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II. — COMUNICAZIONI E RELAZIONI

L’Adriatico e il Lloyd Triestino

Nota di ERMENEGILDO SCALA

I

In una nota pubblicata nel Bollettino della. R. Societa -Geografica
Italiana, fasc. 7-8, Roma, 1919, abbiamo cercato di spiegare I'impor-
tanza che assumeva la canalizzazione interna della Mediaeuropa in rap-
porto. ar futuri traffici del mare Adriatico, suggerendo quanto si po-
trebbe e dovrebbe fare per scongiurare, in un molto prossimo avve-
nire, danni non prevedibili nella-loro entitd, ma certamente gravis-
simi per la nostra marina e i nostri commerci. .

Per fortuna la soluzione del gravissimo problema sard facilitata
da un possente fattore non tenuto in debita considerazione: il pos-
sesso da parte dell’Italia di un invidiabile patrimonio marittimo, tecni-
camente perfetto.e organizzato in modo insuperabile. = - .

Ma prima di procedere all’esame di.questo patrimonio, conviene
distruggere due leggende che, se hafino potuto trovare posto in pub-
blicazioni di propaganda, ‘durante il periodo antebellico e durante la
guerra, sottacerle in una pubblicazione dedicata agli studiosi, signifi-
cherebbe sanzionarle. , o ' L

Anzitutto I’Austria aveva saputd, con molta abilita, creare ‘una
leggenda in merito alle condizioni ecomomiche che determinarono il
diritto di esistenza del porto commerciale e marittimo della cittd di Trieste.
Fu fatto credere al mondo profano in materia economica, a molti
cittadini’ del Regno e'a non pochi triestini, che senza I’ Austria Trieste
non avrebbe potuto vivere. commercialmente e industrialmente. Ma d’altra
parte si affermava: Trieste deve rimanere austriaca, perché se é di-
venuta un emporio di 250.000 abilanti lo deve al retroterra ausiriaco;
cid evidentemente significava che 1’Austria non avrebbe potuto fare
senza il perto di. Trieste. . L :

~ Gia questa seconda affermazione, proveniente dalla stessa. fonte,
distruggeva parzialmente la prima; perd I'impressione della legitti-
mitd del possesso‘da parte dell’Austria e dell’immediata’convenienza
da parte della cittd di Trieste di rimanere austriaca, rimaneva (I).

(1) In riguardo alla legittimitd della presa in possesso o del possesso
di un territorio ricordiamo «ché uno Stato commerciale — dice: il Las-
soN, in Das Kulturideal und dev Krieg, 11 ediz., pag. 60. — Berlino, 1906 -
che non abbia sufficiente sviluppo-di costa; un popolo privo di accesso
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Noi abbiam¢ gia studiato fino a quale punto Trieste ha bisogno
del retroterra e questo del porto in'questione, e abbiamo veduto che :
in fine tutto dipende dal saper prevedere e organizzare uomini e
cose e che la vittoria finale e reale non potrd arridere che a coloro che
meghio degli altri avranno saputo provvedere in tempo wtile, indipen-
dentemente se sulla torre di S. Giusto voli 'aquila b1c1p1te degli
Absburgo o sventoli il nostro gaio tricolore. -

Il fatto &, che se Trieste & oggi um porto commerciale di primo
ordine e moderno come pochi in ‘Europa e fuori del nostro conti-
nente, lo si-deve alla sua magnifica posizione geografica, alla energia
e all’operoszm dei suoi abitanti, 1 quali fin dal primo decennio del se-
colo xviIr gettarono il germe della sua odierna prosperita (1).

Infatti tutto cio che a Trieste desta meraviglia per la sua gran-
diositd e signorilita é operasdei nostri nonni e dei nostri padri: le

-Assicurazioni Generali e la” Riunione Adriatica; il Lloyd Triestino e

I'ex Austro-Americana, con i loro cantieri e le loro navi; lo Stabili-
mento tecnico Triestino; le fabbriche di cordaggi e attrezzi per la
navigazione; la fabbrica. del Linoleum; quella delle conserve alimentari;
le pilature di riso, gli jutifici, le industrie chimiche; la raffineria del
petrolio; le ferriere e moltissime altre imprese sono il risultato tangi-
bile dell’operosita organizzatrice di un piccolo esercito d’ mduatrlah
armatori e commercianti triestini (2).

* % %k

Se non che sull’altra sponda’ del Maré nostro si & creduto poter
raccontare un’altra leggenda, cioé¢ quella che il Govemo austriaco
poco o. nulla avesse fatto per il porto di Trieste.

Anzitutto. esiste questa grandiosa opera, con i suoi meravigliosi
lmnaars, con le due stazioni ferroviarie capam di %ostenere un movi-

al mare; uno Stato, il cui territorio, intersecato da domini- stranieri,
manchi della naturale coesione; un altro, al quale sian. tolte le alture
dominanti od i corsi d’acqua, cui-dovrebbe naturalmente appoggiarsi
la. sua difesa, ovvero siano precluse le pitt importanti vie di comunica-
zione,-ha'la tendenza naturale e pienamente legittima a.-_integrare le di-
fettose condizioni della 'propria esistenza, mercé 'acquisto di cid che gli
manca, ed ¢ necessario’ per la sua sicurezza. Ben raramente potra ot-
tenere 'cid con l¢ buone: onde-deve prenderlo a forza,; profittando dell’oc-
casione propizia con destrezza ed energia ».

(2) Un economista svizzero scriveva verso il luglio del 1915: « Trleste
che malgrado Ja sua industria vive principalmente del commercio inter-
mediario, ha un Hinferland proprio commerciale enorme-che giunge fino
in  Galizia pdrtehdo dalla Baviera meridionale e passando per Praga.
La necessita di Trieste per ques’co Hinterland ¢ chiara € non é presumi-
bile che se Trieste apparterra all’ltalia quelle provincie ricorrano per il
loro. commercio coll’Oriente al Mare del Nord. L’Hinterland ha dunque
bisogno di Trieste, austriaca o italiana che sia, come la Svizzera ha bisogno
di Genova ». Tutto I'avvenire di Trieste é dunque nelle mani del Goyerno
d’Ttalia, e dei ‘Triestini.

(3) Ricordiamo- che nel 1913 i cantieri della Venezna Giulia produssero
ben 61,757 tonnellate di navi mercantili e che mentre _questa regione
impiegava nell’industrie navali e meccaniche 9,381 operai, quelle ita-
liane del versante Adriatico non ne occupavano che 2.866.



mento merci ben pit importante e intenso di qualsiasi altro porto
del bacino mediterraneo; esistono gl'imponenti edifici governativi
€ un’organizzazione per. il carico, lo scarico e la pronta conservazione
delle merci che sfida qualsiasi confronto. Tutto cid sarebbe piu che
sufficente a smentire quanto si & pitt volte affermato (1); ma cid che
piu preme & il fatto, che il cessato Governo ha fatto per il porto di
Trieste quanto non poteva fare Viniziativa privata e in modo da in-
tegrare perfettamente 'opera  di questa, e si badi che per soddisfare
PVesigenze del ceto commerciale triestino, pieno d’'iniziative e di febbrile
attivita, un Governo qualsiasi deve muoversi alquanto sollecitamente!
*Non credo sia- cosa seria il rimproverare ad una amministrazione
di aver spesi soltanto 116 milioni di corone per il porto di Trieste e
aver fatto cosa innegabilmente offima, mentre un’altra ha speso il
doppio e anche pitt per creare dei porti affatto insufficenti (2).

Anche poco interessa al commerciante triestino se la ferrovia dei
Tauri sia stata costruita in seguito a considerazioni di ordine mili
tare; importante & soltanto il fatto che questa seconda congiunzione
col retroterra sia stata costruita_in tempo utile e in modo da por-
tare grande incremento ai traffici di Trieste.

La verita & - come gia abbiamo dimostrato nella precedente
nota —-che .il cessato Governo & stato sempre obbligato di assecon-
dare, da una parte, i desideri dei grandi industriali e commercianti
del settentrione, che pretendevano fosse mantenuto il servizio cu-
mulativo ferroviario e fluviale, il quale notoriamente fa capo ad Am-
burgo, e Trieste, che avrebbe voluto essere il solo grande emporio e
scalo della ex Monarchia austro-ungarica e a favore del quale il Go-
verno ha, fatto sempre quanto in tali condizioni .poteva, ma non quel
tanto che avrebbe dovuto, voluto e potuto fare. . ‘

(r) Vedi ad esempio MaRr1o ALBERTI, Tviesie e la sua’fisiologia eco-
nomica, in-4°, Roma, 1915-1916 (pag. 17 e seg.), e tutti gl'innumerevoli
scritti di propaganda pubblicati durante la guerra e-che a questa ottima
fonte hanno. attinto. .

(2) FusinaTo parlando dei porti italiani A al Convegno = Adriatico
Nazionale (r91g9) testualmente- siesprimeva: «Il problema di Genova &
a nostro avviso problema di sistemazione.di servizi.di carico e scarico,
di capacita ferroviaria, di ordinamente,di lavoro. Nel nostro maggiore
porto mediterraneo le operazioni por’c'{lali sono lentissime e costose;
‘quelle doganali e ferroviarie, non diverse: donde le note giacenze a bordo,
in barca e nei magazzini, con le conseguenze relative sui prezzi delle
merci che cola fanno capo. N¢ il solo ampliamento degli spazi portuali
o 'aumento delle banchine risolverebbe una situazione che é gravosissima
per la ‘economia nazionale. o

« Il problema di Venezia, &, anzitutto, problema di. spazi portuali,
di mezzi meccanici di carico e scarico; di sviluppo della navigazione
interna. Basti ricordare che la stazione marittima di Venezia, ha. ser-
vito nel 1912 a un movimento di 2,548,643 tonnellate con.una esten-
sione di 3,095 metri lineari di banchina (Trieste ne possiede oltre 12,000),
dei guali soltanto- 2,045, per fondale e per ubicazione, utilizzabili da navi
di- considerevole pescaggio, con un rendimeto di tonnellate-annue “che
solamente per m. 1,575 si eleva da 900,000 a 1,200,000 circa, mentre
¢ noto che la media' di tale rendimento &, mei porti convenientemente
attrezzati, di 600,000 tonnellate-annue al massimo, per ogni 1,000 metri ».



" 508 L'ADRIATICO" B IL LLOYD TRIESTINO

& kK

In conclusiorie il problema dei traffici nell’Adriatico, ‘per quanto
sia irto di difficolta, potrd avere una soluzione favorevo]e se 'Ttalia
sapra razionalmente sfruttare I'eredita provenutale dalla cessata Mo-
narchia degli Absburgo. .

I1 porto di Trieste disporra complessxva,mente d1 oltre 1z miila
metri di riva raccordati con 5 linee ferroviarie importantissime;
sara munito di oltre 72 hangars ognuno dei quali copre una superficie di
5 a 9 mila niq., attrezzati con i mezzi tecniei i pid perfetti, azionati
da forze idrauliche ed elettriche (1).

A Trieste ha la sua sede il' Lloyd Triestino, una delle pit antiche,
pi potenti € meglio organizzate compagnie di navigazione a vapore,
. Je-cui navi sono state sempre ed ovunque preferite a tutte ie altre di
qualsiasi bandiera, sia per il trasporto’ delle merci e per quello dei
passeggeri, sia per la regolanta degh orari e la puntuahté. de1 servizi
di bordo (2).

A questo porto e a questa societd marinara, che nel passato assieme
all’Austro-Americana hanno saputo superare difficolt infinite, natu-
rali e politiche e infine tutte le peripezie della lunga guerra, mani-
festandosi- oggi piu vitali di prima, fanno degna corona Fiume et
porti minori della Venezia Giulia e della Dalmazia con il loro nume-

[ ———— S

(x) Di questi 12 mila metri di banchina utile, 3,980 spettano al porto
vecchio, compreso il canale, 3,260 al porfo nuovo e 5,040 al porto di S. An-
drea; Varea complessiva & per questo porto di 670,000 mq.; quella del
porto muovo di 418,000, l'area utilizzabile dei magazzini e hangars ¢é
di 200,000 mgq. nel ﬁoyto nuovo, e di oltre 300,000 a S. Andrea.

{2) Osserviamo che al Convegno Adriatico Nazionale tenutosi a Ve-
nezia (1919) fu giustamente rilevato « che i vapori dell’ex Lloyd austriaco
godevano dell’incondizionata fiducia del ceto commerciale...” E un fatto
che in arabo, ‘il nome di Babur Nemsa (vapore austriaco) era sinonimo
di vapore perfetto ». Ma molto prima il Mango, parlando del Lloyd
nella Rivista Coloniale, e raffrontando le navi triestine con quelle- del
Regno, osservava: « Chi non sa gli sforzi sovrumani della Societd vene-
ziana di navigazione per riprendere in qualche modo i traffici fra Venezia
e le Indie? e Ia pietosa figura d.le rostre carcasse vecchie e indecenti
che, sulla via di Alessandria e Costantinopo]i erano dileggiate dai superbi,
scintillanti postali del Lloyd? » -

In merito all’interessante capitolo sull assoluta inferioritd della ma-
rina 1ta11ana in generale e délle navi iscritte nei porti adriatici dell’Adria-
tico-in particolare, il lettore pud consultare anche il Gavpa, L'Italia
d'oltre . confine, la Germania imperiale e il suo programma in Iialia
del Duca CoronNa »1 CesarO e l'ottimo libro di Mario -ALBERTI,
Trieste ¢ la sua Fisiologia. Economica, pubblicazioni di gueira -che fra
molte inesattezze, contengono interessanti notizie. In ogni modo rispon~
dendo a tuotti quest1 autori che si scagliano contro il Lloyd austriaco,
esserviamo che non & colpa di questa Societd friestina, se gli armatori
del Regno per mezzo secolo hanno lasciato solcare i mari da « carcassé
vecchie e indecenti» e se il Governo non ha saputa fare mai una’ poli-
tica portuale e marittima razionale, efficace per abbattere la «concor-
. remza violenta » e rendere ihnocui « ¢ mezzi sottili e subdoli, mercé i qualt
il Lloyd austriaco subordinava la navigazione . ftaliana ».



roso naviglio in perpetuo moto lungo le riviere del Mare Nostro e
su tutti gli Oceani (1).
. Chi si perita assumere una ereditd simile dev’essere compreso
del suo eccezionale valore e importanza e sentire .tutta la responsa-
bilita che da essa deriva; deve sapere, non-soltanto difendere questo
patrimonio, ma" incrementarlo in ogni guisa con l’energla e la rapi-
dita che il caso esige, 1asc1ando la direzione a chl ne & stato. r arteﬁce
provato. .
/

(1) Il movimento commerciale marittimo dei principali porti della
costa adriatica orientale era (ror13) il segnente:

Trieste. . ... . .. . . . . . Qli 30239729
Fiume . . .". . . . . . .. . ... v 19.754.790 .
Porti istriani. . . . . ... . . + . »  7.608.80%
Porti ‘del "Friuli . /. . . . . .. "» 2.233.077
Porti dalmati . . .. . . . .. . » o 12.567.486

Complessivamente . . . Qli" 72.493.887

Si consideri ancora che ' dall’inizio della guerra mondiale la- flotta
mercantile_Adriatica si componéva di 385 piroscafi’ austro-ungarici per
complessive ‘89r.103 tonnellate e di 142 piroscafi ifaliani per comples-
sive tonnellate 140,066; cioé 1'84,29 9, del naviglio batteva bandiera
austro-ungarica, il, 15.71 9, bandiera italiana.

Il grosso della’ marina austro- ungarica era costituito come segue

Tonnellaggio Numero

Ditte armatrict . bruto delle navi
Lloyd austriaco, Trieste . . . . . . . . . . . . 66 278.101
Austro-Americana . . . . . . .o L oL 0 ... 34 144.704
Tripcovich e cons.:. . . ¢ o om om s USRI R NTE 58.122
Navigazione llbera trlestma . S o A Sy e Y 42.015
Navigazione. generale Gerolimich, "“Trieste , . . . . . 10 40.598
Racich e Comp., Trieste . . . o . e SR a0 38.800
Martinolich e Comp Lussmplccolo R R R T 8 34.551
«Adria», Fiume . . .. . . . . . . ... ... 71.746

Queste ed altre Societd minori'erano sovvenzionate complessivameunte
con Cor. 22:590.588 annue, per le linee regolari, pin, Cor. 5.983.533 per
sovvenzioni (Legge 28 febbraio 1007), pagate per i viaggi liberi. L’'Italia
sovvenzionava ]a flotta mercantile dell’Adriatico: con - L 8.764.900, per
le linee del Levante, Egitto, Indie ¢ Adriatico, alla.quale somma devesi
aggiungere la spesa (ora cessafa) dei premi alla marina libera nella mi-

" sura_ approssimativa di 1 miliene di lire annue.

" Durante la guerra la marina mercantile ex austro- -ungarica ha per-
duto circa 30r1.000 tonnellate; quella italiana circa 59.000; complessiva-
mente, dunque circa 450.000 -tonnellate, sopra 1.031. 169 tounellate esi-
stenti.allo scoppio delle ostilita.

Per ricostruire la marina adriatica, ridotta al 56.35 9, del suo ton-
nellaggio effettivo antebellico, é necessario insistere affinché le navi ex
austro-ungarich® siano restituite al traffico adriatico.da parte dei nostri
alleati, sia che questi le abbla,no sequestrate requmte od acqmsta.te in
epoca sospetta

Crediamo che le mfre -esposte non abbiano blsogno di %pemah com
menti, - :
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Del porto di-Trieste, della sua organizzazione e del suo. funziona-
mento molto.si & scritto, e noi stessi, nelle due note che precedono
questo lavoro, abbiamo rilevatéo la swa importanza e parlato della
sfera di attrazione di questo emporio marittimo e commerciale.

Anche del Lloyd Triestino, la pih antica e la maggiore’ Societa di
navigazione dell’Adriatico, si & parlato molto in diverse occasioni,
ma in modo disordinato e incompleto, dimodoché gli studiosi e gl'in- -
teressati mai si sono potuti formare un concetto esatto e valutare
tutta Vimportanza di questo possente propulsore dei traffici triestini
e Vinfluenza decisiva che 1'esemplare organizzazione marinara e com-
merciale ha esercitato sui destini-della cittd di Trieste.

11 Lloyd Triestino & stato considerato e giudicato come una Com-
pagnia d» navigazionie a vapore che cerca di fare affari dedicandosi
al trasporto delle merci, dei passeggeri e della posta, pronta ad at-
tingere alla inesauribile cassa dello Stato quel tanto che pud, per
arrotondare i dividendi degli azionisti. oo :

Questa concezione, per quanto riguarda il Lloyd Triestino, & er- .
rata, e nostro scopo & quello di dissipare quest’altro errore e rendere
evidente la funzione di questo sodalizio, che fu, dalla sua fondazione
allo scoppio della nostra guerra, di espansione economica, commerciale
¢ mavittima nel pits ampio significato della parola. :

* "k ok

Fra le.iniziative triestine, & la creazione di potentissime Compa-
gnie di assicurazioni (1). Queste nel 1832, allo scopo. di stabilive fra
loro un punio di riumione e per procurarsi a spese comuns le nolizie
mariliime che pite inferessar potevano le loro operazioni, diederc vita
ad un nuoyo organismo, il Lloyd Awustriaco di Trieste (2).

. Questa iniziativa triestina, creata sull'esempio del Lloyd di Londra
e del Lloyd. francese, al momento-della suva fondazione, non perse-
guiva che il modesto, per quanto importante scopo, di procacciarsi
le pili esatte notizie commerciali e fornirle agli interessati, favorendo
in tal modo le diverse operazioni, specialmente quelle di sicurtd
che attivissime si svolgevano sulla piazza di Trieste. .

A dimostrare che 11 Lloyd sia, una creazione paesana, e quindi
italiana, basterebbe il fatto, che il 20 aprile 1833 gl'interessati nomina-
rone una Commissione speciale per lo studio det lavori, nelle persone dei

JTi) Osserviamo che a Trieste spetta la priorithin. matéria di assi-
curazione, Infatti Francesco Basivio, in Le assicurazioni marittime
a Trieste ed il centvo di viumione degli assicuratori ha' dimostrato che
fin dal 1328 esisteva a Trieste una specie di assicuratore, il quale col
suo intervento lberava dal rischio chi doveva trasportare via mare
delle merci, . . : i L .

{2) Tl Lioyd austriace fu fondato "dalle seguenti Societd: Banco
Ad#iatico di Assicurazioni, Awienda Assicuratvice, Banco. Illirico’ di As-
Sicurazioni, Assicurazioni Gemevali, Banco di Marittime Assicurazions,
Compagnia degli Amici. Assicuratori e Societd Ovientale di Assicuraziont.

i

i



signori G. Padovani, Luigi Pezxzer, Angelo Giannichesi e C. L. de Bruck,
questultimo soltanto non appartenente n& a Trieste e. ne di nazio-
nalitd italiana, perd uomo di non comune valore. Oltre a questi, fu-

rono eletti direttori le pil cospicue personalita del ceto commerciale:

triestino: Marco Parente, Giovanni Sartorio, Pietro Cumiali, ed altri.

In questo primo periodo, che dal 20 aprile 1833 va al 19 aprile 1836
€ che noi chiameremo di preparazione, 11 Lloyd assurge-ad un rango
distinto fra gli stabiliment? di utilita pubblica, esercitando un bene-
fico influsso sul commercio, sulla navigazione e sulle industrie, e questo
influsso il Lloyd lo ha conservato durante tutta la sua non breve
esistenza.

In questa epoca (1833-1836), le comunicazioni fra il retroterra di
Trieste e il Levante, se erano frequenti, certamente non erano né
regolari- né rapide; cosl avvenne che il 30 aprlle 1836 la direzione
del Lloyd decise di aggiungere alla prima ‘sezione: Notizie commerciali
e marittime, una seconda: Societd di Navigazione a vapore, allo scopo
di favorire raplde e regolari comunicazioni fra le pildzze marittime
delle terre soggette all’Austria e le Isole Joniche, la Grecia, I’Arci-
pelago, Costantinopoli, Smirne, la Siria e I'Egitto. Queste comuni-
cazioni sembravano tanto piu importanti e necessarie in quanto il
commercio con le Indie accennava a voler ritornare al Mediterraneo.

Questo secondo periodo, che dal 1836-37 va al 1865, noi chiame-
remo Iriestino o italiano, per. i motivi che esporremo nel corso di
questa narrazione.

Riconosciuta dunﬁue l'utilith della nascente istituzione per la -

Monarchia austro-ungarica, per I'Italia, la Svizzera e la Germania,
si addivenne il 2 agosto 1836 alla sua definitiva costituzione, fissan-
done la durata per 20 anni.

-Con un capitale ‘iniziale di un _milione di fiorini convenzmnall
(pari a fiorini austriaci 1.050.000 = lire 2. 205, 000), il Lloyd" princi-
piava la sua attivitd ordinando Pacquisto e la costruzione di sei
piroscafi, e gia il 12 aprile 1837 approdava a Trieste il primo, fab-
bricato in Inghilterra pér conto della nuova Societa, che, perfetta-
mente allestito ed eqmpagglato fu inviato a Costantmopoh, per
annunziare nel Levante lattivita dell’impresa vivamente deside-
rata dd molti, ma sorta per iniziativa di pochi volonterosi, con ca-
pitali triestini, con comando italiano e con equipaggi levati dalle
coste venele. :

In quell’epoca il-Governo austriaco diffidava del Lloyd, sospet-
tando che sotto il-manto dell’impresa economica si celasserq scopi
politici. Il Direttore di polizia di Trieste descrive la Societd come un
trucco, un giuoco — eine Spielerei — e VImperatore Ferdinando
ordind che il Governo- del Litorale Jacesse largo uso del suo diritto
di sorveglianza e che, ove riscontrasse alczmche di sospetto, j)rendesse
subtto le mecessarie misuve. ,

‘
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" Nondimeno il Lloyd continu"av‘a a progredire e ben presto ebbe
occasione’ di dover “aumentare la“sua flotta e di estendere l¢ sile
linee di navigazione. Infatti dieci anni dopo la sua costituzione,
riel 1846, il capitale lloydiano e i prestiti contratti dalla Societa
.erano saliti a 3.150.000 fiorini (Lire 6.615.000); il numero dei piro-

. scafl in- attivita -erano 20 per complessive 6.310 tonnellate.

Nella primavera del 1848, quando a Milano e in altre citta d’Italia
si combatteva per I'indipendenza, il Lloyd- austriaco inviava il suo
piroscafo «Italia» m Alessandna e allacciava nuove comumcazwm nel
Mar Nero! ..

Merce ‘Vattivitd e la capacitd tecnica. della direzione della So-
cietd e del personale tutto, specialmente' di quello sceltissimo che
sovraintendeva alle numerose Agenzie all’estero, i traffici marittimi
crebbero con maggiore rapidita di quello che al Lloyd fosse possi-
bile intendere alla costruzione di nuovi piroscafi; si.- presentava
_quindi P'assoluta necessita di aumentare i} capitale sociale. :

-In+quest’epoca abbiamo le prime costruzioni ad elica, le quali
portano nomi italianissimi:"S. ‘Giusto, 'S. Marco, Roma, Cremona,
Pavia, Ferrara, Modena, Parma, Vzcenza Verona, Jllzlano Verbano,
Lario, Benaco, Messina, Malta, ecc.~ J

11 Lloyd, sempre forte della sua massima ché se. cessasse di pzo—
gredive retrocederebbe, senza posa continuava ad aumentare il suo
Lapltale accresceva la sua flotta ed estendeva sempre pil le sue linee
di navigazione dai 1agh1 della Lombardia a tutto 1] Mediterraneo, al
Leévante e fino alle pni lontane coste del Mar Nero.

Cosi avvenne che questa Compagnia triestina aumentava nel solo
anno_1853 di tredici navi la sua flotta, per complessive 6.200 tonnel-
late e nello stesso anno la Societa ‘principiava nel seno di Servola la
costruzione del niovo Arsenale che doveva costare circa cinque mi-
lioni di fiorini (Lire 10.500.000),.doveva riuscire una delle opere piu
grandiose di tal genere e venire annoverata, assieme allo Stabilimento
" Tecnico Triestino, uno fra ‘i cantieri modello del popoli naviganti piu
progredm _

Dopo un tale sforzo poderoso il Lloyd- incomincio -ad mcontrare
gravi ostacoli nel suo progressivo sviluppo. I suoi “bilanci comincia-
rono a divenire passivi, causa la continuazione della guerra di Oriente,
il prezzo alto dei noli del carbone, l'esorbitante prezzo di tutti gll
oggetti di esercizio, la svalutazione: della moneta, -l’arenamento
parziale dei traffici, specialmente- in Oriente, J'aumentate spese di
amministrazione per la neo- orgamzzata navijgazione sul Po; ma so-
prattutto.per 'aumentata concorrenza di tutte le bandiere, Ta quale
minacciava di divenire maggiore non appena fosse finita la guerra
di Oriente, che molto naviglio teneva impegnato, e che, divenuto
dlspomblle per iscopi commerciali, certamente avrebbe cercato oc-
cupazione anche nei diversi scali 'del” Levante, dove maggiormente
era interessata la Societa de] Lloyd e con essa tutto il commercio
triestino. :

Il Governo Imperxa]e passate le prime diffidenze, - alle quali
abbiamo brevemente: accennato, lasciava vivere il L]oyd spiando
V'occasione propizia per piegarlo alla sua volonta, per rendetlo docile
strumento a scopo politico. L’occasione non doveva tardare, poiché
dinanzi alle crescenti difficoltad e poco liete prospettive per !’ avvemre
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il sodalizio, fino'a quel momento fiero della sua indipendenza, do-
vétte imitare:’esempio- del)’ Estero e ricorrere alle sovvenzions .dello
I. R. Governo, il quale ben volentieri le concesse per la durata di
dieci anni (1855).

- .Le ¢ondizioni alle quali fu concessa la sovvenzione di un milione
di-fiorini (Lire 2.100.000)- costituivano #l principio di un premedi-
tato sistematico strangolamento dell’istituzione triestina. A parte
alcune disposizioni in merito ai servizi’ di navigazione e di ammi-
nistrazione ordinaria, la convenzione prevedeva: :

1° che s’introducesse un regolamento di servizio ‘e si: r1formasse
le forze del personale dell’amministrazione centrale;

20 che si decretasse la soppressione della garanzia della Citta
di Trieste per gl'interessi al 4 %, dei primi tre milioni del capltale
in azione.e si stabilisse che la somma occorrente a supphre questa
garenzm dovesse essere: presa talla sovvenzione.

-Con questo provvedirmento il Governo Imperiale ¢ Reale, ¢'im-
possessava di fatto del ccontrollo dell’amministrazione sociale_.ed
" eliminava contemporaneamente qualunque -ingerenza. sul - Llovd da
' parte dell'italianissimo comune della citta di Trieste.

- Cosi si chiude il secondo periodo. i
. Il progressivo sviluppo della Societa del Lloyd r11evasx dal se-
guente quadro dimostrativo.™ ..

Quadro dimostrativo del progressivo sviluppo della Societa di Navi-
gazione a Vapore del Lloyd durante il Il Periodo, 1836-1855.

| . = ,
Capitale ;:,Ei Forza | Tonnel- \'a:ilolrc - LE" ) de:lll:eso .
ANNO e prestito ‘gé nominalé ‘lagg?o pinzlmﬁ g'ﬁ % Miglia t:aspor::;‘
B in di registro i percorse
<l cavalli’ brutto |————— & X
Fiorini V. A. i Fiorini V. A; £ Quintali
1836-1837 | 1.050.000( 7 630 1.777] 838.765 87 43.652 5:383
1838. . .| 1.575.000| 10 860 2.600| 1.293.311] 214 82.715 20.898
1839. . 2.100,000| 1G 860| 2.600| 1.293.311] 245 116.970 22.605
1840. . .| 2.100.000| 10 860 2.600| 1.293.311| 285 135.740 29.895
1841, . 2.100.000( 10 860] 2.600| 1.262.100| 252| 123.112 33.289
1842. . .| 2.100.000] IT 930 2.778| 1.302.000| 263| 125.740 36.761
1843. . 2.100.000( T1 940  2.814| 1.239.000| 300| 150.132 38.191
1844 . 2.100.000( 14 1.380]  4.164| 1.729.075| 380 185.332 36.726
1845 ... 3.150.000( 20, 2:110|  6.305| 2.530.500| 704] 331.718] 132.716
1846. . .| 3.150.000| 20 2.110|  6.310| 2.404.500| 717| 334.495| 133.769
1847. . 3.150.000] 21 2.470] 6.997| 2.520.000] 726{ 334.555| 176.643
1848. 3.150.000| 26 3.370] 9.203| 3.286.500| 727| 330.202] 149.988
1849. . .| 3.360.000| 28 4030] 10850 3.853.500| 819 . 428.319] 193.366
1850. . .| 3.675.000| 30 4.510| 11.912| 4.071.900|1.090| " 517.782] 244.842
1851. . .| 4.028.000| 34 5.550| 14°486) 5.092.500|1.128| 550336 264.895
1852. . .| 7.350.000| 34 5.590| 14.486| 5.019.000{1.240| 580.880|° 253 241
1853 . . .| 8.400.000| 47 7.990|  21.299| 8.358.000|1,465| 776.415| 569.866
1854. . .|11.550.000| 60 9.440| ~25.421| 9 849.634|1.875| 857.776] 903.715
1855. . .|15.750.000| 57 9.200| 24.980| 8.440.133|2.112) . 849.108| 1.205.559
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Coll’anno 1856 la Societa del Lloyd chiude il suo glorioso periodo.
1l suo modesto capitale -iniziale di 1.050.000 fiorini & aumentato a
fiorini 15.750.000 (Lire 33.075.000), la sua flotta da # piroscafi & au-
mentata-a 61, il tonnellaggio da 1777 ¢ salito a 28.400, il che serve
a. dimostrare che questa . Societd di navigazione triestina in venti
anni di attivitd, nonostante guerre, epidemie, concorrenza e dif-
- ficolta di ogni natura, ha saputo affermarsi in modo ‘da trovare
. difficilmente ‘degnd termine di paragone in altra aZIenda del genere,

sorta_in quella, -epoca a noi jontana, :

Diventata 1'azienda.importante, prespera, frutto de51derab11e e
desiderato, trovava la mano. che lo cogheva per divorarlo- man mano
con volutth e perfidia.

Questa mano fu quella de]lI R. Governo austriaco. Fsso co-
mincia con linfiltrarsi. nell’amministrazione; e il lento ma costante
progresso del malefizio si manifesta nella nomenclatura delle navi
~ lloydiane. Infatti se fra il 1836 e il 1855 i nomi dei plroscaﬁ sona
prettamente ifaliant, nel terzo e quarto decennio, come si vedrd in
seguito, essi assumono nomi mitologici, per convertirsi man mano
in_latint; "verso la- fine del quarto decennio, ¢ in tedeschi, verso il
principio del sesto.

% ® % A

" Durante- il ‘terzo periodo - (1856-1876), che chiameremo mitologico,
Vimpronta del Lloyd, per quanto lo concedessero le condizioni pat-
tuite con i governi di Vienna e Budapest, & ancora #riestina, i direttori
e il personale tutto & sfaliano, la ]mgua di ufficio & ésclusivamente
quella italiana; il comando delle navi ¢ affidato a ‘gente veneta e 'ueneh
sono_gli equipaggt.

- Nel primi anni di questo periodo il Lloyd non cessa-di aumen-
tare il numero delle sue navi e di estendere la sua nav1gaz1one mal-
grado ‘il ristagno degli affari- sulla plazza di Trieste, in un’epoca
di generale crisi commerciale. Ma glintroiti diminuis¢ono rapida- -
mente, causa i noli bassi che mettono la Societd nella condizione di
non-poter sostenere la lotta con successo, e ben presto fu percio
ginocoforza ricorrere nuovamente a Vlenna

Alla Societd il Governo concedeva una nuova sovvenzione sotto
forma d’indennizzo da computarsi secondo il numero delle miglia
percorse nei viaggi eseguiti -annualmente in servizio -postale; perd
. compenso la Soctetd del Lloyd doveva modzﬁcare gl Statuti e il
Regolamento di servizio secondo le intemzioni dell’I. R. Governo. Con
tutto cid al XXVIII. Congresso generale (29 novembre 1859), il Con-
siglio di' amministrazione doveva presentare un bilancip passivo e
si dovette deliberare che il pagamento degli interessi delle azioni
fosse sospeso fino al prossimo Congresso generale.
~ Ma gid nel 1860, nonostante le condizioni poco -prospere del
commercio in: genera]e e il caro viveri, conseguenze degli avvenimenti
dell’anno 1859, le condizioni finanziarie dell’i impresa miglioravano
sensibilmente. Un anpo piu tardi il Con51g]10 autorizzava la Dire-
zione d’istituire il fondo pénsioni per gl'impiegati e di portaré ad
un per mille sul capitale azionario il suo annuo contributo a queste



L'ADRIATICO B IL LLOYD TRIESTINO 507

fondo. Se oggi tale fatto pud sembrare un atto di ordinaria ammi- .
nistrazione, all’epoca delia quale noi parliamo, costituiva un av-
venimento isolato e della massima- ilmportanza dal punto-di vista
sociale, tanto pil ch’esso era seguito da norme atte a dare forma di-
stabilitd a molte migliorie concesse al personale della Compagnia.
Anche in questo campo il Lloyd diede U'esenipio e fu il- precursore
di riforme che mezzo secolo pins tardi altre Societd adottarono dopo
molte trattative sporadicemente e molte ancora oggi le discutono.
~Causa la crescente.concorrenza- sulle linee percorse dal naviglio
Hoydiano; fu giocoforza ribassare le tariffe e concedere ogni sorta di
facilitazieni al grande commercio, ¢id che'la Compagnia riusci a fare
egregiamente costruendo nel proprio arsenale e acquistando all’estero
battelli di grossa portata, corrispondenti alle esigenze .del tempo,
Ma nel 1865 si dovettero rinnovare le convenzioni ¢con V'l R, -Go--
verno, e questo, nella liberalitd del concedere, seppe imporre una mi-
.nore libertd di azione al Consiglio del Lloyd. Infatti il contratto,
Ja cui durata venne fissata a sette anni, stabiliva che il numero des
Consigliers di amministrazione dovevano aumentarsi. di due, e quest:
avevano da scegliersi fra quelli non residenti a Trieste; il Governo si vi--
servava pot il divitto di approvare il Presidente, che il Consiglio di am-
ministrazione doveva scegliere dal suo grembo per la durata di tre anni.
. Nel 1866, guerre ed -epidemie minacciano gravemente gl'inte-
ressi della Socletd; essa resiste, ma per resistere ha-bisogno di aiuti
finanziari e dell’appoggio governativo; deve percid venire a nuove
trattativé, le quali suscitano accuse e polemiche. A queste il Consiglio
risponde al XXXVI Congresso (29 maggio 186%7) come in Austria era:
lecito difendersi senza perdere le grazie di chi era in alfo e poteva
agire a suo talento. « Finiremo poi col dire — concludeva la difésa’
del Consiglio. — a_.quelli che ci rinfacciano la sovvenzione, preten-
dendo far scaturire da quella 'obbligo per parte del Lloyd di pagare
premi all’industria nazionale, di far il trasporio delle merci con perdita,
d'instituire linee nuove onerese, che la sovvenzione altro non & se non
la retribuzione pel servizio postale fissato con apposito contratto; .
che questo servizio-impone alla Societh di percorrére con una costosa
velocitd un itinerario regolare, siavi per essa o meno convenienzar.
‘Quasi contemporaneamente i1 Governo austriaco e quello unghe-
rese imponevano al Lloyd nuove linee, il ribasso delle tariffe per
le mercl e la parificazione dello scalo di Fiume a Trieste nei noli
per il Levante. T o
Con tutto cid il Consiglio di amministrazione pot@ annunziare
al XXXVII Congresso che I'anno 1867 andava annoverato fra i
pil prosperi per la Societa. ' : :
LI O

“Nel 1869 dobbjamo registrare un avvenimento mondiale: Vaper-
tura del Canale di Swez, che per un momento ebbe per conseguenza
lo spostamento dell’asse dei traffici mondiali da Occidente ad Oriente
¢ produsse una grande agitazione fra tutti i paesi che da questo avve-

nimento si ripromettevano vantaggi straordinari (1), :

(1) Per quanto riguarda I'Ttalia, il Dott. Carro Barmisterra giu-
stamente osservava nella sua Relazione presentata al Convegno Adriatico
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Anche il Consiglio del Lloyd-nutriva non poche speranze, ¢ dopo
che i suoi battelli Pluto, Vulcano e America furono tra i primi a
passare il Canale, spinse il suo- nav1gho sulla via delle Indie nella
lusinga che lo Stato, mel cui interesse era stata intrapresa la nuova
linea di navigazi'one, avrebbe saputo trovare modo.d’indennizzare

Nazionale (19163 «che il nostro Paese, che dall’apertura dell'istmo di

--Suez si attendeva un nuovo fiorire di prosperitd marinara che la rimet-
tesse sulla strada aperta daisuoi navigatori e intrapresa dalle sue repub-
bliche; era costretta a depositare le’ sue merci all’ingresso. del canale, in
attesa che qualche nave stramera. d1 passaggio volesse e potesse eseguire
il carico.

« Ostacoli egualmente’ grand1 s'incontravane per le importazioni,
poiché nei -porti cinesi e giapponesi era difficile trovare spazio sui piroscafi
per le destinazioni italiane, tanto piti per quelle, che non venivano toc-
cate direttamente, E i noli, per questa regione, erano -elevatissimi. .

«Se _a queste considerazion . aggiungiamo il fatto, che da parte del
noestro Governo e dei nostri gruppi finanziari mancava qualunque forma
di politica d’espansione veérso quelle lontane regioni, si comprenderd
facilmente come le nostre relazioni di traffico con lEstremo Oriente

- dovessero di necessita essere limitate ». -

Se 1'Italia sperava vantaggi, senza preoccuparsi di conseguirli, le
ambasciate, e i consoli della duplice Monarchia all’incontro- si agitavano
in modo eccezionale.. Cosi. l’ambasciatoreA austro-ungarico a Pechino, von
SCHAFFER, vivamente si lamentava, in un rapporto del 1872, che la ma-
rina austro-ungarica dall’apertura dell'istmo di Suez (1869) fino al 1872
non fu rappresentata nei porti cinesi che da 11 navi a vela, mentre il
numero delle navi inglesi ammontavano nello. stesso perxodo di tempo
a 7,382, quelle americané a 4,279 e.le germaniche a 1,638 e concludeva:
« Es ist kein Grund vorhanden warum QOesterreich, begiinstigt durch die
N#ihe des Suez-Kanales, nicht als Konkurrent am chinesischen Markte
auftreten und mit der Zeit als Transportvermittler des cigenen und des
Bedarfes von Deutschland und Mitteleuropa werden sellte. Awuch hier
sind unseve Intevessen mit denen Deutschlands identisch und Triest. muss
.das stidliche Hamburg Deuischlands und Mitteleuropas werden ».

Questa affermazione sull’identicitd degli’ interessi . austrosungarici ¢
germanici, per quanto riguarda i traffici verso Oriente, fatta nel 1872,
¢ di somma importanza per quanto il pensiero della Germania in rap-
porto ai traffici che si' dovevano svolgere via Trieste, non fosse 1dent100
a quello sostenuto dallo Schaﬁer

Ma non solo lo Sckdffer s’ingannava sull’ 1mportanza del Canale di
Suez e sull’interessé che la Mitteleuropa aveva. di far percorrere alle merci
la via di- Trieste, ma sull’influenza decisiva che il taglio dell’istmo avrebbe
esercitato sui traffici mondiali, deviandoli  da Qccidente a Oriente, 1i .
VON SCHARZER, Console generale austriaco a Londra, riferiva in quell’epoca
al suo Governo che il Canale di Suez aveva notevolmente diminuiti i
vantaggi della - posizione geografica dell’Inghiltérra e che ‘tutto dipendeva
dall’attivita della popolazione a far deviare i traffici dai portinordicia
quelli del bacino mediterraneo, & continnava: « Was speziell Qesterreich-
Ungarn betrifft, so kénnen Triest-und Fiume fiir den Siiden: Deutsch-
lands und die Schweiz die namliche kommerzielle . Wichtigkeit erlangen,
welche Liverpool fiir England, Hamburg und Bremen fiir den Norden
Deutschlands besitzen. Ja sie kénnten zwei Entrepot fiir ‘alle die man-
nigfaltigen indischen und asiatischen Erzeugnisse werden, welche bisher
zum grossten Teile und auwf bedeutenden Umwegen @ber London und
Amsterdam nach den Miérkten des sudhchen und sudvsesthchen Europa
gelangen », -
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la Societh deile perdite inevitabili nei primi anni di esercizio per
mancanza di una sufﬁciente'esportazione. Ma I'l. R. Governo son-
necchiava in attesa di un’occasione propizia per dettare condizioni
pitl onerose e umilianti per il prospero sodalizio.

Frattanto il Lloyd conchiuse con le ferrovie austriache una con-
venzione per facilitare gli scambi delle merci destinate per le Indie
e con le Ferrovie Meridionali Ttaliane per lo scambio dei passeggeri
a Brindisi e ad Ancona.

Verso il 1870 si andava accentuando il numero dei poderost
concorrenti. Cosi la Societd Peninsulare e Orientale, avendo dovuto
in forza del proprio contratto attivare la linea Alessandria-Brindisi,
attirava ' naturalmente a s¢ il transito dei passeggeri inglesi per le
Indie, e poteva essere indotta a prolungare ]Ja linea fino a-Venezia,
spingendo per contraccolpo la Compagnia Adriatico-Orientale, che
fino allora la percorreva, a gettarsi, in mancanza di meglio, sw
quella di Venezia-Costantinopoli.

Queste linee, intraprese soltanto verso larghe sovvenzioni govex-
natlve erano svantaggiose per la marina a vapore austriaca: Triesfe,
essendo priva allova delle volute brevi comumicazioni coi centri. pite im-
portanti del continente, vendeva al Lloyd pite difficile la lotta (1).

Nel 1871, dopo che il Lloyd aveva pitt volte esposte al Governo
le gravi difficolta in cui la Societa da tempo veniva a trovarsi, si di-
venne alla rinnovazione del contratto postale. II risultato fu che la
sovvenzione venne ridotta da due milioni (L. 4:200.000) a fiorini
1.700.000 (Lire 2.570.000), fu eliminato l’obbligo di alcune linee;
diminuita la sovvenzione delle linee estere secondarie, riconosciuta
all’incontro la necessita di estendere il sussidio alle linee lungo le coste
del territorio soggetto. all’Austria e di modificare gl'itinerari, in
modo da soddisfare le aspirazioni 'di Fiume e infine imposto al
Llovd una nuova riforma degli Statuti.

‘In virtd di un secondo contratto il Governo s’impegnava di pa-_
.gare 190.000 “fiorini (L. 399.000) per dodici viaggi all’anno da Trieste
per. Bombay, pii la tassa del Canale di-Suez per sei anni, principiando
dal 1 gennaio 1872. Contemporaneamente si conveniva che la Com-
pagnia da allora in avanti dovesme chiamarsi: Lloyd Austro-Unga-
rico (2).

Nonostante le riforme imposte dal Governo e le promesse, il Lloyd
fu nuovamente costretto a contrarre un prestlto di tre milioni di
fiorini (lire 6.300.000) pagabile in una serie d’anni.

Il Governo non voleva uccidere il Lloyd, perche della Societa
aveva bisogno, ma soprattutto perché di essa voleva formare un do-
cile istrumento da servirsene a suo talento. Ma tale la Compagnia
triestina non avrebbe potuto essere se non fosse stata mantenuta
in perenni difficoltd finanziarie.

Infatti le difficolta crebbero e con esse le spese, mentre i redditi
diminuivano per cause diverse e complesse, ‘ma principalmente in

{2} Vedi: Il Llovd Austro-[ ngarico dalld sua fondazione ai giorni nostri
(1826 1886). In-4°, pag. 95. Trieste, Tipografia del Lloyd A.-Ti., 1886

(3) Avendo il nuovo contratto postale ottenuta la sanzione dei corpi
legislativi della duplice monarchia, il Lloyd Austriaco scambiava il
12 dicembre 1872 il nome in Liovd Ausirvo-Ungarico.
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seguito “all’ applicazione -delle’ misure sanitarie provocate dal colera,
che, assurde e funeste, mcepparono i traffici marittimi, mentre ne}]a
maggior, parte dei casi la circolazione- via terra restava libera {1).

* e i

II'Lloyd terminava il suo quarto decennio di attivitd, forte di
una flotta considerevole e moderna, con le sue estese linee di navi-
gazione, dopo.aver sorpassato difficolta di ogni genere; dalle concor-
renze le pid terribili alla crisi monetana dalle difficolta politiche a
quelle sanitarie, sempre Jottando con i Governi centrali, sempre larghi
di promesse,. pronti a- concedere l'indispensabile per toghere quanto
potevano all'indipendenzadell’Ente 3ociale e gravando su que‘%to
sempre pilt con nuove condizioni onerose e umilianti,

In questo periodo la poderosa Compagnia di Navigazione, tni-
versalmente riconosciuta per la bonta del suo naviglio, per la puntua-
lita dei suoi percorsi, per la sicurezza delle merci a lei affidate, era
stata ridotta ad un- orgamsmo anemico, agonizzante, in crisi pe-
renne; alla mercé dei governi della Monarchia Austro-Ungarica.

Sostiamo, ed esaminiamo, nel seguente quadro, guale sia stato il
progresso conseguito in questo periodo agitatissimo.

" Quadro dimostrativo del progressivo sviluppo della Societd di Naviga-
zione a Vapore del Lloyd durante il Il Periodo, 1856-1876. .

-
: =
Capitale | ™ Forza | Tonnel- | dei - 2 . 4 nPeso
b1 . : el o Mighia elle merci
: ale]. laggio Do 4
ANNO prestito |2 nom}m ) oo i
ga. in - i registro piroscafi g4 % percorse trasportate
M&'B‘ cavalli brutto = %
Florini V. A, Fiorini V, A g Quintali
2

1856 . . .E:5.750.ooo 614 10.460; 28.40010.726.8002.114; 028:833: 1.253.857
I

1857 . . 15.750.000 651 12.700! 33.755/14.331.266.2.229 1.042.284; 1.387.796
1858 1,339,750 67 . 13,100/ 35.069/14.772.266/2.058 1.055.571 1.493.926
1859. . . 24.824.167 62 12200 32.634i13721.147/2.097 867.380, 838.030
1860. . . 23.683.230: 62 12,200 32.634/12.307.9051.705 886.676 895.458
1861 . . .i23.34%.972.61 . 11.840 31.950!11.630.217}1.563; 885.423 973.712
1862. . . 22.991.413i 60, I11.690° 3I.617/11.063.760{1.369F 004.072] §90,391

1863, . . 22.631.079 62 I1.920} 33.327/11.112.900{1.536] 917.477; ¥.040013
1864. . . 22.260.477/63, 12.530] 37.026/11.650.700|1.490: ¢70.677] 1.132.897

1865. ° . 21.774.087/ 63 ¢ 13.190] 40.473{12.520.400{1.392: 906.378] 1.328,511
1866. . . 21.018.587 64 13.840 45.513i13.040.500{1.422. 976.171 L[.502.112
1867. . .i20.508.054/ 64 713.840 45.513111.697.600/1.265  961.460] 2.001.063

1868. . . 19.986.810 65 14.600 50.59812.239.800{1.422] 990.029] 2.154.141
1869. . . 19.451.522/ 63 16.000] 58.640/13.723.600{1.401 1.025.149, 2.267.983
1870. . . 18.692.424,64 15.460 59.900{13.708.900{1.414 1.118.827) 2.943.849
1871. . .1x7.518.816/ 66 15.760 61.340/13.148.000/1.334 1.097.909] 3.058.579

1872. . . 17.187.740 68 16.210; 64.535/13.284.600/1.333. 1.126.177] 3.205.972
1873. . . 17.757.874/67 16.100, 66.92913.291.700{1.303 1.211.180] :3.456.185
1874. . . 19.726.182] 70 17.340 74.813/14.932.400]1.302 1.303.690] 3.961.474

1875. . . 18.920.311]67 ] 16,000 71.393/13.966.700/1.311; 1.292.698 4.157.077
1876.. . . 18.103.868/65 15260  70.016/13.170.500[1.318 1.257.695] 4.407.475

(1} Vedi la Relazione del Consiglic per P'anno 1874,
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11 quarto periodo stinizia con 1’anno 1877 e dura fino al 189r,
periodo questo che noi chiameremo latino, poicheé il. Governo, non
potendo ancora imporre al naviglio loydiaro nomi fedeschi, si ac-
contenta’ di contrassegnarli. con nomi latini:  Imperator e Impem—
triz, 1 due maggiori piroscafi -— di oltre 4000 tonnellate — che in
questo periodo costruisce la Societd per fosteggiare mezzo secolo
della sua esistenza.

Questo periodo si potrebbe designare arche col nome- di’ Eccelso
Governo, poiché nulla pud il Lloyd intraprendere o “decidere.senza
il consenso delle supreme autoritii della duplice 'Monarchn degli
Absburgo.

* % %

11 Llovd, sempre italiano e diretto da triestini, si lusingava di
poter conservare Ja sua indipendenza e liberta di azione su basi pret-
tamente commerciali e percid cercava, nel migliore modo possibile, di
corciliare questi supremi interessi con l'esigenze del Governo austro-
ungarico. Questo, a sua volta, continutava a battere la vid tracciatasi,
cioé attendeva Ja-Societd al varco delle crescenti difficoltd finanziarie
per ridurla ai suoi voleri e formarne un organo statale. sussidiario.
Cosi, mentre il Governo lesinava sussidi .e aiuti, chiedeva ad ogni
propizia occasione un maggiore ampliamento del servizio su linee
lontane —. di -esito molto incerto ed arrischiato — e pretendeva una
sempre maggiore ingerenza nell’ammiinistrazione della Societa.

11 Lloyd non aveva altra scelta: o cedere o sparire.

In questo-modo si venne alla famosa convenzione del 1° luglio_ 1878,
in virtd della guale al Lloyd fu assegnata una sovvenzione di fio-
rini 1.#30.000 (lire 3.633.000), piu Ja tassa del Cana]e di Suez per
il passaggio di 15 piroscafi. In compenso, il Lloyd si obbligava di
consumare 22.000 tonmellate di carbone austro-umgarico, il Governo si
riservava di nominare diyettamente due Comnsigheri di Amministra~
ziome ¢ imponcva alla Societd di non assumcre in servizio, senza I ade-
sione governativa, altri che sudditi austriaci, nonché di non acquistare
piroscafi all’estero-senza il comsenso del Governmo.

In conclusione, I’Amministrazione del Lloyd diventava 7l Gerente
responsabile del cosiddetto « Eccelso Governo».

- Nonostante le enormi difficolta di ogni natura, Panno 1878 fu
il pid prospero da quando la Societd esisteva.

Negli anni seguenti il Lloyd continua ad estendere le sue linee
di navigazione fino al Brasile e all’Estremo Oriente, per quanto,
specialmente nell’Oceano Indiano, le navi triestine s’imbattessero in
potenti Societd- di- navigazione a vapore, che sorrette efficacemente -
da decenni dai rispettivi Governi, erano in grado di opporre la pit
viva- concorrenza, e consrderavano Pattivita del Lloyd un usurpa—
zione di privilegi acquisitl. 4

Ma perseverando si vince ogni ostacolo e cosi il Llovd conti-
nuando sulla via tracciatasi, ebbe ragione di tutti. :

Il rapido sviluppo della navigazione, la quale richiedeva puoscaﬁ
di grande portata e buona velocita; le considerevoli -spese che as-
sorbivano i lunghi viaggi; il. forte deterioramento del materiale;
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Vinfluenza sinistra sul mercato dei poli, non potevano certamente
che manifestarsi in ‘modo poco. favorevole sui bilanci sociali,dimo-
doché 11 Lloyd fu costretto nel 1881 a contrarre un nuovo prestito
per un milione e mezzo di fiorini in oro alla pari, destinando questo
importo allo ingrandimento della sua flotta adibita al servizio delle
Indle

.E ancora una volta il Consiglio della Societa ebbe ragione, poiché
ben presto tutte le linee divennero attive, specialmente quelle del
Levante, delle Indie e della Dalmauzia.

Nel 1883 il Lloyd inaugura la sua nuova sontuosa sede e per far
fronte alle sempre crescenti esigenze decide di emettere, secondo il
bisogno e mai al disotto della pari, 12.000 azioni a fiorini 525 (lire
1.102,50) cadauna.

Due. dnni pit tardi fu deciso, per solennizzare il 500 anniversario
della fondazione del Lloyd, di mettere in cantiere due piroscafi ge-
melli; V'Imperator e U Imperatrix di oltre 4000 tonnellate di registro
brutto cadauno.

Con Panno 1886 si pud ritenere chiuso il periodo glorioso del
Lloyd triestino. Agli vomini che hanno per mezzo secolo diretta questa
Compagnia di navigazione.e portata ad una altezza insperata e meri-
tatamente riconosciuta, si pud fare un unico rimprovero, quelo di
essersi Jusingati fino all’'ultimo giorno che il Governo della duplice
Monarchia avesse ajutata | impresa disinteressatamente, cioé a
scopo. prettamente economico e di’ penetrazione commerciale. Da
cio lincessante fervore da parte dell’Amministrazione e Direzione
del' Lloyd di aumentare fuor misura la sua flotta; di estendere, pur
che sia, su tutti i mari e su tutti gli oceani le sue linee di navigazione;
di sbarazzarsi, in un modo qualunque, di ottime navi, per costruirne
delle altre, non sempre migliori, ma lussuose e costose fuor ragione;
d’imporsi in tutte. le occasioni e in tutte le regioni con munificenza
regale; col concedere noli gratuiti a merci che I’ industria austro-un-
garica voleva far conoscere nelle pit lontane regioni dove il navigare
costituiva per I'impresa triestina una gravosa passivita, ecc., ecc.

L'on. Dr. Hallwich, che il 25 maggio 1888 teneva un fulminante
discorso contro il. Lloyd implorante aiuto, dovette piu tardi, quale
relatore della Convenzione del 18gx, riconoscere che ¢ contratli con-
clusi nel 1888 non erano tali da porgere aiwto alla Amministrazione
Lloydiana, bensi di condurla direttamente alla catastrofe (1).

Infattl I’ Eccelso Governo venme ancora una volta in aiufo della
Societd, ma soltanto per impossessarsene con una Convenzione ca-
- pestro, 'di quanto lintraprendenza, l'attivitd persistente e labilita
tecnica e commerciale dei triestini, in 50 anni, dal nulla aveva sa-
puto plasmare in modo ammirevole.

Cosi i1 25 maggio 1891 il Marchese Bacguehem, ministro del com-
mercio, dettava al Lloyd, fra altro, le seguenti condizioni:

(1) Il dott. Hallwich testualmente si esprimeva ~al Consiglio del-
I'Impero: « Es wird ohneweiters zugegeben, dass die Vertrage des Jahres
1888 nicht darnach angetan waren, der Lloydverwaltung atufzuhelfen.
Im Gegenteil: Thr wurde.es einfack ummdglick, uwnter erschwevenden Be-
dingunger.  evhéhten Verpflichtungen - nachzukommen, eine FKatastrophe
schien unveymeidlich ».
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-1. La sovvenzione di 1.852.630 fiorini viene portata a 2.910.000
(lire 6.111.000), ma la Societa deve aumentare le linee sovvenzionate
da 1.283.000 miglia a '1.499.928 m1g11a aumentandone la velocita
¢ migliorando il naviglio adibito a questi percorsi.

2. Il Governo concede alla Societd un prestito di un milione
e mezzo di fiorini (lire. 3.150.000), sénza intéressi, estinguibile in
cinque anni. . 3 -

Questo il prezzo.

3. Completa- trasformazione dell’ Amministrazione.

4. Tl Presidente della Societa dev’essere nominato dall’Impe-
ratore.

5. Due membri del Consiglio vengono.nominati dai Ministio
del commercio.

6. Formazione di un Comitato residente a Vienna allo scopo
di mantenere il contatto col Governo imperiale.

7. Istituzione' di un secondo Cemitato esecutivo e di sorve-
glianza, con sede a Trieste.

E questo 1l sacrifigio (x).

11 6 maggio 1891 fu eletto il nuovo Consiglic secondo il vecchio
Statuto; il g aprile fu votata alla Camera di Vienna la Convenzione
capestro e al 31 agosto 1891 si dimise I'ultimo presidente italiano
del Lloyd, il Barone Marco Morpurgo.

1 risultati conseguiti durante questo periodo ap'oarxsrono chia-
ramente dal seguente quadro:

Quadro dimostrativo del progressivo sviluppo della Societa di Navi-
gazione a Vapore del Lloyd durante il IV Periodo, 1877-1891.

T -
| 3
Capitale | _‘§| Forza | Tonnel- \’Z':i"' e 5 ¢ de"p“;:’”“
ANNO e prestito E é nominale | laggio ¥ . |Eg £ Miglla ; 'e 5 :
|B&| i [di registro| PiOSea BSOS} A o o | trasportale
| —'% 3| cavalli | brutto [-———— ~L" 8 o =
[Fiorini V. A.| =1 Fiorini V. A. 5 i Qulnt.lll
-

| |
1877. . .|16.788.9r2/ 66 | 15.330| 70.726(12.684.600|1.282| 1.261.798| 3.986.822
1878. . . |17.544.455/68 | 15.850, 75.582{12.516.600{1.544 1.424.031| 4.906.773

1879 . . .|16.462.000| 71| 17.010| 82.242[13.073.000(1.431 1.381.698| 4.614.016
1880 . . .{16.258.000{72 t;.mo;l 83.417(12.787.800[1 441! 1.516.201| 4.650.137
1881. . .{17.534.000| 74| 17.930| 88.224|13.130.600[1.566' 1.610.885 5.065.516
1882 . ... 18.790.000| 78 19.530|  99.210(14.706.500{1.742| 1.686.046| 4.998.357
1883 . . . |18.536.000| 83 20.85& 109.429|16.051.700|1.649| 1.675.560| 5.382.760
1884. . . (19.757.000| 85| 21.800 116.461/16.527.000|1.616| .1.653.608| 5.782.25¢
1885. . .|19:463.000| 84| 22.110 119.787(16.2%40.700|1.687 1.752.519/ 6.037.364

1886. . .119.025.000{ 86 | 22.630 124.341|16.191.400/1.526| 1.802.756/ 5.920.387
1887. . .|21.815.000{ 86 | 23.130 128.154/17.497.300{1.741| 1.826.567| 6.304.359
1888. . . |21.590.000|82 | 22. 0§5| 124.110 17.466.400[1.591| 1.833.407| 6.206.306

O T L R e S

1889 . . . |21.355.500| 79 | 21.975| 125.263/16.970.200{1.363 1.797.885| 6.632.513
1890 . . . |21.090 000 751 21.455 123.539/15.881.800(1.308 1.686.445| 6.221.664

1891. . .|22.304.129] 74 21.055| 122.321|14.768.500|1.253 1.615.567| 5.742.022
! | ; | i |

e
(1) Si noti che in quest’epoca su per riviste e giornali, nonché in
P'arlamento, comparvero ogni sorta di accuse piil 0 meno fondate tanto
contro il Llovd quanto - contro ii Governo anstriaco.. Cosi Pon. Prade
: <
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11 guinto periodoincomincia il 18 dicembre 1891 con la nomiria impe-
riale del Barone Viktor von Kalchberg, un aulico burocrata, a Pre-
sidente del Lloyd.-

Quando la burocrazia, sia essa austriaca, 1ta11ana o d’altro paese,
s'impossessa di un ente commerciale o industriale qua151a51 e -ha
la pretesa di volere e sapere esercitare Je funzioni. dell'industriale
e del commerciante, avviene sempre lo stesso fenoméno I'opera
sua riesce sempre rovmosa, ‘

11 carattere specifico ‘di tutte .le gestlom burocratiche, anche
quando i divigenti sono animati della migliore volonta, & quella del
sabotaggio, yerché la burocrazia nel suo complesso & seguace della
teoria del minimo sforzo, come del resto tutti gli womini ld seguono
qua.ndo non hanno interessi immediati da patrocinare. La burocrazia
& soprattutto nefasta, perché non paga mai i propri spropositi con
le tasche proprie, ma con quelle della collettw;ta sia essa uno Cytat()
o un Ente burocratizzato gualsiasi.

Il Lloyd subi la stessa sorte che prima e dopo in Austria e altrove
banno patito altre imprese commerciali, industriali, marittime, -mi-
nerarie, ecc., quando, per fatalitd sono cadute nel]e mani d’incom-
petenti st1pend1at1 il cui stipendio non era soggetto a @ensxblh va-
riazioni per il crescere o -diminuire della loro attivita.

Installatasi dunque la burocrazia austriaca al Lloyd, essa inai.-
gurava -— come in ogni tempo e in ogni luogo -— la sua attivita col
contrarre dei debiti e col fare delle spese pazzesche. Cosi nel 1892
venne contratto un debito di 4 milioni di fiorini “(lire 8.400.000) e
tre anni pin tardi un.altro per 4.200.000 fiorini. (Ilre 8.820.000) in
oro ammortizzabile in 50 anni.

Sanata la. posizione finanziaria -con deb1t1 si ricorse alla ragio-
neria, ¢ a furia di artefizi contabili (specxalmente per quanto riguar-
dava il valore delle navi che si costruivano, si comperavano e subito
si nvendevano) si riusci a tacitare gli azionisti con circa il 2 9%, nel
1892, pit tardi e fino al 1900, in- medla col 4 %,; poi ritornava il
deficit cronico.

Dopo circa dieci anni (19o1) avveniva al Lloyd cid che sempre e
ovunque avviene in simili casi: il Barone Kalchberg dava le sue di-
missioni e gli azionisti triestini subivanole conseguenze, pagando
del proprio. e
* ok ok

Segue nella presidenza Ermst Becher, altro burocratico, il quale’
al sud attivo aveva la redazione della Convenzione, fra- Governo e
Llovd, del 1888 e di quella capestro del 1891:

in piena:Camera dei Deputati informava il Governo Centrale che it
"Lloyd era una Societd pin italiana che austriaca e.che convenivasradi-
care questa mala pianta al pin presto possibile; ma-il deputato delmata
Boreic giustamente osservava che manitesta .era la tendenza del Goyerno
di germanizzare tutto, compresa la Societd del Lloyd, prettamente trie-
stina. Ai diversi oratori il Relatore on. dott. Mallwich nspondeva che
Tazione del Governo eva una mecessita- (h Stato e insieme un’opera pa-
triottica. e
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- 1I'Lloyd continua a battere la stessa via, fino al 1905. In questo
anno il Becher riconosce la sua incompetenza e chiama-alla dire-
zione del Lloyd Alberto ankjmter nella speranza che questi riesca
a sanare la insostenibile situazione. . _

Le caratteristiche di questo breve periodo sono le continue co-
struzioni di piroscafi lussuosi, la vendita di ottime navi o 'acquisto
all’estero di .navi di rifiuto che dopo pachi viaggi si rivelavano inser-
vibill e in fretta e furia era giuocoforza disfarsene. -

Per comprendere questa udda di- milioni si vogha os<ervare le
seguenti -cifre:

Nel 1874 la flotta Hoydxana contava, 74 plroscaﬁ per comples-
sive 122.321 T. R. B.; durante il V perlodo (1891-1904) la Societa
costruiva nei propri cantieri ed acquistava 35 navi per complessive
112.8g0 T. R: B. Totale: 10g navi per 235.22x T. R. B. Ma nel 1904
il-Lloyd non contava che' 70 piroscafi. per sole 147.587 T. R. B,
39 navi per complessive g7. 624 T. R.-B. furono pii o meno sper-
perate. |

Queste cifre sono sufficentemente eloquentl per dimostrare in
qua]e malo modo l'incompetente burocrazia viennese amministrasse
il patrimonio dei. triestini.

I1 valore del quadro seguente, non é quindi piu quello dei prece-
denti, perché da.esso non si rileva piu il graduale sviluppo tecnica-
mente e commercialmente ponderato, ma & il risultato dovuto a
delle trasformazioni inconsulte, tumultuarie, disordinate, le quali —
salvo 1 pochi casi di navi diventate inservibili --- rappresentano uno
sperpero continuo, .che in soli 13 anni ammonta a circa 100.000 T:R.B.

Quadro dimostrativo del progressivo sviluppo della. Societd. di Naviga-
zione a Vapore del Lloyd durante il V Periodo, 1892-1904.

Capitale g Forza Tonel- o e é S i delI‘:e:ercx
. ¥ 2 noninale aggio 5.9 Miglia 3
ANNO e prestito ' g_ 1 nillllnllt & l:ﬁi;stm piroscafi Ig%? p&-x‘cgoric | trasportate
= 14 B >
ar = ‘Z| cavalli brutto |—————= 5% P
Corone V. A.! ~ | Corone \".:\.I = Quintali
g |
1892. . . 43.986.916| 74 | 88.894| 129.267|28.494.200(1.100| 1.660.477| 5.352.332
1893. . . 43.448.746| 76 | 99.702| 138.583(30.025.800(1.180| 1.836.726 6.646.112
1894 . . . 42.726.670| 72| 97.871| 135.109/26.164.000(F.133| I.921. 69%’ 7.245.006
1895. . . 46.490.000| 75 | I'10.741| 145.443|31.684.300/1.220| 1.943: 301' 7.556.778
1896 . . . 46.190.000(74 | 114.336| 148.382|31.697.900(1.238 19,9 812} 7.707.826
1897 . . .l|45.880.000| 70 | 114.665| 150.240|31.858.500{1.284| 1.971. 015' -8.840.844
1898. . . 45.550.000| 64 | 110.595| 143.392(29.559.200(1.199( 1.987.575| 9.484.776
1899. . . 48.997.618|65| 116.745| 154.219/32.143.500(1.206| 2.0I5. ogq 9.677.275
1900. . . [48.545.238| 67| 123.074| 163.887|35.365.500]1.217| 2.219.578,10.467.579
1901. . . 66.057.142| 63| 122.171| 164.829|35.685.300(1.190 2.192.229(11.068.023
1902. . . 65.545.238| 67 | 130.984] 183.917[41.725.950|1.132| 2.205.908]10 815.604
1903. . . 64.997.619(68 | 139.637| 192 954(46.547.050(1.109| 2 162.946 10.686.695
1904 . . . 64.426.190| 70 | 147.587| 201.359/48.392.500|1.085 3.242.765|u.374.680




L ultimo (VI)periodo della storia del Lloyd triestino s’inizia con una
inattivita nelle costruzioni navali. L’ arsenale sociale, dove fra il 1901
e 1904 febbrilmente si costruivano navi-e ¢io che il grande cantiere
non poteva portare-a termine il Lloyd acquistava all’estero, era
rimasto quasi privo di lavoro e con lo spettro della d)soccupanone
di- migliaia di operai.

La mindcciosa situazione finanziaria fonsigliava di ricorrere a
ripari pronti ed efficaci e tali potevano essere, imperoccheé allora il
Governo non aveva ragione alcuna di far hngulre il sodalizio, che
di fatto era divenuto una istituzione statale. Il Governé austriaco
perd si affrettava a rispondere che prima di_entrarve i# irattativela
Societa doveva pensare a consolidare il suo bilancio.

Su gquesta -base cominciarono le laboriose trattative che per ri-
sultato ebbero lingerenza sempre crescente dei poteri statali nel-

" Yamministrazione del Lloyd.

" 11 capitale azionario, che era nel 1906 di C. 25.200.000 fu ridotto
a 14.400.000, ma cofitemporaneamente fu portato a complessive
C. 28.800.000 con una nuova emissione

Sul capitale originale degli Adriatici, per ragioni finanziarie furono
fatte . operazioni con Banche locali, che pero, per quanto fossero
figliazioni di Stabilimenti viennesi, tuttavia si dovevano considerare
banche triestine.- Da tutto cid risulta inoppugnabilmente che dal
67 al 73% i1 capitale azionario del Lloyd rimase anche in seguito
in possesso degli Adriatici. '

Fu dopo queste operazioni che il Governo concesse -al Lloyd
una sovvenzione sui percorsi marittimi di 7.234.412 corone annue,
“esclusi i traffici sulle coste dalmate e la linea brasiliana; si decise
la costruzione e l'acquisto di 120.000 tonnellate di nav1gho e per
agevolare tale compito lo -Stato concedette alla Societd un. credito
straordinario di 6 milioni di corone senza interessi.

In compenso perd, la Sede: amministrativa del -Lloyd doveva
trasferirsi a Vienna e con essa le tornate del Consiglio "amministra-
tivo e delle assemblee generali dovevansi tenere d’allora . innanzi
nella capitale dell’ITmpero.

Il 25 gennaio 1907 la Camera-ddti deputa'a dell’Austria votava la
nuova convenzione che il* 23 febbraio veniva ratificata dal Sovrano;
e il 16 maggio dello stesso arino ebbe luogo a Vienna la prima Assem-
blea degli azionisti, e questa Assemblea eleggeva un Consiglio .com-

osto di tedeschi e di qualche italiano di provata fedé austriaca.

Morto il 6 dicembre 1908 il Becher venne nominato a Presidente
del Lloyd-il Dr.. Julius Derschatta Edler von Standhali, gid ministro
austriaco per le ferrovie. :

Se, fino a questo momento, il Lloyd aveva potuto mantenerc
una parvenza d’italianit, coll’ insediarsi di questo nuovo burocrata
le cose precipitarono. Il personale amministrativo ‘composto di trie-
stini e di non pochi ex-regnicoli,. venne sostituito da impiegati di

rovata fede austriaca, in parte tolti dalle diverse amministrazioni
de]lImpero -Con gl'impiegati del vecchio regime la lingua italiana
spari, per quanto compatibile con la navigazione entro il Mare
Nostro e verso Oriente, e fu sostituita dalla tedesca. 1 vecchi lupi
di mare, nati sulle coste venetc che per decenni awevano coman-
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date le navi lloydiane, vennero pensionati e sostituiti da azzi-
mati ufficiali, in gran parte tolti dalla marina di guerra. La ciurma
stessa, per quanto possibile, fu levata.a preferenza dalle regioni slave
e croate ma a_dispetto di tutto e di_ tutti la lingua di bordo ¢ di co-
wiando rimase il dialetto veneto.

Frattanto il mercato finanziario di Vienna e quello germanico
tendeva ad assorbire il maggior numero possibile di azioni e di obbli-
gazioni e a dettare legge non solo al lLloyd, ma anche allo stesso
Governo austriaco, al punto che la Germania impose alla Societd
triestina, allorquando questa istitul una linea, rapida fra Trieste
e TAfrica Orientale, in concorrenza con le Compagnie. germaniche,
di rinunziare a quel servizio, che pers traffici triestini si presentava
promettentissimo. E. Vienna, assieme al Lloyd, dovette. adattarsi ai
voleri degli onnipossenti armatori germanici- (1)

Avvenute Je sopra accennate riforme, il Lloyd entrd in un periodo -

di relativa prosperitd, ma di cid non fu causa né il portato della

nuova amministrazione teutonica, né 'abilita della Direzione, bensi |
lo sviluppo generale che ebbero i traffici triestini dal 1907 al I914;

cioé dal momento in cui Trieste ebbe una seconda linea di comuni-
caziong col retroterra, la_ferrovia transalpina e il nuoyp porfo, due

opere monumentali, per la cui esecuzione fu speso circa mezzo mi-.

hardo di corone.
In tale periodo la Societd del Lloyd prese parte -alla fondazione
della Navigazione Libera e della Dalmatia, e in grazia al progredire

delle costruzioni portuali di S. Andrea, riusci a liquidaré il proprio’

Arsenale e a prender parte, assieme allo Stabilimento Tecnico Trie-
stino, alla creazione'di un nuovo cantiere autonomo a S. Rocco..

. Merce questi’ espedienti il Lloyd riusei a dare fra il 1907 e il 1914
un dividendo che dal 2 14 va al 7 %, % e ad accantonare un fondo
di riserva di circa 12 milioni di corone (2). ~

« .

(1) Anche 1’Austro-Americana, pure Societd paesana, dovette in
analoghe circostanze subire la stessa imposizione da’ parte della Ger-
mania, dopo che divenne una Impresa austriaca come la stessa rela-
zione del Consiglio di amministrazione (1913) chiaramente la designa.

(2) Nello stesso periodo le seguenti 90(‘16“& di \Tawgaﬂone dava
i segnenti. dividendi med#: ‘

‘%ometh inglesi . . . . ... . . L. 7.4~ 8,7 0/

» germaniche . . ... . . . .. . 7.9-12,0

9 italiane . . . . . . . . . . . 4 0-10,0

W francesi . ., . . . . .. . 0. 4,0-10,0

» belghe . . . .. .'. . .. . 30-70

» - olandest . ... . . oL L. 7.5 8,0

" argentine . .. . . ... . . §,0-T1,0

“ wungherest . . . . . . L L . 8.5-10.5. |

austriache: R : s !

,cmhmxch c. ... . . . . .. 50-90
Navigazione libera trlextmd C e 4.5 9.5
Lussino . | e e e 6,5-15,0 .
G. L. Premuda e e e $,0-10,5
Palmatia . . . . . . . . . ... .. 4080
Ragusea . . . ... . . . . . . . ¢ 5.0- 7,0
Istria-Trieste . . . . . . . . . .'. . 15,0-57,0
Austro-Americana . . . . . . . .. 6,0- 8,0

Tripeovich . . . . . .. ... . . . ] . 10,0-11,0

N
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Dal seguente quadro, risulta lo sviluppo della Societd -del Lloyd
nell’ultimo periodo,. durante il quale il Mare Nostro fu solcato da
navi coperte da -bandiera austro-ungarica.

Quadro dimostrativo del progressivo sviluppo della Societd di Navi-
gazione a Vapore del Lloyd durante il VI Periodo, 1905-1914,

¥

AN v prestite ;Eg mu:::mle’ diiz:gg;:;m plroscat "gji?,% ;:e:ﬂm trasportate
A Wl e pm e B amm
4

1905 . .- . 163.819.047] 69 ] 146.8031 200.015(44.766.600/1.039, 2.299.948{12.359.206
1906 .. . {66.660.476] 65| 143.423] 194.252/39.778.850/1.051] 2.245.438/13.357.800
1907 . . |, 165.866.190] 60 | 134.486] 185.784141.765.400]1.147, 2.223.014{11.973.120
T 1908. . .. 64.948.571) 60§ 149.769) 196.202/50.264.850, 988 2.112.029|11.097.540
1909. . . 64.030.952] 63} 156.360] 210.526'54.846.600{1,068! 2.108.133111.290.470
1910. . . 163.030.000] 63 | 158.225] 213.876,56.004.6501¢.233] 2.158.439/13.171.800
1911. * . —_— —_ — —  157.274.350, —'| 2.095.336}12.945.600
1912. . . —_ — — —  Bogsdiviz e 2.399.950/13.517.060
1913. . . — 66 — — — — | 2.432.727/15.731.620

1914. . . — =i =] = - - — —

- E vediamo di concludere.

Un gravissimo errore & quello di credere, o voler far credere ‘a scopo
di propaganda politica, che il cessato Governo austro-ungarico non
abbia fatto quanio poteva per il porto di Trieste e per quello di Fiume,
e per lo sviluppo della marina mercantile. Questo sistema ¢ peri-
roloso, specialmente nei casi dove gli stessi autori, con cura par-
ticolare, rilevano.la deficenza dei portiitaliani e le deplorevoli con-
dizioni_ in 'cui armatori e Governo abbandonarono la marina mer-
cantile del Regno in generale e la flotta iscritta néi porti adriatici
in. particolare. ' o . -

T.a veritd ¢ che ’Austria-Ungheria, dopo aver assunta la eredita
della gloriosa Repubblica veneta, procedette sulle orme di questa alla
conquista dell’Oriente. Non ebbe che un programma ben definito e chiaro
che assolse a nostro danno, nel modo piu perfetto, conciliando sempre
gl'interessi economici e le aspirazioni politiche dello Stato, con quells
particolari’ e opposti dei popoli industriali del settentrione gravitanti
verso Amburgo. ¢ Brema e.quelll dimoranti verso Sud della duplice
Monarchia direttamenie- interessati agli shocchi sull’ Adviatico.
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E anche un gravissimo errore voler designare ostentatamente
il Lloyd come una Societa amstriaca o fedesca operante Qul Mare
Nostro e verso Oriente ai danni della Marina italiana.

La verita & che tanto il Lloyd quanto 1’ Austro-Americana sono
due- creazioni triestine e quindi italiane, guardate-dal Governo impe-
riale, nel primo periodo della loro esistenza, con la massima difidenza,
con mdtﬁ‘erenza nel susseguente,.spinte al jallzmento in seguito e sal-
vate dalla catastrofe col loro assorbimento. Il metodo che ha ridotto
il Lloyd-a divenire, come disse I'onorevole Dr. Russ alle Delega-
zioni fin dal 1890, wn agente diplomatico del Govermo austriaco al-
I’Estero (1), ¢ un metodo “che il cessato Governo ha esperimento, con
pii o 'meno successo, su tutti i suoi amministrati, persone ed enti
privati e pubblici. Non per ‘questo & lecito supporre che il popolo
redento, le sue organizzazioni commerciali e le amministrazioni pub-
bliche di queste terre siano meno italiane di quelle che prima del
1859 e del. 1866 appartenevano politicamente e ammmntratna-
mente alla Monarchia degli Absburgo.

Interrogato Talete quale fosse la pin forte di tutte le cose, Ti-
spose: la necessitd, perché essa vince tutto e uiti, e noi fummo domi
dalla necessitd di vivere sotto il domlmo straniefo; certo non per colpa
e per volonta nostra.

Infatti, non appena il Lloyd si & incontrato sui mari con i pos-
senti concorrenti stranieri, il Governo austro-ungarico riconobbe,
che questa Societa sorta dal nulla e per volonta di pochi, ma ablhq-
simi commercianti triestini, avrebbe potuto egregiamente servire
al suo.- programma di espansione e stabilire un contatto diretto fra
IImpero e I'Oriente. 11 Lloyd avrebbe cosi potuto piemamente sod-.
disfare al Drang nach Osten che man mano andavasi manifestando
come una necessity aoluta di esistenza per gl'lmperi centrali, i
quali, se non fossero intervenuti in tempo utile, correvane l'alea di
vedersi soppiantati dall’ltalia e dalla Francia. ‘Genova e Marsigha
avrebbero esercitato su Trieste e Fiume la stessa funzione deviatoria
sull’asse dei traffici che gid andavasi manifestando ad Amburgo e
Brema, rispetto a’ Rotterdam e Anversa.

La lotta fra i porti del Nord e quelli del Sud e fra quelli posti
ad Oriente e quelli d’Oceidente s’impegnava sottile e subdola, ma
gradualmente essa si manifestava imperiosa. 11 Governo austro-un-
garico si servi dell’arma pit efficace di cul disponeva, del Lloyd,
quale istrumento di penetrazione economica e politica verso Oriente
e dell’ Austro-Americana verso Occidente.-a complemento -di quanto
la Marina mercantilé germanica non poteva compiere nel Mare Nostro.

Evidentemente, 1’Austria-Ungheria, in intima collaborazione con
la Germania, ha operato ai nostri danni e noi abbiamo subito- tutte
le malefiche conseguenze i ‘questa collaborazione, perd non essendo
il male che il bene pid o meno difettoso, di questo —  annientata
la. potenza degli Imperi centrali — 'siamo diventati i legittimi
eredi, ed ¢ quindi nostro dovere di coordinare l’azione nostra in

(1) «Die Vertreter des Lloyd galten wie Guasi-Gesandte einer aus-
wirtigen Ma('ht wie N’cberreq'mdte der oesterreich- un"arxqchen Mo-
al‘(‘hlc »: . . : )
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modo che la.cospicua ereditd non._resti corpo_morto, ma continui
ad_essere istrumento di ut111t’x pubbhca come lo & stato sotto il pas-
sato regime.

He v

Da questamostra pubblicazione risulta ancora evidente un fattore
d’ importanza decisiva: I'intima coesione deghi individui e degli enti
triestini ad un unico fine, come pure lintima coHaborazione delle
autoritd statali austro-ungariche e germaniche, allo scopo di coordi-
nare un efficace programma di lavoro. Da questa concomitanza di
forze direttive verso una méta ben definita, si ebbero quelle mani-
festazioni che resero inefficaci gli sforzi di singoli commercianti e
armatori in Italia e in altri paesi.

L’'Italia non ebbe: né un commercio, né upa industria e tanto’
meno una marina forte, perché nel Regno & sempre mancata la coe-
sione degli enti fra Joro e l'intima collaborazione di questi con il
Governo. I diversi Governi d’origine parlamentare, in composizione
e scomposizione, secondo il prevalere delle diverse fazioni politicbe,
& costituito da uomini quasi sempre profani di cose economiche e
marittime. Questi Governi, anziche’ svolgere un programma econo-
mico, p011t1c0 e sociale umformo e armonico con gl'interessi della
Nazione, cercarono di soddisfare i pit impellenti e particolari interessi
regionali, spesse. volte in aperto contrasto con gl'interessi collettivi.

In qiesto modo, in Italia si sperperavano milioni in costruzioni
ferroviarie a scopi elettorali, e milioni si sono spesi in costruzioni
portuali irrazionali e di scarsissima utilitd per, i traffici, mentre ur-
gentissime opere ferroviarie e portuali rimasero e sono in uno_stato
d’incompleta inferioritd, in paragone a quelle costruité e ampliate
nelle regioni adriatiche ora redente. :

In ltalia, fra'i diversi armatori, come del resto in tutti i rami del
commercio, dell’industria ¢ della vita politica, non domina che la
lotta pivt 0 meno subdola fra individui ed enti concorrenti. Questo
fenomeno che ha del paradossale, ha gettato il nostro Paese, nel
periodo antebellico, fra le braccia dello straniero potentemente orga-
nizzato, percheé razionalmente preparato alla lotta.

Oueste lotte intestine e sleali hanno facilitato allo straniero il
complto di dominare i nostri mari e hanno procurato alle diverse
Compagnie estere lauti guadagni. Noi non abbiamo assistito soltanto
a competizioni fratricide, ma a conpubi infami fra Socicta italiane
di navigazione e Societd estere ai danni di Societd nazionali.

Ora, anziché trasportare questi metodi deleteri nei porti redenti
e gettare il seme della discoidia fra le Compagnie del Regno e quelle
create e rase potenti dal popolo liberato, sarebbe pitt decoroso e
utile imitare lesemplo nostro estendendolo a tutta la marna ita-
lana; renderla pit perfetta e armoniosa mercé la concordia nazio-
nale, che per ogni singolo individuo -come per ogni ente costituito
dev’essere la legge suprema, il propulsore potente di ogni mani-

" festazione.

E questo un caposaldo del futuro assetto dei traffici marittimi
italiani, imperocché soltanto se le diverse Compagnie di mavigazione
procederanno di-comune acécordo ad una razionale divisione .del la-
voro, questa intima collaborazione potrd tener lontano dai nostri
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mari il naviglio straniero, e dard risultati immediati e soddisfacenti
per tutti, anche se la nostra flotta mercantile dovesse imbattersi
in una quﬂelaﬂ concorrente.

Ma per conseguire questo risultato ¢ unecessario che le pavi non
vengano strappate dalle loro basi ¢ le singole Compagnie conservino.
quel raggio di azione che ad esse hanno concesso nel periodo ante-
bellico i maggiori utili e dove le loro navi sono conosciute e ben
quotate dagli interessati. '

Per quanto riguarda partlcolarmente la Societa del Lloyd Trle—
stino, non sappiamo in veritd quale Compagma del Regno possa
vantare un naviglio pid moderno, un’organizzazione piv perfetta e
un nome meglio quotato, spema]mente in Oriente. .

Nessuna Societd italiana di: navigazione potra quindi meglio sal-
vaguardare gl'interessi della Nazione in Oriente del Lloyd Triestino,
dove questo ha gii magnificamente compiuta la conquista commer-
ciale e dove sotto al nuovo regime non restd che svilupparla col
concorso fraterno di tutte le consorelle del ‘Regno. )

E questo un problema economico, commerciale e marittimo, e
anche di sana politica, che I’Austria-Ungheria. aveva — ben’inteso
ai danni nostri — risolto ¢ che a sua volta noi dobbiamo risolvere
integralmente o non risolvere affatto. ‘

Ricordiamo dunque.che la disunione ‘procuro semprc in tuthi 4
tempi e in tutti 1 paesi, la dissoluzione e il trionfo dello straniero.



