SERGIO SORRENTINO

(Consigliere dell’U.C.I.N.A. ed Amministratore delegato del
Marina Hannibal di Monfalcone)

L’APPRODO TURISTICO DEL
PORTO DI POZZALLO: PRESUPPOSTI,
STRUTTURE ORGANIZZATIVE
E CARATTERISTICHE GESTIONALI

Sig. Presidente, Signore, Signori. E doveroso innanzitutto ringra-
ziare il Centro Universitario di Studi sui Trasporti dell’Universita di Mes-
sina, ed in particolare il prof. Elio Fanara, per aver voluto invitarmi
a partecipare a questo convegno al quale hanno dato il loro contributo
qualificato tante illustri personalita.

Colgo altresi ’occasione per portarvi il saluto del Dr. Aldo Cecca-
relli, Presidente dell’Ucina, ente che sin dalla sua costituzione si ¢ bat-
tuto in favore della nautica da diporto consapevole che i porti e gli ap-
prodi turistici sono una componente essenziale per lo sviluppo del turi-
smo nautico.

Quale operatore del settore, mi sia consentito di definirmi un mo-
desto pioniere della nautica da diporto, avendo iniziato quasi per ~7ob-
by, nel lontano 1960, la realizzazione del Marina che tuttora dirigo: il
Marina Hannibal di Monfalcone.

A quei tempi parlare di nautica da diporto era come parlare di vo-
lare sulla luna.

Per tradizione familare mi occupo invece da sempre dell’industria
del caffé, e per tradizione paterna mi avvicinai in tenera eta al mare ed
allo sport della vela.

Ecco quindi che “‘la pazza idea’’ - per quei tempi - di mettermi a
realizzare un porto turistico mi venne, vedendo quello che gia si era rea-
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lizzato in altri paesi, durante i viaggi all’estero abbinati agli impegni della
vela agonistica.

Tentero quindi di portare il modesto contributo della mia esperien-
za diretta alla configurazione di quel quadro operativo, il pit possibile
ottimale, necessario per la realizzazione del porto turistico che ¢ inseri-
to nella struttura del porto di Pozzallo.

E ormai risaputo che I’evolversi della nautica da diporto determi-
na, tra i vari aspetti, anche effetti incentivanti dello sviluppo delle eco-
nomie locali: essa puo infatti produrre una efficace valorizzazione di
zone turisticamente sottosviluppate stimolando, attraverso il turismo nau-
tico in genere, il progresso di localita costiere e del loro relativo entroterra.

Il termine “‘approdo turistico’’ & stato adoperato per la prima vol-
ta in un atto ufficiale dello Stato italiano nella famosa circolare del 28
luglio 1970, n. 121, emanata dal Ministero della Marina Mercantile a
firma dell’allora Ministro Mannironi, per disciplinare provvisoriamen-
te la materia in attesa dell’emanazione di un apposito provvedimento
legislativo, che poi si concretizzo nel Decreto del Presidente della Re-
pubblica del 15 gennaio 1972, n. 8, relativo al trasferimento delle fun-
zioni amministrative in materia di lavori pubblici dallo Stato alle Regioni.

Nella succitata circolare si legge: «gli approdi turistici dovranno es-
sere dotati di impianti completi capaci di offrire, oltre che asilo e possi-
bilita di manutenzione e riparazione ai natanti, anche sosta e ristoro ai
diportisti». Si pensa ora all’ ““approdo turistico’’, non come a un porto
nel significato corrente del termine, per il quale la sua eventuale e con-
tingente vocazione turistica ¢ sempre soverchiata dalla funzione com-
merciale (che ¢ una funzione normale del porto), ma come alla stazione
di servizio e parcheggio sui nodi stradali, con piazzali di sosta, tettoie,
officine, rifornimenti, ristoranti, motels e cosi via.

o ritengo una pietra miliare nella storia della navigazione da di-
porto il contenuto della succitata circolare. Si ¢ trattato infatti del pri-
mo strumento che ha aperto la via ad un riconoscimento ufficiale del-
I'importanza del fenomeno ‘‘nautica da diporto’’ nel nostro Paese, ab-
bandonando il concetto della classificazione portuale fissata dall’art. 1
del T.U. 2 aprile 1886 n. 3095, ancora in vigore, coniando ex novo una
precisa definizione: quella di “APPRODO TURISTICO”.

A questo punto ritengo opportuno, per quanto concerne questo mio
intervento, stabilire di quali dati si dovrebbe disporre per essere in gra-
do in sede tecnica di definire, almeno in linea di massima, il numero
dei posti-barca di cui dotare un porto di media grandezza.

Tale numero, secondo il Vallario, deve essere previsto tenendo conto
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di vari elementi che possono cosi riassumersi:

a) il numero di natanti motorizzati presenti o gravitanti lungo un arco
costiero di lunghezza non inferiore a 20 miglia e non superiore a 50:
la variabilita, a sua volta, puo essere determinata, caso per caso, in
relazione all’esistenza di altri porti turistici, costruiti, in costruzione
o in progetto, nonché a quella di porti pubblici molto sviluppati o
poco frequentati che potrebbero costituire in futuro una concorrenza
che non puo essere sottovalutata. Parimenti, occorre tener conto del
numero dei natanti motorizzati previsti nello scorcio del quinquen-
nio considerato per ogni aitro approdo della zona ai fini di una pro-
grammazione generale, cosi da poter disporre di elementi sufficienti
per attendibili previsioni da formulare attraverso adeguate estrapo-
lazioni dello sviluppo del futuro traffico, tenendo conto altresi - me-
diante una apposita analisi dimensionale - della necessita di adeguare
i posti-barca previsti alle diverse classi delle imbarcazioni da ospitare;

b) la superficie in percentuale da lasciare libera all’uso pubblico, che pro-
babilmente sara fissata in ragione del 20% dei posti-barca complessi-
vamente disponibili nel porto;

¢) la consistenza del naviglio velico previsto nella zona considerata, parte
del quale dovra necessariamente essere allogato nel costruendo porto
e quindi valutato sulla base di un censimento qualitativo e dimensio-
nale;

d) ’assoluta necessita dei censimenti delle presenze di transito dei na-
tanti italiani e stranieri, che praticano la cosi detta navigazione ‘‘da
porto a porto’’, particolarmente prevista dalla regolamentazione fran-
cese.

Sempre nel quadro delle previsioni debbono essere tenuti presenti

i seguenti ulteriori elementi:

— la eventuale progettazione di un cantiere di riparazione,

— la progettazione di capannoni per il rimessaggio,

— la quantita e la dimensione degli scali di alaggio da determinarsi sul-
la base della dimensione del cantiere e della possibilita di rimessaggio,

— le installazioni per il bunkeraggio e servizi vari da valutarsi sulla ba-

~ se dell’insieme delle caratteristiche generali del progetto.
Appare ovvia a questo punto la logica dei criteri di impostazione
dello studio di programmazione, necessario per la nostra realizzazione.
Questo per quanto concerne, in linea di grande massima, il concet-
to teorico; ma, nella pratica, vorrei aggiungere che il diportista nautico
nel suo andare per mare lungo le coste ha la necessita di trovare delle
basi di appoggio dove poter reperire:
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a) rifornimento di acqua dolce e generi alimentari;

b) combustibile;

¢) una rada protetta dove poter sostare in tranquillita;

d) eventuale scarico dei rifiuti di bordo;

e) possibilita di effettuare eventuali escursioni nel territorio limitrofo.

A tali necessita se ne possono aggiungere altre, come ad esempio:
a) effettuazione di pitt o meno grandi riparazioni alla barca;

b) all’apparato motore;

¢) alla velatura;

d) alle apparecchiature elettriche ed elettroniche di bordo;

¢) una base dove sostare con ’imbarcazione per piu lunghi periodi;

f) possibilita di messa a terra ¢ anche sotto capannone;

g) ampi spazi per parcheggi anche per mezzi pesanti;

h) cantiere di riparazione e manutenzione, con officine specializzate per
tutte le lavorazioni richieste dalla moderna nautica da diporto.

E doveroso sottolineare perd come un siffatto impianto, vale a dire
un completo porto turistico, potra essere economicamente valido ed au-
tosufficiente solo se dislocato in zone servite da linee di comunicazione
efficienti e studiato in maniera opportuna si da ridurre al minimo le spese
di gestione.

Spese che potranno essere ancora piu contenute se le opere a mare
della parte turistica risultano dalla costruzione del porto commerciale
e vengono percio realizzate con fondi pubblici e se anche la manuten-
zione sara a carico dell’amministrazione pubblica: allora si potra confi-
gurare una gestione limitata ai soli serviz. .

In tal caso, non avendosi a carico della gestione oneri da ammor-
tizzare sul capitale investito per la realizzazione delle opere marittime
del porto, questa potrebbe risultare economicamente valida. Comunque,
I’esperienza conferma che, per essere redditizia, una societa di gestione
di un porto con annessi servizi come piu sopra elencati dovrebbe conta-
re su di un numero di imbarcazioni stanziali compreso fra un minimo
di 350 ad un massimo di circa 420/450 imbarcazioni.

Ritengo quindi di poter affermare che il porto o approdo turistico
¢ quello nel quale si € creata una apposita struttura destinata alla nauti-
ca da diporto quale componente fondamentale dell’attivita portuale.

Tale struttura tendera ad assumere la fisionomia di una vera azien-
da a carattere continuativo sia per quanto riguarda il fattore occupazio-
nale che quello sociale e potra portare un sensibile sviluppo alla zona
su cui gravita.

A questo proposito vorrei brevemente accennare a quali ‘‘ritorni”’
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dal punto di vista socio-economico una siffatta struttura portuale pud
approdare: il primo ¢ occupazionale; si considera comunemente il valo-
re di 50 unita lavorative per ogni 100 posti-barca per un porto a pieno
regime funzionale.

Il secondo ¢ quello economico scaturito dal movimento dei natanti
intorno al porto turistico per le riparazioni e le normali manutenzioni.
E provato che intorno a un porto gravitano circa tre imbarcazioni per
ogni posto-barca, per cui, ipotizzando un porto da 400 posti circa, nel
suo ambito verranno assistite o riparate circa 1200 imbarcazioni per an-
no, con conseguente lavoro per artigiani, ditte esterne, cantieri, centri
di vendita, centri ricettivi.

Vediamo ora, nella fattispecie, la situazione di Pozzallo in prospettiva
all’insediamento relativo al diporto nautico. Al momento in cui ho re-
datto queste note non mi era stata data ancora I’opportunita di visitare
il sito.

Ho cercato perd di fare delle considerazioni alla luce di alcuni ele-
menti statistici che ho trovato in varia documentazione e che spero sia-
no corretti. In base a queste rilevazioni (mi auguro di essere comunque
smentito) ’ubicazione di Pozzallo non risulterebbe essere delle piu fa-
vorevoli.

Pozzallo ¢ infatti sito in zona fino ad ora fuori dalle grandi rotte
turistiche mediterranee. La localita € nauticamente interessata a due com-
partimenti marittimi: Siracusa e Porto Empedocle. Fra questi due, ol-
tre il costruendo porto di Pozzallo, esistono altri undici fra porti /0
approdi, dei quali Marzameni, Scoglitti e Gela hanno strutture e dimen-
sioni paragonabili a Pozzallo, mentre Licata & un porto commerciale.

Purtroppo per quanto concerne le comunicazioni la localita e mal-
servita e I’aeroporto ¢ a Catania, alquanto lontano. Le attrattive turi-
stiche, per quanto io ne sappia, risultano poco rilevanti; le mete nauti-
che sono inesistenti nei dintorni.

Queste evidenze, se esatte, appaiono controproducenti.

Ma io non sarei del tutto pessimista; anzi per vocazione naturale
sono preponderantemente ottimista.

Suggerirei percio di procedere, comunque, alla progettazione ed alla
realizzazione del porto turistico prevedendo nel progetto ’inserimento
di tutte le infrastrutture di base e di servizi ritenute necessarie. Ma di
procedere con un programma di realizzazione congeniato a lotti o me-
glio a fasi successive.

Man mano che il programma procedera e si consolidera anche I’or-
ganizzazione operativa di ogni settore di servizio previsto, si passera
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alla fase successiva completando man mano I’insediamento.

Non sono della stessa opinione di quell’ Assessore che negli anni 70
mi diceva: “E inutile mettere in esercizio il collegamento aereo con lo
scalo ““X’’ perché tanto non ci sono i viaggiatori’’. Messa in esercizio
la linea, i viaggiatori sono arrivati € molto numerosi.

Ora non aspettiamo di vedere decine e decine di imbarcazioni alla
fonda al largo di Pozzallo per decidere di realizzare il porto turistico!
Esso nasce in condizioni favorevoli, dalla realizzazione del porto com-
merciale, quindi, forse, senza le necessita di un investimento finanzia-
rio privato.

Realizziamolo, o meglio realizzatelo! Se ci sono i finanziamenti e
la volonta di farlo! Avete un mare, un cielo, un paesaggio da sogno:
i diportisti nautici certamente verranno!

Sono a vostra disposizione per ogni altro ragguaglio o informazio-
ne che mi sara richiesta!
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ELIO FANARA
(c.s.)

Ringrazio il dott. Sorrentino per la sua relazione che ci ha indicato
quelle che devono essere le strutture organizzative principali di un ap-
prodo turistico e le sue caratteristiche gestionali. Ovviamente queste in-
dicazioni, molto concrete, sono preziose per coloro che devono avviare
la realizzazione del porto turistico di Pozzallo.

Mi permetto, peraltro, di sottolineare che, pur esistendo vicino a
Pozzallo, come precisava il dott. Sorrentino, una serie di approdi e ri-
fugi per imbarcazioni turistiche, non esiste da Capri a Malta una strut-
tura portuale dotata dei servizi ‘‘fondamentali’’ per un porto turistico.
Il Creatore ci ha donato una terra con insenature bellissime, senza na-
turalmente quelle attrezzature di cui proprio il porto turistico di Pozzal-
lo potrebbe e dovra dotarsi, in considerazione anche della possibile rea-
lizzazione di servizi ‘‘comuni’’ al ‘‘separato’’ porto commerciale. Solo
cosi Pozzallo potra diventare un centro attrezzato per un considerevole
numero di posti-barca.

Con questa precisazione che proviene non dal tecnico, ma dal sici-
liano che conosce un po’ anche la realta locale, chiuderei questa sessio-
ne mattutina dei lavori, che riprenderanno, nel pomeriggio, con gli in-
terventi programmati.
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