POLITICA ED ECONOMIA
NELLA STORIA DI TRIESTE

IL PORTOFRANCO DI CARLO VI
E L’EPISODIO DELLA COMPAGNIA ORIENTALE

La storia” del porto di Trieste & stata un po’ sempre la storia dells
citta, qualeche volta sul punto di confondersi con essa; circostanza, del
resto, che ebbe comune con le cittd marittime italiane.

Il porto di Livorno — osserva ad esempio Mario Baruchello in
«LIVORNO E IL SUO PORTO» — divide le sorti degli altri porti italiani.
Tracciare le linee di una storia del suo porto equivale a tentare la costru-
zione di una storia della cittd sotto il profile economico.

Poiche chi dice porto, sottintende commercio, attivita mercantile,
con i contrasti, le azioni e le reazioni inerenti; sottintende agglomerati
umani nel quadro dei rispettivi tempi, in posizioni di egemonia o d'infe-
rioritd, quanto a dire precipuamente in rapporto di lotta. Anzitutto per il
diritto di navigare, poi per quello, essenzialmente in funzione politica,
di limitarlo o di negarlo agli aliri e, in qualsiasi modo, di conirollarlo.
Lungo i lidi dell'Adriatico, che furono centri importanti di navigazione,
le situazioni di predominio mutarono spesso di sponda, passando dalla
pelasgica Spina all’etrusca Adria, a fare le fortune di Scodra e Salona,
quindi quelle di Aquileia, il grandioso scalo del commercio centrale eu-
ropeo dell’epoca, per riapparire successivamente a Venezia, e, caduta la
Serenissima, a Trieste. E' un'ereditd che si {ramanda e che si & sempre
pronti ad accettare; che anzi si esige in rapporto alla forza del retroterra
con cui si'2 direttamente legati e che si serve o si pretende servive, Piu
questa forza esercita le sue pressioni, piu le cittd marittime sentono l'ob-
bligo del navigare, fino ad esprimerlo nei senso delle Repubbliche an-
seatiche. Navigare diventa allora una necessita anteposta a quella stessa
del vivere; il fattore economico, superatosi anche nel concetto politico,
diventa imperativo categorico; praticamente diventa dirilto e legge, sto-
ricamente diventa guerra.

E’ essenzialmente per fatti di guerra o per atti eguivalenti c¢he le
suaccennate eredity adriatiche passarono, infatti, dall'una all'altra rivs,
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dall'una all'altra cittd. 11 «caso» geografico non vi ebbe la parte prepon-
derante che usa attribuirgli. Non T'ebbe ad Aguileia, non a Venezia, non
a Trieste, non a Fiume, Scesi in lizza a difesa dei propri interessi, ciascuno
dei porti giuliani negava le possibilita geografiche degli altri ed esaltava
le proprie, puntando su argomenti speciosi, se anche non privi d’interesse.
Nei fatti economiei, ¢id che agiva anche qui come altrove erano gli estesi
trapassi di sovranitd da un dominio all’allro, il declinare o la decadenza
di Stati gid possenti, l'affermarsi di altri, con la contemporanea, forse
conseguente trasformazione di sistemi e di istituti.

Trieste, al tempo di Roma, era, rispetto ad Aquileia, cid che sono
oggi, a un dipresso, le piccole localitd costiere dell’Istria rispetfo a Trieste.
Questa aveva 12.000 abitanti, Aquileia 200.000; la flotta di Aquileia era
a Grado, la distanza fra le due cittd non superava i 35 chilometri. La fun-
zione del nostro piceolo porto era all'inizio guella di servire Aquileia.
Pola e I'immediato retroterra della «civitas», con forniture di vino, olio,
legname, cereali, sale. Numerose barche doppiavano lo scoglio di Zucco,
per risalire lungo la costa istriana, altre entravano con carichi diversi,
regolando la rotta sulla lanterna romana sistemata sulla stessa scogliera.
Il mare lambiva le mura cittadine, penetrava ben dentro gli attuali fab-
bricati, depositando sulle maremme la sua ricchezza di sale. In com-
plesso un’attivitd abbastanza viva.

Nell'alto Medioevo la situazione mula; il fatto nuovo & il sorgere di
Venezia al posto di Aquileia e l'affermarsi progressive della Repubblica
dei Dogi sull'intero Adriatico. Venezia fa risaliré le sue pretese egemo-
niche a una missione pressoche divina: in linea di diritto all'investitura
di un Papa. Trieste non pud che soltomettersi, Inutilmente reclama la
liberta dei mari, invano lofta, I suoi interessi contingentali non possono
entrare nei calcoli della Serenissima, Infatti non entrano se non subordi-
natamente agli interessi generali della Repubblica di San Marco, che &
uno Stato froppo forte per accettare la rivalita di un minuscolo Comune;
solamente gquando, dietro al Comune, si profilera la minaccia di un altro
Stato, capace di misurarsi con Venezia, i Dogi modificheranno la propria
politica triestina e scenderanno a concessioni ufficiali, limitate, spesso
tollerate, ma, pid spesso, misconosciute nella pratica quotidiana del na-
vigare e del commerciare. Per allontanare radicalmente il pericolo, Ve-
neza, a un dato momento si proporra addirittura il problema dello
acquisto di Trieste per un importo assolutamente superiore al suo valore;
poi laseiera cadere le fratiative, o almeno non ne sollecitera la conclusione,
cercando alfre vie per affrontare una situazione che, in progresso di
tempo, non le sembrera pin di tanto rilievo.

Saranno i grandi avvenimenti dell’Evo mcderno a dare un altro
corso alla storia economica del nostro porto. La scoperta dell’Awmerica e
delle nuove vie per le Indie attraverso lo stretto di Magellano segneranno
il trapasso del centro di gravitd dal Mediterraneo agli Oceani; Venezia
vedrad scadere la sua floridezza, e Trieste non potra non subirne il con-
traceolpo, per poi risollevarsi lentamente sotto I'impulso delle nuove
teorie economiche venute dall'Inghilterra e dalla Francia.

Siamo ai tempi del mercantilismo di Colbert, al trasformarsi
risoluto della ricchezza da fondiaria in ricchezza mobile, alle prime af-
fermazioni del capitale e dell'industria; siamo alla conclusione delle lun-
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ghe guerre in cui i maggiori Sfati si battono per il primato sui continenti
& sui mari, mentre aumenta proporzionatamente il valore del lavoro umano
e sconfinali orizzonti s’aprono alle iniziative dei singoli.

Tutto questo secolare periodo, che ha un carattere decisivo per lo
avvenire dell'umanitd, lascia a Trieste pagine chiare, facili a decifrarsi.
11 destino della citta vi & scolpito; ed & destino di citta italiana segnata
a continuare la tradizione italiana sui mari, potenziando al massimo la
ereditd venutale da Venezia aftraverso la romana Aquileia. Lo stesso
mercantilismo di Carlo VI e di Maria Teresa, gli stessi propositi accen-
tratori di Giuseppe II; infine la sfessa potenza economica dell’Austria
degli ultimi Absburgo, concorreranno palesamente, se non intenzional-
mente — come non poteva essere — a questo fine. E' necessario che la
citta diventi ricca per diventare romantica; occorre che la cittd diventi
cosmopolita per sfociare, attraverso la reazione romantica, nell'irreden-
tismo. Non & senza significato che il sacrificio di Guglielmo Oberdan si
compie nel 1882, I'anno in cui la possente Monarchia ausiro-ungarica si
afferma a Trieste, florente di traffici, con la Mostra, destinata a dare al
mondo la sensazione del cospicuo posio aggiudicatosi dall'Imperc attra-
verso uno dei suoi centri pit vivi ¢ vitali. L’'Austria credeva nella forza
dei suoi fiorini; sul molo teresiano, del quale Napoleone chiedeva se era
vero fosse costato uno zecchino ogni piefra, non immaginava potesse
fiorire altra seminagione che quella delle spezie. Lo immaginava tanto
poco che Metternich presceglisva Trieste a esilio per i Napoleonidi, con-
fidando nel potere demoralizzante dell’ambiente.per le «feste calde» del
tempo. Errori di valutazione; nel caso nostro, guasi preordinati dal de-
stino nelle sue misteriose trame. Alla potenza dell’oro, di dubbia origine,
che era sul punto di prevalere, il vecchio Comune oppose dapprima le
sue ragioni di diritto, poi, sopraffatto in questo campo, quelle ideali. Lotta
ineguale; uno Stato fortissimo da una parte, una citta dall’altra, e,
contro la citta, le necessita di Stato, le sue fortune, il suo avvenire. Il
(ozzo avveniva sull’arco d’interessi saldamente abbarbicato al bacino da-
nubiano, ed era affrontatc mnel solo modo possibile per il Comune: piu
PAustria lo tendeva, cercando di estenderne le vibrazioni al maggior
numero di classi sociali, e meno il Comune inostrava d’interessarsene. E
fu questo atteggiamento negativo a prevalere sull’altro, determinando,
nel medesimo cuore dell’emporio cosmopolita voluto da Vienna, il cenbre
di un impulso ideale a respiro sempre piu largo. Il fiorino generava il suo
contrario. Nell'impari lotta i migliori citfadini traevano alimento per la
loro ribellione spirituale nella stessa formidabile attrezzatura mercantile
del loro porto, riprovando essere la vita triestina nell’economico, per
usare le parole di Domenico Rossetti, subordinata a quella nel politico;
ossia valere il primo in funzione del secondo.

* % *

V'e un episodio nelle secolari fortunose vicende della cittd che me-
rita ricordare perché sorge in un momento economico eccezionalments
propizio al collaudo della tesi rosseftiana: i1 Portofranco-di Carlo VI

Nella cospicua letteratura esistente sull’argomento due tendenze pos-
sono essere individuate: quella degli storici pid vieini all’avvenimento,
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che lo vivono, lo esaltano o lo eriticano in s&; e quella degli storici futuri
che, sulla scorta di una documentazione- pit abbeondante e di elementi
derivati da una valutazione pili approfondita, lo considerano da un punto
di vista generale, nel quadro delle sue origini e dei suoi sviluppi d'ordine
non solamente locali. Tra i primi Domenico Rossetti favorevole all’ini-
ziativa sebbene con qualche riserva; egli la eésprimeva anche con maggior
evidenza quando negava che tutte le franchigie concesse a Trieste dipen-
dessero dal privilegio del Poriofranco, distinguendo quelle di cui la citta
gih godeva parte in virkl della prima Costituzione del Duca Leopoldo, nel
1382, parte per le successive concessioni di quattordici Sovrani. Decisa-
mente negativo sard pid tardi il suo giudizio dinanzi alle interferenze
politiche dei nuovi ricchi nell’ambilo del patriziato triestino e dei dirithi
politico-amministrativi della cittd. -

Anche per il Kandler il Portofranco di Carlo VI, limitato al terri-
torio fuori delle mura, era accettato piu per il lavoro che recava a Trieste
che per i reali benefici apportati alla cittd. Era poi deplorato per la con-
fusione che generava tra cittd vecchia e nuova, e per i soprusi cui dava
origine a danno dei cittadini autoctoni.

1 Caprin era decisamenté ostile. «Agli onesti speculatori — cosi in
«Nostri nonni» — che qui convenivano per motivi di lucro, si univa la
gente scampata e che trovava usbergo nel Portofranco, nella formula che
assicurava la cittadinanza a chiunque possedesse qui una barca, una
gronda di casa, anzi solamente una famigliar.

Per Fabio Cusin il concelto del Portofranco era, in generale, legato
strettaments agli avanzi del sislema economico feudale, quando il com-
mercio era limitato, regolato e protetlo a vantaggio di alcune regioni o
classi, e incanalato per vie stabilite, Non diversamente le patenti di Carlo
VI accordavano franchigie a determinati enti e persone, e sempre secondo
i principii del diritto fendale che non disgiungeva il concetto di liberty da
quello di privilegio; secondariamente il Portofranco veniva concepito non
al fine di un benessere locale, ma di tutto lo Stato, e, a Trieste come a
Fiume, per richiamarvi il maggior numero possibile di trafficanti ed
artieri stranieri, indifferente se avesserq o menc qualche precedente
penale.

Per altri autori Carlo VI era stato mosso dalla smania di grande ¢
subita ricchezza che dominava allora quasi tutti gli Stati e i porti d’Eu-
ropa. Egli riteneva che la via pit rapida per arrivarvi fossero il commer-
cio, lindustria dei propri Stati e principalmente i} commercio d'oltre-
mare; ed aveva eletto Trieste a Portofranco perch® citta pili vicina al-
I'Austria e non per altre considerazioni.

Ad ogni modo accade che la prima a fruire del Portofranco trie-
stino & la Compagnia Orientale, con sede e capitale a Vienna; & anzi da
chiedersi se tutto I'apparato messo in atto dal Sovrano non fosse che un
pretesto per dar vita alla Compagnia, che diveniva pertanto non effetic ma
causa del provvedimento. Questa & anche I'opinione di Giacomo Braun,
secondo il quale: «debellati i turchi, conchiusa con essi la pace di Passo-
vitz (27 luglio 1718) e costretti a rilevanti concessioni, la speranza di
larghi vaniaggi mosse Carlo VI allistituzione dell’l. R. Privilegiata Com-
pagnia Orientale, che raccogliesse in s 'industria ed il commercio del-
I’Austria», A

=
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La relativa Patente istitutiva della Campagnia e del 27 maggio 1719,
quanto a dire veniva appena due mesi dopo quella che dichiarava Porto-
franchi Trieste e Fiume. La Compagnia si costifui con sede -a Vienna
e con un capitale di 217.000 fiorini, diviso in «fusfe» di 1000 fiorini. Primo
azionista e supremo protettore figurava lo stesso Imperatore. Gli altri
azionisti furono reclutati fra la nobiltd magiara e boema che, per ingra-
ziarsi I'Imperatore, non tardd a sottoscrivere I'intero importo. La Com-
pagnia aveva per suggello l'aquila imperiale. Il suo programma era du-
plice: monopolizzare l'indusiria austriaca, creare fabbriche nuove e
nuove navi.

Ed eccola al lavoro, Nel 1720 stipula con il Comune di Trieste 11
contratto per la cessione dei fondi necessari alla costruzione del proget-
tato cantiere navale, che sorse sul terreno occupato attualmente dal Ter-
gesteo & dal Teatro Verdi. Nel {722 inizia la sua aftivity su vasta scala.
Crea, nell’interno, o compera se sono attive, fabbriche, raffinerie di zuc-
chero, filande, principali quelle di panno a Linz e a Schwechat, di can-
dele e cordami a Fiume. Naviga I’Adriatico e percorre il Mediterraneo
oceidentale, con battelli varati in maggioranza nei suoi cantieri, primo
il «Primogenito», Si spinge nel Levante, poi a Cadice e a Lisbona, espor-
tando ferro e acciaio, legname, rame, cordami, e rifornando con carichi
di pellami, lane, frutta e sale. Commette qualche stranezza, come quella
registrata dal Kandler, di costruire una nave in legno in modo che possa
poi essere sfasciata nel porto d'approdo e rivenduta come legno, e la
manda nel Portogallo con un carico di legname. Non sara questa 'unica
stramberia.

Intanto ottiene nuovi privilegi: il monopolio del traffico all'ingrosso
col Levante, tanto per via di terra che per le vie fluviali, particolarmente
sul Danubio; la privativa per la costruzione di navi di pit di 60 piedi 4i
lunghezza, nonché per tutto 1'occorrente alla costruzione (gomene, ca-
trame, vele, bandiere ed armi, anche per farne commercio); la privativa
per Pesportazione nel Portogallo e in altri scali di prodotti e manifatture
austriache; il diritto di erigere raffinerie di zucchero in qualsiasi porto
del Litorale. Tali privilegi erano limitati nel tempo: da 12 a 20 anni. Con-
temporaneamente otteneva il diritto di istituire una lotteria a clas-
si, con 117 milioni di premi da estrarsi entro 25 anni. La lot-
teria doveva dare un guadagno di 80 milioni. Un pianc pilt audace pro-
pose la Compagnia nel 1722: la creazione di una flotta che liberasse inte-
ramente ['Adriatico dalla signoria veneziana. Carlo VI, seguendo i con-
sigli del Principe Eugenio di Savoia, accettd i1 progetto, anzi I'amplid, es-
sendogli venuta meno la promessa garanzia-inglese per la libera naviga-
zione nell’Adriatico. Mentre i triestini si sarebbero accontentati di qual-
che nave armata, I'Imperatore volle una flotta potente; e diede alla Com-
pagnia l'incarico di costruirgliela. Nei cantieri il lavoro ferveva, ma la
citla non era soddisfatta. E aveva di che dolersi, Nel campo economico
non raccoglieva i frotti sperati. Sia per effetto del monopolio, sia per
caso — nota il Rossetti — il commercio di Trieste non fecesi prospero
ed esteso che dopo la cessazione dei mentovati privilegi accordati alla
Compagnia Orientfale; la quale — secondo il Kandler — pativa di «tabe
mercantiles. — Aveva in sé — dice Giacomo Braun — il germe di consun-
zione; se i privilegi favorivano la navigazione, deprimevano le industrie
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libere e non favorivano il commercio d’esportazione. Anche Trieste le
era ostile,

Peggio nel campo politico, giuridico ed amministrativo. A ridosso
- della vecchia citth era venuta sistemandosi una cittd nuova; lungoe le sue
mura s'addensava una popolazione diversa, privilegiata e avversaria,.che
accampava pretese sempre maggiori, che non si considerava ospite di
Trieste e si sotiraeva alla sua g'urisdizione. Forte delle Patenti sovrane,
la Compagnia Orientale ed i suoi satelliti assunsero, con l'andar del
tempo, un contegno arrogante ¢ irrspettoso rispetto alla citta, ai suoi
abitanti e al suo patriziato, al punto da scatenare una lunga lite soste-
nuta con molta dignitd dai rappresentanti della Comunitd. Era propris-
mente 'urto tra due mentalitd. Sul terreno legale-amministrative le
ostilita s'iniziarono presto; ne offri motivo la domanda avanzata dalla
Compagnia di poter costruire senza affitto sui fondi ad essa concessi dal
Comune dalla Porta di Riborgo alla Portizza, e sotto la parte divisoria del
nuovo muro del porto. I1 Comune rifiutd, la Compagnia rispose, contro-
rispose il Comune; e corsero parole assai aspre per quei tempi; e minaccle
velate e ritorsioni.

Intanto le azioni della Compagnia precipitavano. La prima lotteria
non aveva avuto lesito sperato. Se ne fecero altre. Fu peggio. Invano
I'lmperatore intervenne, cercando di rialzare le sorti della pericolante
con le risorse dell'allora fiorente Compagnia di Ostenda, sacrificata al-
PInghilterra in. cambio del riconoscimento della Prammatica Sanzione.
Era troppo lardi. Con decreto 25 aprile 1731 la Compagnia era dichiarata
fallita. Nel 1732 le sue due ultime navi partirono, ritornando due anni
dopo. Le merci vendute fruttarono il 50 percento di utile, Nel 1735 1'Im-
peratore s’interessd alla ricostruzione dell'organismo, secondo un piano
che prevedeva la partenza annuale di tre battelli, due da Ostenda e uno
dall’Adriatico, con due milioni di merci austriache. Poi si disinteresso
della cosa e decretd, intorno al 1741, la liguidazione della Compagnia,
liquidazione laboriosa che durd dieci anni. E' sulle rovine della fallita
impresa, nota il Braun, che sorse spontaneo € dotato di proprio vigore
il commercio triestino. Con pit drastico linguaggio Giacomo Casanova,
il celebre avventuriero mandato un tempo a Trieste da Venezia in qua-
litd di osservatore, informera la Signoria che i denari sottratti alla Com-
pagnia in liquidazione e passati «nelle tasche dei malversatori» forma-
rono il primo capitale necessario alle future iniziative private. Giudiuo
getierico, valevole come impressione, che accanto ai capitali della Compa-
gnia ci doveva pur essere a Trieste ancora una notevole ricchezza fon-
diaria, aumentata dal maggior valore dei terreni rivenduti per le nuove
costruzioni o ceduti in affitto. C'erano, inoltre, il patrimonio comunale
ed i risparmi, per quanto modesti, dei piccoli artigiani, dei merciai e dei
medi trafficanti al servizio della grande Societd, e non certo senza qual-
che margine di profitto.

Trattivith della Compagnia Orientale era durata dieci anni. Quali
le cause del fallimento ?

Gli abusi, le malversazioni, le truffe di ogni sorta — secondo Fran-
cesco Basilic — le angherie del capo costruttore del Cantiere, il potente
monsieur Bojer, il quale aveva imparato a conoscere le delizie delle pri-
gioni del Castello di San Giusto; e piu di tutto forse, il sistema di prote-
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zionismo adottato dai suoi dipendenti di Vienna, ignari delle cose di
mare, nonché Vavversione manifesta del Comune. La cattitva direzione
della Compagnia — secondo allri — affidata ad uomini pili 0 meno capaci,
che vivevano ai margini dei traffici, attivi, intraprendenti, un che di
mezzo tra gli avventurieri e gli uomini d’affari; che tenevano in non cale
il patriziato, erano amministratori incapaci e senza scrupoli eccessivi.

L’avversione manifesta del Comune e del patriziato: era ancora la
reazione del politico sull’economico, motivo ideale che spesso ricorre nella
storia di Trieste ad opers dei suoi figli migliori, e la nobilita.

EMILIO MARCUZZI





