pilota presso Suez. Mio padre nacque quindi proprio a Ismailia70. 

Purtroppo il nonno morì che lui era ancora molto piccolo e la famiglia si trasferì qui. 

Quindi nessuno di quelli che ha nominato, né quel Tobia né Clemente sono miei avi. 

Non ho legami di parentela neanche con Federico Cafiero de Raho, nonostante ci 

leghi una fortissima amicizia e lui stesso abbia un grande attaccamento a questa 

chiesa. Già suo padre, Angelo Cafiero de Raho era molto devoto a questa chiesetta e 

negli anni donò anche un quadro che è possibile vedere esposto in chiesa. Suo figlio 

Federico ha ereditato questo attaccamento e lo ha tramandato al figlio Giambattista, 

che qui ha voluto sposarsi e battezzare il figlio Federico Cafiero de Raho junior. 

Come consiglio comunale circa un anno e mezzo fa abbiamo anche conferito la 

cittadinanza onoraria a Federico Cafiero de Raho. 

D: Oggi qual è la missione del Pio Monte? 

R: Oggi la missione del Pio Monte è senza dubbio quella di promuovere sul territorio 

la cultura includendo ovviamente anche la promozione delle attività della chiesetta. 

 
69 Porto della città di Atene, in Grecia. 

70 Città egiziana sulla riva occidentale del canale di Suez. 
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Ciò è stato possibile con la nascita del Centro culturale S. Lucia che ha ridato nuova 

linfa alla chiesa e alle sue attività che altrimenti si sarebbero molto probabilmente 

interrotte.  

 D: Come nasce l’idea proprio del centro culturale? 

R: La mia idea, la nostra idea, era ed è quella di creare un luogo di aggregazione per 

le generazioni, in particolar modo le generazioni dei nonni e dei nipoti. Fare cioè in 

modo che le tradizioni custodite dai nostri nonni ancora in vita non andassero perse e 

quale poteva essere luogo migliore di scambio intergenerazionale di un centro 

culturale affianco ad una chiesa?  Così si è fatto naturalmente in modo che i nonni e 

ragazzi si incontrassero. In questo modo entrambe le generazioni hanno dei benefici 

e si può creare quel bellissimo circolo virtuoso per cui ragazzi hanno la possibilità di 

ascoltare i nonni, i quali a loro volta hanno piacere a raccontare il loro passato. In 

realtà penso che sia un problema odierno di tutte le generazioni la mancanza di 

dialogo e di ascolto. Allora questo deve essere il luogo nel quale oltre a fare cultura, 

a presentare libri, ci sia questo incontro fra generazioni. Vede, sono stato docente per 

35 anni e quindi credo tanto nei giovani e nel fatto di dare loro strumenti e fiducia. 

Come presidente di questo Pio Monte ho voluto fondare il centro culturale proprio 

nell’ottica di dare strumenti, luoghi e possibilità, la fiducia di cui le dicevo prima, ai 

giovani per esprimersi, agli anziani per non far sì che il loro bagaglio di esperienze 

vada perduto inascoltato. Ho fortemente voluto che si trattasse di un centro con le 

porte spalancate, aperto a tutti, su questo sono stato molto deciso e sono orgoglioso 

del risultato ottenuto. In questi che erano locali rimasti abbandonati71 per tanto tempo 

ogni volta che venivo qua mi chiedevo come poter recuperare questi spazi. Alla fine 

penso di aver fatto, che abbiamo fatto, un’ottima cosa per la comunità. 

D: Presidente, un’ultima domanda. Lei dunque è riuscito nella difficile impresa di 

convertire, senza stravolgerne l’anima, la mission di un Pio Monte antico di 400 anni 

riuscendo al contempo a tenere ancora aperta e pienamente funzionante l’annessa 

piccola chiesetta gentilizia, il tutto facendo in modo che fosse autofinanziata ogni 

 
71 Le stanze sopra la sagrestia dove oggi nasce il centro erano le stanze private del prete Cafiero che 

secondo statuto aveva questa disponibilità. in seguito alla morte dell’ultimo “don Cafiero”, il 3 giugno 

2016, erano state abbandonate.  
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attività. E si sa, l’autofinanziamento, soprattutto se si parla di cultura, significa totale 

libertà di intenti. Cosa auspica per il futuro di questo centro e del Pio Monte? 

R: Per il futuro mi impegnerò sicuramente per far continuare a crescere questo centro 

grazie all’arte, iniziative culturali di vario genere, magari con nuovi membri cercare 

di normarlo anche. Per quanto riguarda il Pio Monte, come le ho già detto prima, mi 

auguro l’apertura verso le donne Cafiero. Magari a prendere il mio testimone ci sarà 

un giorno una presidente donna. 

Ci stringiamo la mano e lo ringrazio per il tempo dedicato all’intervista. Al centro è 

una serata fervida di preparativi. L’atmosfera è viva, ci sono giovani e meno giovani, 

proprio come auspicava il presidente, e tutti attendono di partecipare o assistere al 

concerto lirico. Il presidente si muove a passo svelto avanti e indietro per assicurarsi 

che tutto proceda bene. Arriva anche Rossana Cafiero, sua moglie, altra colonna 

portante di questo piccolo grande gioiellino che è il centro culturale Santa Lucia. 

Entrambi insegnano la grande lezione che pure istituzioni antichissime possono 

trasformarsi senza perdere la propria identità per continuare a sopravvivere in un 

mondo molto cambiato e dare un contributo importante a tutta la comunità.  

 

 

Fig. 27. Tobia Cafiero nel Centro Culturale Santa Lucia. Foto personale. 
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Fig 28. Foto di gruppo dei membri del Pio Monte dei Cafiero in occasione del 275esimo Anniversario 

dell’Incoronazione della Madonna del Lauro. Chiesa di Santa Lucia, 2 giugno 2023. Foto esposta 

nella sagrestia. 

 

 

Fig. 29. Lapide che ricorda la fondazione del Monte e della Chiesa di Santa Lucia. Foto personale. 
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CAPITOLO III 

L’ASSOCIAZIONE MARITTIMA DI MUTUO SOCCORSO DI META 

 

1. Le origini: dal Caffè Fariello alla fondazione dell’Associazione (1890) 

 

Alla fine dell’Ottocento, secolo che aveva rappresentato l’epoca d’oro 

della marineria velica sorrentina, ci fu un sostanziale cambiamento 

nell’assetto socio-economico metese riguardo l’attività marinara.  

Se infatti durante l’epoca della vela, Meta aveva contribuito con le sue 

famiglie di armatori a costruire e armare di uomini del luogo i bastimenti, 

con il passaggio al vapore la situazione mutò.  Meta cominciò a perdere 

pian piano questa sua peculiarità per diventare semplicemente una 

“riserva” di risorse umane, di uomini da impiegare sul mare. Non poteva 

per ovvi motivi competere, con le sue costruzioni di imbarcazioni fatte di 

legname, con le nuove in ferro e ad alimentazione a carbone.  

Si intuisce dunque come il passaggio dalla vela al vapore creò un certo 

scompenso nella società e nelle attività economiche metesi. Meta si 

avviava a diventare, insieme alle cittadine nelle sue immediate vicinanze, 

non più centro di produzione ma semplice bacino di risorse umane. E 

questa nuova classe di operai del mare si trovò ben presto di fronte ai 

grossi limiti che viveva in quel periodo storico l’appena riformata Cassa 

per gli Invalidi della Marina Mercantile, ente di previdenza sociale di cui 

potevano usufruire al tempo.  

La necessità di assistenza agli uomini di mare e alle loro famiglie in caso 

di incidenti che avessero resi invalidi e/o avesse tolto loro la vita, come 

abbiamo ben visto precedentemente era questione antica quanto l’attività 

marinara stessa. All’epoca delle Repubbliche Marinare ogni potenza 

marinara si era più o meno organizzata con una propria Cassa, come nel 

caso di Venezia o di Genova, ma è solo agli albori dell’Unità d’Italia che 

con Cavour si riordinò la materia, come sintetizza efficacemente Gargiulo:   
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Fu Cavour che impresse un nuovo indirizzo agli istituti di 

previdenza per la gente di mare. Infatti, con la legge n. 360 del 28 

Luglio 1861, soppresse la Cassa di Risparmio e Beneficenza di 

Genova, quella di Riscatto di Livorno, e quella di sussidi per gli 

invalidi di Ancona e istituì cinque Casse regionali per i marittimi 

invalidi con sede a Genova, Livorno, Napoli, Palermo e Ancona. 

Nessun provvedimento fu preso per il Fondo Invalidi di Venezia, 

perché il Veneto si trovava ancora sotto dominio austriaco. Tuttavia 

le Casse regionali istituite da Cavour assolsero ben poco i loro 

compiti72. 

 

C’è da dire che nella neonata Italia le leggi sull’assistenza sociale non 

esistevano né tanto meno esisteva un ministero del lavoro, al riguardo del 

quale furono promulgate solamente sei leggi73 (contro le ventinove del 

governo inglese coevo) concernenti tra l’altro solo il proletariato 

industriale e commerciale. 

La legge n. 80 del 17 marzo 1898, promulgata dopo un iter lungo diversi 

anni, stabilì una certa tutela per gli operai delle fabbriche, escludendo però 

i lavoratori del mare e della terra74. Alla Cassa contribuivano gli stessi 

lavoratori con i contributi versati durante gli anni di attività lavorativa, e 

tuttavia una volta andati in pensione o dovendo ricorrere all’assistenza 

della suddetta, si ritrovavano a ricevere una pensione che era poco più che 

 
72 L. Gargiulo, L’Associazione di Mutuo Soccorso tra Capitani e Macchinisti Mercantili di Meta, 

inventario dell’archivio storico, Istituto per la Storia del Risorgimento Italiano Comitato Napoli, 

Giannini Editore, Napoli, 2004, p. 19. 

73 Dal 1883 al 1898. In particolare si rinvia alla l. n. 1473/1883, l. n. 6972/1890, l. n. 148/1893, l. n. 

243/1893, l. n. 80/1898, l. n. 350/1898, con le quali nasce in Italia una prima previdenza sociale. Cfr. 

R. Riccardo, Breve storia della previdenza italiana, in rivista online della Fondazione Prof. Massimo 

D’Antona, numero 24-25 <https://www.lavoro-confronto.it/archivio/numero-24-25/breve-storia-della-

previdenza-italiana>, [febbraio 2024]. 

74 Cfr. dati in L. Gargiulo, L’Associazione di Mutuo Soccorso tra Capitani e Macchinisti Mercantili di 

Meta, cit., p. 20. 

https://www.lavoro-confronto.it/archivio/numero-24-25/breve-storia-della-previdenza-italiana
https://www.lavoro-confronto.it/archivio/numero-24-25/breve-storia-della-previdenza-italiana
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una beneficenza, risultando inadeguata a ciò che si era versato e 

soprattutto, nel caso delle famiglie dei marittimi magari morti in mare, 

tardiva75, lenta e ridotta. 

Ed è di questo che spesso si parlava in una piccola caffetteria nel cuore di 

Meta, di proprietà di un certo Matteo Fariello. Di questo caffè si hanno 

pochissime e rare notizie.  

 

 

Fig. 30. Locale che un tempo era il “Caffè Fariello” e lapide commemorativa. Fotografia 

personale.  

 

Solo in anni recenti, sull’entrata di quello che sembra un semplice e 

malmesso locale abbandonato vi è stata apposta una lapide 

commemorativa sulla quale si legge: “Nell’epoca eroica della navigazione 

a vela che vide in Meta e nell’intera Penisola Sorrentina uno dei centri più 

prestigiosi, in questo locale era attivo il “Caffè Fariello” dove convenivano 

armatori e capitani per concordare imprese, noli ed ingaggi. Eredi e 

continuatori consapevoli di queste tradizioni, i capitani della Penisola qui 

 
75 Bisognava infatti attendere un periodo di due anni dalla scomparsa di una nave per poterla dare 

come presunta naufragata e dare dunque la possibilità alla famiglia di accedere alla pensione del 

marittimo disperso.  
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pongono a ricordo. Ottobre 1994”, a ricordo di quello che ha significato 

per Meta e per i marittimi metesi quel piccolo caffè.  

 

Matteo Fariello76 era figlio di un marinaio che aveva servito l’Armata 

napoletana agli ordini dell’ammiraglio Francesco Caracciolo, il che gli 

conferiva notevole prestigio. Dopo aver navigato per molto anni, si ritirò 

a Meta, suo paese natale, dove aprì un caffè nei pressi della Chiesa degli 

Angeli Custodi. Ben presto il “Caffè Fariello” divenne punto di ritrovo 

privilegiato di armatori e comandanti della Penisola sorrentina, 

nonostante la semplicità degli ambienti. Si trattava infatti di “[…] un 

locale piccolo e angusto, dalla volta bassa e con panche di legno lungo le 

pareti. Al centro due piccoli tavoli con sedie tutt’intorno”77. 

Ed è questo il luogo dove tra un caffè e altro da bere, i marittimi e i 

comandanti metesi, si ritrovano per discutere di imbarchi e di navi ma 

specialmente si lamentano delle inefficienze della Cassa.  

Si discute dei limiti della riforma delle Casse, di quella di Napoli in 

particolare, che aveva giurisdizione da Gaeta a Capo Spartivento (alla 

punta della Calabria). Possiamo immaginare discussioni che vertevano 

sulla   divisione di queste sei Casse nazionali, nello specifico era facile 

calcolare quanto fossero iniqui i contributi versati dai marittimi sorrentini. 

Questi ultimi costituivano una grande ricchezza concentrata in un 

piccolissimo territorio, essendoci in penisola sorrentina una proporzione 

tra popolazione attiva e impiegati nel settore marittimo tra le più alte in 

Italia. Lo scandalo era che nonostante i versamenti effettuati durante gli 

anni di lavoro, i marittimi sorrentini si ritrovavano a raccogliere al 

momento della necessità o semplicemente al momento del pensionamento, 

misere pensioni.  

Nel libro Il naufragio del Glorioso (1878) del capitano di marina Carlo de 

 
76 Matteo Francesco Saverio Fariello (Meta, 1802-1882) fondò il Caffè che fu poi portato avanti dai 

figli Carmine (Meta, 1839-1913) e Giovanni (Meta, 1849-1915) fino al 1815.  

77 R. V. Romano, Plancia in Penisola: i primi cent’anni dell’Associazione Marittima sorrentina tra 

storia, cronaca e aneddotica, Massa Lubrense, Arti Grafiche Minerva, 1991, p. 11. 
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Luca, abbiamo una fotografia chiara e limpida degli argomenti di cui si 

trattava nel piccolo caffè metese e delle relative soluzioni che si 

suggerivano. Da questa testimonianza possiamo evincere chiaramente cosa 

si pensava riguardo le Casse degli Invalidi: 

 

[…] queste, come sono divise, non corrispondono al fine e al vantaggio 

della classe operaia marina. […] Un armatore fece le seguenti 

osservazioni […]  mi faceva conoscere che dalla sola penisola sorrentina 

ogni anno navigano circa 300 capitani e 300 piloti, i quali 

complessivamente, pagando tanto gli uni che gli altri 5 lire mensili, per il 

tempo che navigano, si avrebbe la cifra di 60mila o 70mila lire nel corso 

di un anno. […] quindi dalla sola penisola sorrentina si avrebbero almeno 

110mila o 120mila lire annue. A tale esposizione alcuni capitani e 

armatori che si trovavano presenti nel caffè affermarono che tali Statuti, 

regolati pessimamente, avevano generato un malcontento universale tra i 

marini mercantili, perché dei marini annegati in mare, o morti per altre 

cause, le mogli rimaste vedove, non godevano che di una tenuissima 

pensione78. 

 

De Luca suggerisce quindi una divisione meno grossolana delle sole sei 

Casse nazionali, proponendo invece una suddivisione per circoscrizioni 

marittime formate da un determinato numero di operai del mare. In tal 

modo, sarebbero potuti risolvere molti problemi di assistenza, potendo 

avere più conoscenza e controllo delle questioni e problematiche dei 

naviganti, diverse a seconda dei territori. Inoltre si sosteneva la necessità 

di una partecipazione diretta dei lavoratori del mare la possibilità di votare 

i regolamenti degli statuti delle proprie Casse e le risoluzioni a problemi 

che eventualmente si venivano a creare. 

Le casse si sarebbero potute amministrare da naviganti eletti con 

votazione tra loro, in tal modo riscuotendo anche maggiore fiducia da 

parte dei contribuenti che fanno parte della circoscrizione marittima dove 

 
78 Ristampa anastatica a cura di M. Russo e A. Fienga, di C. de Luca, Il naufragio del Glorioso o il 

proletariato del mare, Napoli, 1878, Sorrento, Con-Fine Edizioni, 2011, p. 16. 
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risiede la Cassa. In tal modo gli statuti fatti dai consigli direttivi delle 

suddette Casse sarebbero stati anche più consoni al benessere del 

proletariato del mare. 

Sulla necessità di avere statuti diversi a seconda del tipo di navigazione, 

de Luca fa l’esempio delle barche coralline di Torre del Greco, che di 

certo non affrontavano una navigazione pericolosa e di lungo corso come 

quella dei naviganti dei paesi della Penisola sorrentina, Vico Equense, 

Meta, Piano e Sant’Agnello, i cui marittimi avevano la vita logorata e 

provata da anni di navigazione in mari ben più lontani e pericolosi.  

De Luca inserisce a questo punto la vicenda del Glorioso, imbarcazione 

sorrentina costruita a Meta naufragata nel 1873 nei pressi delle isole 

Bermuda.  

L’autore riferisce che nel mentre al Caffè Fariello si discorrevano dei fatti 

di cui sopra, si inserì nel discorso un certo Carlo Alfano, marittimo metese 

sopravvissuto miracolosamente alla disgrazia. È da questo racconto nel 

racconto che si comprende bene come le Casse degli Invalidi, antesignane 

delle Casse marittime più tarde, funzionassero in maniera del tutto 

inadeguata. Infatti, prima di due anni dall’assoluta certezza del mancato 

arrivo del bastimento, la legge stabiliva che non si dovesse considerare la 

nave come perduta e quindi in quei lunghi ventiquattro mesi le vedove e 

gli orfani dei marittimi non potevano avere nessun tipo di introito. E pure 

passati i due anni, quello che poi si ritrovavano a riscuotere altro non era 

che una cifra assai esigua.  

Fu quindi in questo contesto, da queste discussioni che negli anni ’80 del 

1800 si venne pian piano a formare l’idea di costituire un’Associazione di 

Mutuo Soccorso riunente marittimi locali e avente come scopo principale 

un’amministrazione più giusta ed efficiente del capitale che gli stessi soci 

avrebbero messo a disposizione.  

Le questioni erano eco di necessità non solo locali ma nazionali, prima fra 

tutte ovviamente, quella della previdenza sociale in caso di malattia.  

Proprio in quegli anni (ultimo decennio dell’Ottocento) si assiste a  un 

vero e proprio boom di istituzioni di tipo associativo-mutualistico.   
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L’Italia, come mostrano bene gli studi per esempio di Luigi Tomassini, tra 

i maggiori esperti dell’argomento, conosce questo tipo di istituzione 

sicuramente molto in ritardo rispetto al resto d’Europa. Se in Francia dopo 

la Rivoluzione francese erano già emerse nuove forme di associazionismo, 

in Italia si dovrà attendere fino al 1848, quando nel liberale Regno di 

Sardegna (più nello specifico in Piemonte), la concessione della libertà di 

associazione rese possibile lo sviluppo di un primo, circoscritto 

essenzialmente al Nord, tessuto associativo con finalità solidaristiche e 

assistenziali79. 

Fino a prima di quella data, infatti, l’associazionismo di mutuo soccorso 

era assai limitato se non addirittura ostacolato, dalla limitata libertà di 

associazione che fu concessa solo in seguito, con le costituzioni liberali. 

Lì dove nelle politiche sociali lo stato liberale lasciava un vuoto, si creava 

terreno fertile alla nascita di associazioni di mutuo soccorso che 

sopperivano a tale mancanza di intervento pubblico.  

Per Tomassini, l’estremo squilibrio tra Nord e Sud nella diffusione delle 

società di mutuo soccorso si deve, oltre che a motivi politici, anche e 

soprattutto a motivi di minore sviluppo economico, situazione che 

emergerà in maniera più netta al momento dell’unificazione. Dopo il 1861 

tuttavia, il Sud d’Italia conobbe un forte incremento delle associazioni di 

mutuo soccorso. Anche se rimase comunque il divario dalle regioni 

settentrionali.  

Una delle caratteristiche peculiari delle società di mutuo soccorso 

settentrionali fu il loro essere in qualche modo antesignane dei partiti di 

massa, una sorta di “palestra politica” all’interno della quale si sviluppava 

una socialità impegnata e basata su forme democratiche di organizzazione. 

Al contrario, al Sud, come scrive Aurora Savelli facendo riferimento 

soprattutto alle tesi di Robert D. Putnam, 

  

[…] prevalgono ancora a lungo, per articolare la società civile, vincoli 

 
79 A.Savelli, Sodalizi: forme dell’associazionismo urbano a Siena tra Otto e Novecento, Pisa, Pacini 

Editore, 2016, p. 6. 
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familistici o di prossimità, legati a tradizioni antiche, quasi sempre 

minimamente o per nulla formalizzati, che esprimono atteggiamenti assai 

diversi da quelli propri della rete associativa istituzionalizzata per quanto 

riguarda il rapporto con il sistema politico e le forme di solidarietà 

sociale80. 

 

Altre differenze le riscontriamo nel capitale sociale che al Nord era 

maggiore rispetto a quello delle associazioni mutualistiche meridionali, 

che risultavano non solo di numero inferiore ma anche meno efficienti.  

Per lo storico Salvatore Lupo81, nonostante i limiti messi in evidenza, nel 

Meridione l’associazionismo mutualistico finisce per essere l’unica forma 

di mobilitazione politica.  

In ogni caso, momento di svolta nella storia del mutuo soccorso italiano fu 

il 1886, quando con la legge Berti gli si dette riconoscimento giuridico e 

relative agevolazioni, non riuscendo comunque a risolvere questioni come 

quella delle pensioni di vecchiaia e di invalidità.  

L’Associazione dei Capitani di Meta nasce dunque negli anni in cui 

maggiore fu l’incremento e la diffusione di questo tipo di società e appare 

totalmente in linea con quelli che erano gli intenti generalmente perseguiti 

dalle associazioni mutualistiche.  

L’ultimo decennio dell’Ottocento presenta, secondo Tomassini, anche il 

più alto tasso di ricambio, ossia di nascita e scioglimento, che abbiano mai 

avuto le associazioni di mutuo soccorso italiano meridionali.  

Per la gente di mare la risoluzione di questioni come l’assistenza alle 

famiglie in caso di circostanze avverse o eventi particolarmente gravi, 

come poteva essere la morte di un navigante e il susseguente impatto sulla 

sua famiglia, erano di vitale importanza e di somma urgenza. 

Tra tutti i capitani cofondatori del sodalizio, spiccò per spirito d’iniziativa 

e determinazione Francesco Romano di Salvatore, considerato il fondatore 

nonché poi primo presidente del sodalizio, il quale riuscì a riunire ben 

 
80 A. Savelli, Sodalizi: forme dell’associazionismo urbano a Siena tra Otto e Novecento, cit., p. 9.  

81 Il riferimento è all’intervento dello storico Salvatore Lupo in un seminario tenutosi a Roma il 7 

giugno 1996 presso l’IMES. 
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trenta capitani e macchinisti presso l’abitazione del capitano Michele 

Cafiero a Meta, precisamente in via Caracciolo 16.  

Così il 2 novembre 1890 nacque l’Associazione Sorrentina di Mutuo 

Soccorso tra Capitani e Macchinisti Mercantili con sede in Meta.  

Quella sera si nominarono tra i presenti quattro membri col compito di 

trovare un locale da adibire a sede sociale e Francesco Romano fu votato 

all’unanimità primo presidente. Si individuò come sede un appartamento 

in via Caracciolo 21, e l’indomani si stipulò il contratto di affitto. In pochi 

giorni si posero le basi dell’Associazione.  

Già il 6 novembre fu deliberato che potevano essere ammessi al Sodalizio 

solo marittimi diplomati o patentati Capitani e si nominò una commissione 

di otto membri per la redazione dello statuto.  

Da quel giorno e per dieci seguenti giorni la commissione si riunì 

quotidianamente per redigere un testo completo da porre a voto, ciò che 

ebbe luogo il 16 novembre con approvazione di tutti i quarantacinque soci 

presenti. A tale data si contarono in tutto come soci fondatori settantadue 

iscritti.  

Si evince da quanto fin qui scritto, lo spiccato senso organizzativo dei 

capitani metesi che in sole due settimane erano riusciti ad acquisire 

conoscenze e strumenti tecnici, giuridici e logistici atti alla nascita 

dell’Associazione.  

Lo statuto era costituito in totale da cinquantadue articoli divisi in tre parti. 

I principali scopi per il quale nasceva il sodalizio descritti all’art.2 del 

Titolo I, erano: soccorso in caso di malattia, naufragio e inabilità al lavoro, 

sussidio economico alle famiglie dei soci defunti. I primi sussidi tuttavia, 

sarebbero stati emanati non prima di quattro anni dalla fondazione 

dell’Associazione, per poter costituire sufficienti risorse fondo-cassa.  

La prima sfida dell’Associazione fu sicuramente l’individuazione di una 

sede sociale. L’appartamento di via Caracciolo 21, di proprietà di 

Fariello82, fittato per un canone annuo di centoquaranta lire dell’epoca, fu 

ritenuto fin dal primo momento una sede provvisoria, tant’è che si 

 
82 Lo stesso Fariello proprietario del Caffè omonimo. 
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continuò attivamente la ricerca fino all’anno 1906, quando si decise di 

costruire ex novo un fabbricato che fungesse da sede ufficiale per le 

riunioni dell’Associazione.  

Fu così che il 4 marzo del 1906 si deliberò l’acquisto di un’area di 170 

metri quadrati nei pressi del Comune di Meta, in via Municipio, da 

acquistare da un tale Cav. Achille Cacace, il quale, conosciuto lo scopo, 

ben volentieri accettò di vendere il terreno per una modesta cifra83.  

Si procedette quindi alla gara d’appalto che vinse l’impresa edile Agostino 

Gargiulo di Sant’Agnello. Non si hanno notizie circa il termine preciso 

della costruzione dei lavori né circa la cerimonia di inaugurazione della 

nuova sede. Dai verbali delle assemblee possiamo risalire alla data del 13 

gennaio 1907, data della prima riunione effettuata nei nuovi locali di via 

Municipio.  

La costruzione della sede sociale permise un miglioramento dei rapporti 

tra i soci, nonché una migliore discussione e organizzazione di eventi e 

manifestazioni.  

Molto probabilmente è anche grazie all’investimento nella costruzione 

della sede che l’Associazione ha potuto godere di una vita tanto lunga 

arrivando a compiere e superare il suo centenario.  

 

  

         Fig. 35. La sede dell’Associazione Marittima di Mutuo Soccorso tra Capitani. Fotografia personale.  

 
 

 
83 L’importo totale ammontò a 1.020 lire. 
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         2. Dalle attività di mutuo soccorso alla Riforma della Cassa marittima nazionale 

 

Fin dal novembre del 1890, ossia dalla sua fondazione, si evince dai 

documenti conservati presso la Casina dei Capitani che i dibattiti più 

accesi riguardavano il dipanamento di questioni di ordine pratico con le 

quali i marittimi metesi e le loro famiglie si trovavano a dover fare i conti 

quotidianamente.  

Una delle prime operazioni di mutuo soccorso fu messa in atto in 

occasione del naufragio del brigantino a palo “Vittoria”, avvenuto il 6 

novembre del 1891 a largo della costa spagnola mediterranea, in cui perì 

gran parte dell’equipaggio, in maggioranza formato da marittimi sorrentini. 

Poiché il sodalizio si era costituito da appena un anno, per ovvi motivi di 

cassa, fu promossa una decisa azione di raccolta somme da elargire in 

favore dei familiari delle vittime, coinvolgendo istituzioni ed enti sia 

pubblici sia privati oltre a singoli cittadini. L’Associazione si dimostrò 

molto efficiente, dedicandosi anche alla sistemazione degli orfani delle 

vittime e all’avviamento di diverse pratiche di sussidio per il loro 

sostentamento.  

Si è già scritto della drammatica situazione in cui versavano le Casse degli 

Invalidi della marina mercantile del Regno e di quanto si sentisse la 

necessità di un loro riordino per una migliore gestione delle pratiche 

inerenti la gente di mare. Finalmente agli albori del nuovo secolo la 

questione divenne oggetto di seri studi in tutte le maggiori città marinare e 

in questo processo riuscì ad inserirsi anche l’Associazione dei Capitani 

metese, che riuscì a ritagliarsi un ruolo di primo piano.  

Negli stessi anni in cui a Genova nasceva la Federazione Nazionale 
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Lavoratori del Mare 84 , con l’intento di coadiuvare le iniziative delle 

associazioni aderenti, per il miglioramento delle condizioni dei marittimi e 

per ottenere aumenti di salario per tutte le categorie di equipaggio, 

l’Associazione metese, come efficacemente scrisse Gargiulo,  

 

[…] da un lato faceva pressioni per apportare modifiche al Codice della 

Marina Mercantile attraverso Enrico Achille Pasciola, rappresentante dei 

capitani marittimi in seno alla Commissione Reale, dall’altro aderiva 

all’iniziativa dei Capitani e macchinisti di Procida di far ricorso al 

Ministero di Marina contro lo Statuto della Cassa degli invalidi per ciò 

che riguardava età, pensione e pensionati. Inoltre si adoperava affinché, 

in ambito regionale, tutti i rappresentanti politici della Cassa facessero 

sentire alla riapertura della Camera la loro valevole voce di protesta per 

modificare lo Statuto e affinché la loro previdenza non fosse così irrisoria 

da renderli accattoni nella vecchiaia, mentre la Cassa accumulava 

milioni85.  

         

 Il Sodalizio metese in poco tempo riuscì a guadagnarsi voce in capitolo a 

livello nazionale e a testimonianza di ciò è possibile consultare la cospicua 

corrispondenza intrattenuta con il Ministero della Marina, che riconoscendo 

importanza all’Associazione sorrentina, chiedeva proprio a quest’ultima 

consigli e proposte. Nello specifico, in una lettera dalla Commissione Reale 

per la riforma del Codice della Marina Mercantile datata 12 maggio 1908 e 

di seguito riportata, il rappresentante dei capitani marittimi, Enrico Achille 

Pasciola, scriveva all’Associazione metese chiedendo proposte di riforma 

sul codice.  

 
84 La FNLdM si costituì a Genova nell’agosto del 1901. 

85 L. Gargiulo, L’Associazione di Mutuo Soccorso tra Capitani e Macchinisti Mercantili di Meta, 

inventario dell’archivio storico, cit., p. 21. 
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Fig 31. Lettera dalla Commissione Reale per la riforma del Codice della Marina Mercantile in 

data 12 maggio 1908. Archivio Casina busta 1/A, fascicolo n.7, documento n.7. 

 

 

Così come e insieme alla sorella genovese, l’Associazione dei Capitani metese 

si impegnò molto a fare pressioni politiche sul Governo affinché affrontasse 

finalmente in maniera adeguata il problema dell’assistenza ai marittimi.  

Nel febbraio del 1908 l’Associazione nominò una commissione col compito di 

studiare le modifiche da apportare allo statuto della Cassa degli Invalidi della 

Marina Mercantile e si convenne di tenere riunioni periodiche a tale fine. 

Vennero coinvolte altre associazioni e circoli della Penisola e in particolare si 

individuò nella persona dell’onorevole Ernesto Salvia, il referente per 

presentare al Governo i desiderata del sodalizio.  

Alla fine di numerose riunioni si convenne che l’opzione migliore sarebbe stata 

quella di fondere le cinque Casse per formare un unico istituto statale che 

avrebbe provveduto al pagamento dei sussidi alla gente di mare e a tutte le altre 

loro esigenze in caso di bisogno. I capitani metesi si posero quindi a capo del 

movimento di riforma che partiva dal sud, ma non mancarono discrepanze con i 

colleghi palermitani.  

In una lettera datata ottobre 1908 questi avevano deliberato di aderire alle 

proposte di rinnovamento che portavano avanti i metesi, però vollero precisare 
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che l’idea dell’unificazione delle Casse italiane sarebbe stata ragionevolmente 

sostenuta solo se i sussidi fossero stati di uguale importo per tutti, adeguati alla 

cifra più elevata che si elargiva dalla Cassa più ricca tra quelle fino ad allora 

esistenti. Di seguito si riporta tale lettera all’interno della quale si legge 

chiaramente la conditio sine qua non posta da Palermo, ossia che lo Stato, nel 

formare un’unica Cassa invalidi, si impegnasse a: 

 

[…] pareggiare, con fondi propri le condizioni finanziarie di tutte le casse 

a quella più ricca che siavi fra di esse, perché diversamente considerando 

che le casse invalidi di Napoli e Palermo sono le più floride, 

un’agitazione intesa alla fusione pura e semplice sarebbe dannosa ai 

vostri ed ai nostri interessi e pregiudicherebbe la possibilità di conseguire 

miglioramenti sulle pensioni.86 

 

 

Fig. 32. Lettera dell’Unione Macchinisti Navali Italiani di Palermo datata 25 ottobre 1908. 

Archivio Casina, Serie 1/A, fascicolo n.7, documento n.70. 

 
86 Cfr Lettera dell’Unione Macchinisti Navali Italiani di Palermo datata 25 ottobre 1908. Archivio 

Casina, Serie 1/A, fascicolo n.7, documento n.70. 
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Sia la Cassa palermitana che quella di Napoli tuttavia mantennero salda la 

volontà di conservare la propria autonomia temendo di finire impoverite. In 

questo contesto, l’adesione totale del sodalizio metese alla causa di unificazione 

voluta anche da Genova sembrava un vero e proprio atto rivoltoso.  

Così che nel Consiglio di amministrazione di fine ottobre 1908 la Cassa di 

Napoli condannava pesantemente l’atto dei metesi, sorpresa e incredula che 

proprio da una propria circoscrizione avvenisse tale presa di posizione.  

Addirittura “l’ammutinamento” venne riportato sul quotidiano napoletano “Il 

Mattino”, dove si legge: 

L’argomento è di una gravità che sarà riconosciuta da chiunque, ove si consideri 

che la gente di mare dell’Italia meridionale peninsulare  ed insulare, aggruppata 

attorno ai due centri di Napoli e Palermo è la più numerosa del Regno e che la 

Cassa invalidi di Napoli come quella di Palermo sono le più floride costituite. 

[…] Il voto emesso quindi dall’Associazione Marittima di Meta è stato 

senz’alcuna avvedutezza deliberato, quei marittimi si sono affrettati a buttare a 

mare quanto essi avrebbero più gelosamente dovuto conservare, cioè 

l’autonomia della loro Cassa, che è la più importante e ricca d’Italia.  

 

In ogni caso nei tre anni successivi, dal 1910 al 1913, l’Associazione dei 

Capitani di Meta rinsaldò fortemente la posizione di rappresentante degli 

interessi della categoria in special modo per quanto riguarda la parte 

meridionale del Paese. Furono anni intensi di scambi epistolari, pressioni su 

politici, appelli più o meno portati avanti con forza.  

Fino a che finalmente, con la legge n.767 del 22 giugno 1913 si arrivò alla 

fusione delle varie Casse invalidi in un unico ente denominato “Cassa invalidi 

della Marina Mercantile”, costola della Cassa nazionale di previdenza.  

La costituita nuova Cassa, che entrò in vigore l’1 gennaio 1914 aveva lo scopo 

di provvedere alla pensione della gente di mare, elargire sussidi ai marittimi in 

malattia, soccorrere i naviganti in caso di naufragio e corrispondere pensioni a 

vedove e orfani in caso di morte del marittimo. Si trattava di sicuro di un grande 

traguardo per quanto riguarda la legislazione sociale italiana, di un grande passo 
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avanti. Negli anni successivi, e in particolare nel 1919 con la legge n. 1996 del 

26 ottobre, si passò ad una migliore disciplina del funzionamento della nuova 

Cassa unica e furono inoltre aumentate in modo consistente le pensioni, in 

alcuni casi duplicate. 

Vennero proporzionalmente accresciuti i contributi, secondo una percentuale 

approssimativamente pari al 15% delle competenze medie della gente di mare; 

variarono le categorie di contributi e di pensioni, tenendo conto anche delle 

qualifiche di bordo; il contributo dello Stato alle pensioni e altre norme furono 

uniformate alle disposizioni generali dell’assicurazione operaia per l’invalidità; 

venne ammessa l’iscrizione alla Cassa anche per i medici di bordo e per il 

personale di camera.87 

Tuttavia l’aumento delle pensioni non fu sufficiente in rapporto al costo della 

vita che era intanto aumentato nel periodo post-bellico e di nuovo 

l’Associazione metese si pose in prima linea con appelli ai politici affinché 

facessero pressioni sugli organi di potere. Durante l’epoca fascista 

l’Associazione si iscrisse all’Opera Nazionale Dopolavoro per evitare di essere 

annessa all’Ente Nazionale Fascista della Cooperazione e perdere così la 

propria autonomia. A partire da quegli anni l’Associazione vide diminuire i 

propri soci e tale tendenza si intensificò con lo scoppio della seconda guerra 

mondiale. Il 16 novembre del 1943 la Casina fu requisita e occupata da militari 

inglesi per poi passare ad ospitare in seguito la Marina Militare Italiana, fino al 

1946. Quando poi finalmente tornò ad essere sede dell’Associazione dei 

Capitani, quest’ultima si ritrovò in una situazione di molto mutata. Negli 

anni ’50 del Novecento la navigazione era andata incontro a una vera 

rivoluzione, con il passaggio dai motori a vapore a quelli a diesel. Ancora, negli 

anni ’70, con l’avvento della navionica il modo di navigare mutò di nuovo 

profondamente, per finire poi con l’avvento della navigazione satellitare, 

grande rivoluzione degli anni ’90. 

Tra fasi di alterna fortuna, l’Associazione ha sempre saputo rinnovarsi per 

 
87 L. Gargiulo, L’Associazione di Mutuo Soccorso tra Capitani e Macchinisti Mercantili di Meta, 

inventario dell’archivio storico, cit., p. 29. 
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restare al passo con i tempi. Così che quando nel 1952 terminò ufficialmente la 

sua attività di mutuo soccorso in quanto tali fini (assistenziali, previdenziali) 

passarono del tutto nelle mani dello Stato. Rimase in ogni caso un riferimento 

per la gente di mare metese e non solo. Oggi l’Associazione ha una valenza più 

che altro di centro culturale e il suo storico stabile è sede di diverse altre 

associazioni, come il Collegio Nazionale Capitani e Macchinisti, l’Unione 

Nazionale ufficiali in congedo d’Italia, l’Associazione ufficiali Tirrenia, la 

Stella Maris e il Circolo Velico Marina Meta di Alimuri.  

 

 

 

Fig. 33. Trafiletto da “Il Mattino” del 16-17 ottobre 1908. Archivio Casina Serie 
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1/A, fascicolo n.7, documento 51.  

3. Memorie di un uomo di mare: il comandante Salvatore Esposito 

 

Classe 1941, il comandante Salvatore Esposito è una memoria storica della 

Casina dei Capitani. Compagno di scuola di Gianluigi Aponte88, di aneddoti da 

raccontare ne ha davvero molti. Amante della cultura di mare, il suo contributo 

all’Associazione, alla quale è molto legato, è stato costante negli ultimi anni. A 

lui si deve anche l’iconica àncora apposta nel piccolo cortiletto di ingresso alla 

sede. Ci incontriamo in un giovedì mattina di dicembre, proprio nella Casina 

dei Capitani in via Municipio 40, nel cuore di Meta. Questa che segue è la 

trascrizione della nostra conversazione. L’incontro è stato registrato e trascritto, si è 

cercato di lasciare lo stile quanto più intatto possibile per conservare la genuinità delle 

parole del comandante. 

 

[Gli anni di scuola] 

Da bambino ero un po’ birichino e non avevo molta voglia di studiare. Per 

studiare di meno dopo le scuole medie frequentai le scuole di avviamento 

professionale. Quando però diventai un poco meno vivace, decisi di frequentare 

l’Istituto Nautico, e dovetti quindi fare l’esame di integrazione per essere 

ammesso al secondo anno del Nino Bixio di Piano di Sorrento. Studiai con 

impegno e siccome la mia era una famiglia numerosa, lavoravo d’estate per 

comprare i libri.  Negli anni della scuola ho quindi svolto numerosi piccoli 

lavori, ho fatto l’addetto all’ascensore in un albergo, aiutante barista e aiutante 

bagnino. Fui promosso tutti gli anni e mi diplomai nell’anno scolastico 1959/60. 

Ai tempi in cui mi sono diplomato era molto difficile trovare un imbarco. 

L’episodio che mi ricordo sempre è che un giorno andai alla flotta Lauro a 

chiedere se avessero imbarchi e loro mi dissero che appena avrebbero avuto 

qualcosa mi avrebbero telefonato. Alchè io feci notare che nessuno aveva preso 

i miei contatti e mi resi conto che quelle poche battute erano atte al solo scopo 

di mandarmi via. 

 
88 Fondatore della MSC (Mediterranean Shipping Company). 
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[Gli inizi] 

Per superare le non poche difficoltà di trovare imbarco nel periodo in cui io ero 

neodiplomato, ricordo che all’epoca si raccontava dei marittimi di Pozzallo che, 

quando in cerca di imbarco, usavano mandare a loro spese una persona a 

Genova che fungesse da “agenzia di collocamento”, seguendo le offerte di 

imbarco che nella città ligure erano sempre molteplici e incrociandole con le 

disponibilità di chi per lui l’aveva lì inviato per trovare un impiego. Così a 

Genova c’era spesso una persona di nome Capanna che la mattina si recava a 

piazza Banchi e faceva l’appello delle persone che erano state richieste dalle 

navi e quindi che potevano imbarcare. Era così diventato modo di dire 

scherzoso tra marittimi, quando qualcuno si rivelava poco adatto all’impiego 

svolto a bordo, chiedere all’interessato se fosse stato imbarcato con Capanna, 

un po' come a dire che il suo era stato un imbarco di fortuna.  

Dopo tanto cercare finalmente fui ricevuto dall’armatore Grimaldi che mi 

imbarcò su una nave con la qualifica di mozzo diplomato. Ricordo che a bordo 

gli ufficiali mi dettero possibilità di frequentare il ponte di comando dove 

quindi maturai una certa esperienza e riuscivo a muovermi con disinvoltura. 

Quando quindi dopo sei mesi sbarcò l’allievo ufficiale, io fui promosso allievo. 

 

[Le Antille] 

Imbarcai su una nave passeggeri che faceva i viaggi da Southampton, in 

Inghilterra, alle isole Antille perché a quei tempi c’era in vigore un bill89 per 

cui dalle isole Antille, protettorato inglese, le persone potevano emigrare in 

Inghilterra. Noi portavamo in salita dalle Antille verso l’Inghilterra da 1500 a 

1700 passeggeri. Siccome la nave, che si chiamava Ascania, era una nave 

abbastanza vecchia e non aveva la capacità di ospitare nelle cabine tante 

persone, si mettevano nei corridoi delle stive delle cuccette dove dormivano i 

passeggeri di terza classe che erano la maggioranza. Diciamo che era un 

alloggio non molto comodo per i passeggeri. In discesa, cioè in partenza 

dall'Inghilterra, scalavamo i porti di Vigo (in Spagna nord occidentale) e di 

 
89 Nel diritto inglese, una legge. 
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Lisbona, dove imbarcavamo spagnoli e portoghesi per portarli a La Guaira in 

Venezuela. Sono rimasto sulla Ascania per un periodo di 22 mesi.  

Durante le ore libere dalla guardia di mattina dalle 10.00 alle 11.30 andavo ad 

aprire la porta della stiva perché imbarcavamo i bagagli dei passeggeri di terza 

classe nella stiva n.1, non avendo questi il posto nei dormitori. Venivano divisi 

per provenienza e nelle suddette ore ai passeggeri era permesso andare a 

prendere qualcosa di cui avevano bisogno dalle valige. Un giorno 

distrattamente ho chiuso un giovane passeggero nella stiva. Il giovanotto un po' 

gridò per farsi sentire e poi rassegnato si mise a dormire su una delle casse da 

morto che pure viaggiavano in stiva e che spesso imbarcavamo. L’indomani 

mattina il carpentiere entrò nella stiva per prendere le sonde dell’acqua, il 

passeggero sentendo il rumore con un balzo si mise seduto sulla cassa. Il 

carpentiere vedendo la scena prese una gran paura e scappò via chiudendo la 

porta della stiva. Arrivato sul ponte trafelato dopo molto riuscì a raccontare, 

balbettando, la scena a cui aveva assistito, affermando di aver visto il morto 

resuscitato nella stiva! A parte l’ilarità che scatenò il suo racconto, corsi nella 

stiva dove ancora si trovava il povero passeggero. Per questo episodio mi presi 

un bel rimprovero dal primo ufficiale.  Dopo che sbarcai dall’Ascania, sono 

rimbarcato sempre con i Grimaldi su una nave petroliera. La nave si chiamava 

“Auriga Primo” ed era praticamente nuova, al suo primo viaggio inaugurale. 

L’armatore non avendo trovato carico di petrolio, decise di sfruttare il fatto che 

le cisterne fossero pulite e intonse e facemmo due viaggi imbarcando grano.  

Un viaggio di grano dal Canada in Polonia per il porto di Gdynia, e un 

secondo viaggio per il porto di Odessa che a quel tempo era russa. Dopo 

passammo a trasportare greggio in viaggi dal Golfo Persico in nord Europa. 

 

[Vita a bordo] 

Nel periodo in cui ho fatto il mozzo a bordo mi trattavano senza nessun 

riguardo. La mattina mi svegliavano alle quattro perché dovevo fare il lavaggio 

in coperta e poi durante la giornata mi facevano pitturare e svolgere altri 

compiti che mi spettavano da mozzo. Dormivo assieme ai marinai e facevo la 

terza guardia, da mezzanotte alle quattro, durante la quale mi facevano stare al 
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timone. Siccome non ero molto pratico, qualche volta andavo fuori rotta ma 

subito venivo corretto dal marinaio che mi stava accanto. Quando sono passato 

allievo naturalmente è cambiato tutto. Avevo la mia cabina di allievo, facevo la 

prima guardia, dalle quattro alle otto, con il primo ufficiale di cui ero l’aiutante. 

Mangiavo con gli ufficiali e facevo la vita da ufficiale.  

Quando si parla di vita a bordo, specialmente negli anni in cui ho navigato io, 

penso che in molti avremo ricordi legati a qualche fatto di superstizione. Quasi 

tutti i marittimi infatti sono superstiziosi, e io lo diventai su quella nave in 

seguito ad un episodio che se me lo avessero raccontato non ci avrei creduto. 

Successe questo: c’era un comandante che aveva la passione per la 

meteorologia. Sul ponte di comando avevamo una carta nautica dell’Atlantico 

coperta da un foglio di plexiglas su cui io dovevo segnare i simboli del 

bollettino che alle sei portava il radiotelegrafista; alle sette saliva il 

comandante e esaminando la situazione meteo faceva un’analisi del tempo. Il 

comandante era molto superstizioso e credeva che quando si cucinavano i ceci 

veniva il cattivo tempo. Una mattina il tempo era buono, nessuna perturbazione 

in tutto l’oceano. Quello stesso giorno il direttore di macchina volendo fare uno 

scherzo al comandante fece cucinare dal cuoco i ceci. Quando i ceci arrivarono 

a tavola, il comandante, incurante dei passeggeri che erano in sala, cominciò a 

inveire e scagliò il piatto con i ceci sulla parete. Alle ore 16.00 noi eravamo in 

forte burrasca e ci restammo per quattro giorni con forte vento e mare. 

D’allora ho creduto alla storia dei ceci e per tutto il tempo che ho navigato mi 

sono sempre raccomandato al cuoco di non cucinare i ceci. Con il tempo ho 

cercato di dare una spiegazione a questa superstizione e ho dedotto che forse 

risaliva ai tempi dei bastimenti con scafo in legno dove i capitani mettevano in 

giro questa voce per conservare i ceci in caso di piccole infiltrazioni nello scafo; 

poiché i ceci bagnandosi aumentano di volume, usavano la polvere di ceci 

come calafataggio, per chiudere le eventuali infiltrazioni d’acqua nello scafo. A 

nulla però è valso il mio lucido ragionamento, la superstizione mi ha comunque 

vinto e sono quindi sempre stato cauto su questo.  

 

[La petroliera]  
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Dopo gli imbarchi con Grimaldi avevo intenzione di fare imbarchi con le 

petroliere.  Sulle petroliere imbarcai facilmente con una società che aveva 

l’ufficio a Napoli, la Golf Oil Corporation. La nave si chiamava “Lagunillas” e 

faceva lunghi viaggi da Mina al-Ahmadi nel Golfo Persico a Montevideo in 

Uruguay.  Ventisette giorni di navigazione e ventisette giorni per ritornare in 

Golfo Persico con soli due giorni di sosta a Montevideo e un giorno in Golfo 

Persico. Si trattava di lunghi viaggi. La vita sulle petroliere è alienante perché 

quando si fanno dei viaggi lunghi e anche meno lunghi non si vede nessuno se 

non l’equipaggio composto da meno di trenta persone. Durante questi viaggi 

era un miracolo ricevere con le nostre radio qualche stazione italiana. Ci 

affidavamo al radiotelegrafista per avere notizie del mondo. Poi a quei tempi 

non c’era neanche la possibilità di telefonare a casa, cosa che si poteva fare 

solo arrivati in porto. Il secondo imbarco lo feci quindi sempre con la stessa 

compagnia. Imbarcai su una nave che si chiamava “Philippin Sea” e faceva 

viaggi alla busca, cioè imbarcava il carico in Golfo Persico da dove partiva 

con destinazione “Suez order” e successivamente, se l’armatore non trovava 

dove mandare la nave, “Gibraltar order”90. Quando passavamo in vicinanza 

della Sicilia, usavamo preparare un secchio di pittura da venticinque chili 

svuotato e pulito con il fondo zavorrato per metterci dentro le lettere indirizzate 

alle nostre rispettive famiglie. La “tariffa” era un pacchetto di sigarette per 

una lettera. Si chiudeva ermeticamente il bidone e in vista di pescherecci ci 

avvicinavamo e buttavamo il bidone a mare. La posta è sempre arrivata. Lungo 

le coste del Portogallo, quando andavamo in nord Europa, avvicinavamo 

qualche peschereccio e facevamo cambio di birre e sigarette con pesce. Così 

mangiavamo pesce fresco per una settimana.  

 

 [Tirrenia] 

Dopo la petroliera ebbi la fortuna di essere assunto alla società Tirrenia di 

Navigazione società del gruppo PIN che sta per Preminente Interesse 

Nazionale, per interessamento del padre della mia fidanzata d’allora. Con la 

 
90 In gergo significa di dirigersi in una determinata direzione, ad esempio, come in questo caso, verso 

Gibilterra, nel mentre che l’armatore trovasse dove vendere il carico. 
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Tirrenia la vita era molto più facile, molto più comoda, facevamo viaggi brevi 

in Italia, tra la Penisola e le isole, la Sardegna e la Sicilia e il nord Africa. 

C’era una nave che faceva viaggi per il Nord Europa. Io ci sono stato due volte, 

però, il periodo di navigazione tra un porto e l’altro era breve. Dal 1967 al 

2006 ho fatto la mia carriera con la Tirrenia. La carriera si faceva per 

anzianità, man mano che gli altri andavano in pensione si passava di grado 

avanti. Io ho fatto 10 anni da secondo ufficiale e 10 anni da primo ufficiale poi 

sono passato comandante. 

 

[Sardegna] 

Tra gli episodi particolari che mi sono capitati il primo capitò quando ero 

imbarcato da comandante, su una nave che si chiamava Karalis e viaggiava 

sulla tratta Civitavecchia-Cagliari. Era una notte con vento e mare forza sette e 

verso mezzanotte eravamo al largo di Arbatax quando ricevemmo una chiamata 

di soccorso dalla Capitaneria di Cagliari per un’imbarcazione in balia del 

mare.  Siccome era poco distante da noi, ci dirigemmo verso la posizione 

dell’imbarcazione per prestarle soccorso. Si trattava di una barca d’epoca a 

vela che per il cattivo tempo aveva disalberato e non aveva governo. A bordo 

c’erano quattro persone; quando riuscii a contattarli in VHF, cosa difficoltosa 

perché l’antenna del loro apparato essendo sull’albero di maestra era in acqua 

e quindi la comunicazione era a tratti interrotta, gli raccomandai di mantenere 

la calma e non abbandonare l’imbarcazione perché con un vento e mare così 

forte e di notte se qualcuno fosse caduto in mare sarebbe stato difficile 

individuarlo. Mentre organizzavo il personale per il soccorso dirigendomi sul 

posto, fui contattato da un elicottero che mi comunicava di allontanarmi perché 

il soccorso lo avrebbe fatto lui.  Naturalmente la cosa mi fece piacere perché 

con quel mare e vento forte non era agevole fare un soccorso. Dopo poco tempo 

l’elicottero mi richiamò e mi disse di recarmi a fare il soccorso perché aveva 

avuto dei problemi al verricello ed aveva sganciato a mare due persone. In 

quelle condizioni la cosa si complicava di parecchio perché due persone a mare 

non erano previste. Per loro fortuna nel frattempo che succedeva questo si 

avvicinava un rimorchiatore da Arbatax che aveva sentito le nostre 
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comunicazioni e  si dirigeva anche lui  verso l’imbarcazione. Chiamai il 

comandante del rimorchiatore che conoscevo molto bene, tale Avellino, gli 

raccomandai di fare attenzione perché c’erano due persone a mare. Lui mi 

rispose che proprio in quel momento procedevano al loro recupero, avendoli 

individuati molto vicini alla loro imbarcazione. Questo mi portò un grande 

sollievo. Quindi procedemmo al recupero della barca. L’operazione fu molto 

complicata ma con una certa coordinazione tra me e il comandante del 

rimorchiatore, riuscimmo infine a recuperare la barca e fortunatamente tutti gli 

uomini furono salvati. Felicemente continuammo il viaggio. Dopo un po' di 

tempo il proprietario della barca denunciò la nave e quindi me per avergli 

procurato un danno di cinquecento milioni di Lire perché a suo dire lo avevo 

speronato.  Dovetti andare a Lanusei, in Sardegna, per rispondere dell’accusa. 

Raccontai al giudice i fatti come erano avvenuti: l’imbarcazione in balia delle 

onde, spinta dal mare era urtata contro lo scafo della mia nave ferma e quindi 

l’alberatura che si trovava di traverso sull’imbarcazione era caduta in acqua. 

Il perito tecnico era il comandante della sezione sicurezza del porto di Cagliari 

con il quale avevo collaborato in altri salvataggi, il quale avallò pienamente la 

mia deposizione. Conclusi dicendo al giudice che quelle persone avrebbero 

dovuto solo ringraziare il Padreterno per essere ancora vive. Il proprietario 

della barca non si presentò all’udienza. Alla fine fui assolto con formula piena.   

        

[In Libia] 

Altro episodio che mi è rimasto molto impresso è quello di Tripoli. Ero su una 

nave che faceva Napoli-Catania-Messina-Tripoli e mi trovai a Tripoli nella 

notte in cui gli americani fecero un blitz e bombardarono la città con l’intento 

di ammazzare Gheddafi. La paura che ho avuto quella volta è una cosa che non 

dimenticherò mai. Noi eravamo all’ancora e dovevamo entrare a Tripoli. La 

notte in cui stavamo in banchina cominciarono i bombardamenti. Da terra 

cominciarono a sparare. Affianco a noi a circa cinquanta metri di distanza 

c’era una nave da guerra, e su di essa un uomo con una mitragliatrice che 

sparava a non meglio individuati obiettivi. Ero primo ufficiale su quella nave e 

fui risvegliato dal marinaio che mi disse che ci stavano sparando addosso. 
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Andai sul ponte insieme al comandante e con tutti gli altri dell’equipaggio. Sul 

ponte c’era un mozzo di Palermo che era al suo primo imbarco che piangeva e 

diceva che non voleva morire. Dal ponte di comando vidi l’uomo con la 

mitragliatrice che sparava e pensai subito che dovevamo andar via di lì perché 

se quell’uomo si fosse girato ci avrebbe trovato proprio di fronte, facilissimo 

bersaglio. Quindi consigliai di restare tutti vicini in un unico luogo, senza 

sparpagliarci.  L’indomani ci fecero fare la discarica però siccome non 

avevamo finito di scaricare dovemmo ancora pernottare. Quella sera si 

avvicinò una persona che ci disse di spegnere tutte le luci del garage. Subito 

spegnemmo le luci però sulla nave spegnendo la luce in automatico si 

accendevano le luci di emergenza. Nessuno sapeva dove si potevano spegnere e 

la situazione divenne molto complicata. Io stavo sul portellone, di fronte a me 

c’era un militare con un mitra in mano che continuava a gridare di spegnere le 

luci agitava l’arma nervosamente. In quel momento ebbi una paura che non ho 

mai più avuto in vita mia: mi tremavano le gambe. Come fare per spegnere le 

luci? Allora un marinaio ebbe l’idea di prendere un pezzo di ferro da terra e 

rompere la lampadina e così fece e quindi riuscimmo a risolvere la questione. 

Da precisare che questa nave era una nave roll on/roll off, quindi portavamo 

mezzi rotabili come carrelli, macchine, camion, semirimorchi. Non ci permisero 

di chiudere il portellone di poppa e quindi passammo una notte tutti svegli per 

paura che qualcuno potesse salire a bordo. L’indomani completammo la 

discarica e fummo finalmente pronti a partire. Ricordo che vicino a noi era 

ormeggiata una piccola barca  proveniente da Monte di Procida. Quella 

mattina il comandante della barca venne a bordo da noi e mi portò una lettera. 

Con occhi lucidi mi chiese di imbucarla in Italia e pensai che in quella busta 

probabilmente aveva scritto le sue ultime volontà alla moglie perché non 

sapeva se poi sarebbero riusciti a partire come noi per fortuna facemmo. Nel 

pomeriggio ci ridiedero i documenti di bordo e ci lasciarono partire. Una paura 

come in quel episodio non l’ho mai più provata.  

 

[I ritorni e le partenze] 

Con Tirrenia veramente sono stato molto fortunato perché gli imbarchi erano 
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brevi. Inizialmente erano di nove mesi poi passarono a tre mesi e poi a 

quarantacinque giorni con una sosta in base ai giorni festivi maturati durante 

l’imbarco, quindi diciamo che facevamo quarantacinque giorni a bordo e circa 

un mese a casa. Le partenze da casa erano sempre una tragedia. Ricordo con 

grande emozione quando un giorno la mia seconda figlia di quattro anni mi 

chiese piangendo di non partire. Le risposi che dovevo farlo per portare a casa 

i soldi con cui vivere e lei, con la sua innocenza di bambina mi propose di 

aprire il suo salvadanaio e di vivere con quei soldi. Era sempre una tragedia 

partire. Ma quella volta fu più duro del solito. Io quando dovevo partire lo 

sapevo di solito cinque giorni prima. Gli ultimi due giorni non mangiavo. Tutto 

questo naturalmente era compensato dalla gioia che si provava quando si 

sbarcava e si tornava a casa. Era sempre festa.  

Tutto sommato devo dire che nella mia carriera mi ritengo un uomo molto 

fortunato perché non ho avuto mai incidenti e me la sono sempre cavata bene e 

quantunque abbia avuto qualche momento complicato, la fortuna mi ha sempre 

aiutato. Ho navigato dal 1961 al 2006, quando sono andato in pensione.  

Se dovessi consigliare a una persona di navigare gli direi di farlo proprio 

quando non può fare altro perché è una vita molto bella sulla nave ma è 

sacrificata quindi non si dovrebbero avere legami a terra. Ai tempi in cui ho 

navigato, tempi in cui per accendere il radar bisognava chiedere il permesso al 

comandante il quale ti faceva mille domande, la navigazione era molto più 

impegnativa, bisognava stare fuori. La guardia si faceva fuori sull’aletta, con 

pioggia o con vento bisognava stare sempre fuori. Non era permesso sedersi e 

bisognava fare molta attenzione, fare il punto nave con rilevamenti bussola 

almeno ogni ora, sotto costa ogni mezz’ora.  Adesso è tutto più facile, gli 

ufficiali sono seduti su poltrone ci sono sistemi di navigazione ultra moderni 

che gli danno continuamente la posizione della nave su uno schermo e quindi 

diciamo che da un punto di vista professionale è molto più facile, ma resta la 

lontananza dalle persone care. 

 

Si è fatta ora di andare. Il comandante Salvatore è compostamente commosso. 

Ci sono molte altre cose su cui ancora si potrebbe discutere. Come quando con 
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un pizzico di rammarico dice che oggi i naviganti non sanno più orientarsi con 

le stelle. Che peccato che i naviganti di oggi abbiano perso certe conoscenze!. 

Certo, è d’accordo sull’uso della tecnologia, e di certo oggi per accendere un 

radar non bisogna più scomodare il comandante letteralmente dal proprio letto, 

però immagina se un giorno qualcuno “spegnesse” il GPS! Quanti marittimi di 

oggi si perderebbero!. La battuta fa sorridere, però, in effetti che peccato averle 

perse, le stelle.  

 

 

 

Fig. 34. Il comandante Salvatore Esposito nella Casina dei Capitani. Foto personale. 
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4.L’intervista: Pietrantonio Cafiero, presidente dell’Associazione Marittima di 

Mutuo Soccorso tra Capitani di Meta 

 

Pietrantonio Cafiero è l’attuale presidente della cosiddetta Casina dei Capitani. 

Metese di nascita, classe 1946, fino al 1980 ha svolto tutta la carriera da allievo 

ufficiale fino al grado di comandante. Successivamente, è stato dirigente con 

incarichi di consigliere ed amministratore delegato nel gruppo Augustea dal 

1981 al 2015, e ancora consigliere in comitati di autorità portuali siciliane e 

consigliere della Banca Popolare di Augusta in Sicilia.  

Ci incontriamo in tarda mattinata alla Casina. La seguente intervista è stata 

registrata e trascritta.  

 

D: Presidente Cafiero, ci racconta un po’ del suo background formativo e 

lavorativo? 

 

R: Beh, il mio background formativo è molto semplice, ed è quello di un 

comune marittimo. Ho frequentato l’istituto Bixio a Piano di Sorrento e poi dai 

diciotto anni in poi ho fatto la vita del marittimo fino ai trenta, quando ho 

raggiunto il grado di comandante. Ho avuto esperienze su tutti i tipi di navi: 

dalle petroliere alle vecchie carrette navi da carico, e poi dalle grandi navi 

bulk91 fino alle piccole petroliere, chimichiere e infine andando sempre giù con 

le dimensioni, sui rimorchiatori. Dal 1980 fino al 2015 ho operato attività 

manageriale in aziende di servizi portuali di trasporto e di salvataggio dal quale 

ne sono uscito intorno al 2015-2016 e ora siamo qui nella casa dei capitani.  

 

D: Il cognome Cafiero qui a Meta è un cognome importante, storico. A pochi 

passi da qui c’è il Pio Monte dei Cafiero. Lei ne fa parte?  

 
91 Portarinfuse, navi atte al trasporto alla rinfusa di carico secco, non liquido e non unitarizzabile.  



 

 

 95 

 

R: Sì ne faccio parte. È vero, il cognome Cafiero è un cognome importante e 

sicuramente anche io personalmente ne ho beneficiato perché potevo essere un 

comune marittimo. Secondo me il cognome qualche aiuto me l’ha dato però 

penso che i Cafiero qualcosa di particolare ce l’abbiano. Penso che per essere 

riusciti così a creare tutto quello che hanno creato, qualche capacità 

oggettivamente l’abbiano.  Mi riferisco proprio al Pio Monte, quella iniziativa 

di 500 anni fa che è secondo me un indice dell’epoca in cui secondo me la 

qualità degli uomini, di tutti uomini in generale, era diversa. C’era un maggiore 

spirito di collaborazione, di cooperazione. Il Pio Monte rappresenta uno di 

questi aspetti, cioè: unirsi per difendersi, per aiutarsi, per soccorrere. Il Pio 

Monte è un segnale molto evidente di questa attività e addirittura il successo di 

questa iniziativa fu non solo economico perché tutti questi Cafiero pensarono 

bene di unire le forze economiche e riuscirono a creare sotto il profilo 

economico un piccolo istituto di assicurazione e poi sotto il profilo religioso 

con gli avanzi di gestione che nella raccolta c’era stata vicino a mettere su 

anche i soldi per costruire la chiesetta che ancora oggi esiste. 

 

D: Lei è stato eletto per un primo mandato nel 2018 e poi di nuovo, il 3 

dicembre 2022 con 126 voti su 153, è stato nuovamente eletto. Cosa significa 

oggi essere il presidente di un’associazione centenaria di élite come questa? 

 

R: Francamente i voti non li ricordavo [sorride]. Sì, sono al mio secondo 

mandato, la prima volta fui eletto nel 2018. La prima elezione non fu ottenuta 

con questa maggioranza, anzi ci fu un ex equo e l’altro collega rinunciò in mio 

favore. Invece nel secondo mandato ho avuto questo risultato. Essere il 

presidente di questa associazione per me personalmente è stato un traguardo 

molto importante al quale tenevo. In questa associazione, che ormai ha più di 

130 anni, c’è stato anche un altro Pietrantonio Cafiero tra i presidenti ed era 

mio nonno.  

 

D: Cosa rappresenta questa associazione per i marittimi di Meta? 



 

 

 96 

 

R: Questa associazione significa molto per tutti i marittimi di questo paese, i 

quali già nel periodo successivo all’Unità d’Italia diedero dimostrazione di 

grande spirito di iniziativa. Sa, all’epoca non esisteva l’assicurazione generale 

obbligatoria e quindi quando si navigava si era esposti a rischi importanti. Chi 

veniva a trovarsi in difficoltà non aveva aiuto e quindi questo gruppo di persone 

un po’ alla stregua di quello che avevano fatto i Cafiero 300 anni prima, misero 

sù questa iniziativa di mutuo soccorso che poi non lo dobbiamo generalizzare 

come qualcosa di paesano bensì come una iniziativa che io chiamerei proprio 

antesignana della moderna gestione dei rischi in ambito armatoriale. Pensi che 

questa associazione nel lontano 1890 pensò bene di prevedere proprio dei libri 

sociali con l’iscrizione per il rischio e poi la gestione del rischio. A distanza di 

12 mesi si faceva la chiusura del conto su come era andato l’anno e quindi 

come si doveva ripianare l’esercizio, quella che oggi viene chiamata la final 

call, cioè la quota di piano dell’esercizio. Già all’epoca chiudevano l’anno al 31 

dicembre e poi chiedevano il ripiano a tutti i soci per gli interventi che avevano 

fatto e da tener presente che all’epoca la gestione di questi rischi a mare era 

lasciata al comandante che doveva fare solamente quello che lui riteneva più 

giusto. Poi man mano lo Stato è cresciuto e le assicurazioni sono diventate 

obbligatorie. Quindi la funzione dell’associazione di mutuo soccorso pian piano 

si è dovuta adeguare ai cambiamenti che inevitabilmente accadevano nella 

società.  

 

D: Secondo lei cosa in particolare ha reso possibile la sopravvivenza di questa 

associazione per oltre cento anni? 

 

R: A differenza di tante altre associazioni poi scomparse, nel nostro caso i 

fondatori furono lungimiranti nell’avere il coraggio e la forza di costruire anche 

la sede fisica del sodalizio. Se oggi siamo ancora qua e stiamo parlando è 

perché abbiamo la sede. Altrimenti avremmo avuto difficoltà a sopravvivere 

come tanti altri circoli senza sede. Questa è una realtà comunque unica nel 

campo marittimo e in tutta la penisola oggi non ci sono altre associazioni di 
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questo genere, siamo abbastanza singolari. 

 

D: Oggi non si effettuano più attività di mutuo soccorso, per ovvi motivi. Qual 

è dunque la vostra mission oggi?  

 

R: Certamente la nostra missione è quella di diffondere e difendere la cultura 

marinara che stiamo cercando di divulgare. Quindi stiamo facendo una politica 

per cercare principalmente di incontrare nuove leve e chi lavora oggi sul mare, 

e qua c’è una realtà bella numerosa. Sa, abbiamo deciso in tempi recenti di 

tenere accese le luci della facciata di questo edificio anche durante la notte. E sa 

perché? Perché questo vuole essere un simbolo di ciò che noi vogliamo essere 

specialmente per i giovani, cioè come un faro. L’uomo, il giovane marittimo 

dovrebbe apprezzare i segnali che arrivano da questo faro. Se riusciamo a 

emettere segnali degni di essere recepiti e troviamo dall’altra parte un marittimo 

sensibile al ricevimento di questi, allora avremo raggiunto il nostro scopo. Io 

nel mio piccolo, tra i miei primi obiettivi da presidente, ho cercato di partire dal 

concreto, ossia proprio dalla sede fisica. Mi viene proprio adesso in mente una 

massima di Einaudi92 in cui diceva che se dei lavoratori li facciamo lavorare in 

una bella sede questi sicuramente lavorano meglio e rendono di più. Quindi uno 

dei miei obiettivi iniziali è stato quello proprio di rivalutare la sede senza 

ovviamente snaturarla. Cioè qua rispetto a 100 anni fa abbiamo cambiato 

solamente i vetri, qualche vetro rotto…però abbiamo curato e conservato la 

stessa atmosfera. 

 

D: Come vede il futuro di questa associazione? Secondo lei ci sono possibili 

nuovi sviluppi che potrebbe raggiungere, qualche progetto in particolare che 

vorrebbe realizzare?  

 

R: Per quanto riguarda l’associazione no, noi dobbiamo procedere con la stessa 

tecnica e volontà delle persone che ci hanno preceduto rimanendo nell’alveo 

naturale degli indirizzi statutari e quando facciamo questo abbiamo fatto il 

 
92 Luigi Einaudi, politico, economista e giornalista italiano (1874-1961). 
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nostro dovere, che è portare avanti questo: tener viva l’associazione, tenere 

acceso questo faro.  

 

 

 

 

 

 

CONCLUSIONI 

 

Dal complesso di questo lavoro risalta la capacità dei naviganti sorrentini di tenere 

campo ed emergere per capacità e bravura nell’arte della navigazione in uno spazio, 

il golfo di Napoli, che a dispetto della limitata estensione, ha da sempre avuto un 

ruolo strategico sia in periodo romano che in età medievale e moderna per quanto 

riguarda i collegamenti marittimi e scambi commerciali col resto del Mediterraneo. 

In questo lavoro trova spazio anche il tema della religiosità dei marittimi sorrentini, 

che per ovvie ragioni da sempre hanno alimentato da tradizioni e rituali, come 

processioni liturgiche attraverso le strade del paese e sul mare, e rituali vari. Su un 

substrato di abilità tramandate perlopiù per via orale di padre in figlio, si è innestata 

un’evoluzione dell’approccio all’arte marinara avvenuta attraverso una sostanziale 

riforma dell’istruzione scolastica.  

Una tradizione associazionistica di lungo periodo ha agevolato tale processo. Per 

continuità nel tempo, e ruolo di spicco dei suoi componenti nella società locale, si 

distingue il Pio Monte dei Cafiero, Monte laico nato a Meta nel Seicento per il 

riscatto dalla schiavitù turca e per assistenza tra naviganti soci.  

Purtroppo l’archivio del Pio Monte dei Cafiero non è stato ancora sottoposto a 

riordino e catalogazione dei numerosi documenti ivi presenti. Dalle ricerche svolte è 

emersa un’organizzazione precisa e trasparente dei suoi conti; forse proprio per 

questo il sodalizio è riuscito nel tempo a mantenere forte il legame di fiducia tra i 

soci. Sarebbe interessante ai fini di una ricerca più approfondita e completa sul 
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suddetto sodalizio, l’analisi di tutta la documentazione, soprattutto dei faldoni più 

antichi, risalenti ai primi del Settecento. Notevole il fatto che nel tempo non solo si è 

conservato l’antico statuto, rimasto invariato nei secoli, ma si sono mantenuti i beni 

immobili posseduti dal Pio Monte, con una gestione economica oculata che consente 

oggi di gestire un centro culturale senza fondi o sovvenzioni esterne, così come 

emerso dall’intervista all’attuale presidente del Monte, Tobia Cafiero. 

L’archivio della Casina al contrario, risulta riordinato in maniera precisa e 

impeccabile tanto che è stato molto semplice la consultazione dei documenti e 

soprattutto, la ricerca di informazioni in ordine cronologico. 

A corredo delle ricerche sulla Casina, oltre all’intervista al presidente Pietrantonio 

Cafiero, si è cercato di portare la voce di un uomo di mare della vecchia scuola, 

Salvatore Esposito, comandante di lungo corso, per dare una testimonianza più 

ravvicinata e umana di cosa significa svolgere questo mestiere, quello del navigante, 

che ancora oggi, cambiate le tecniche e modalità del lavoro a bordo, sostanzialmente 

rimane, in penisola sorrentina, il mestiere più tipico. 

Sarebbe interessante, come spunto per un’ulteriore ricerca, analizzare, in una 

prospettiva di studi di genere, la costituzione dell’attuale nuova forza lavoro 

marittima che vede oggi in Penisola sorrentina un crescente ingresso delle donne in 

un mestiere tipicamente considerato maschile. Nella stessa ottica, sarebbe 

interessante anche analizzare come si è evoluto il ménage familiare in un territorio 

del genere, dove la lontananza degli uomini da casa ha da sempre dato largo spazio di 

gestione della vita familiare ma soprattutto economica, alle donne.  
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