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Le alternative d'indirizzo

per l'annessione.

Alla conquista delle coste orientali del
l ’Adriatico, ora appartenenti all’Austria-Un- 
gheria, si può m irare per un triplice ordine 
di considerazioni, in parte concom itanti ed 
a vicenda rinvigorentisi nelle risultanze, in 
parte  opposte, antitetiche nei fini. Si può 
muovere, cioè, all’annessione delle coste o
rientali : i°) per ragioni sgorganti dal puro 
e semplice principio della 'integrità naziona
le, dell’unità etnica, concepito nella sua for
ma più assoluta ed  irreducibile; 2°) per in
tendimenti dìi riscatto nazionale congiunti a 
validi motivi strategico militari ; 30) per cause 
nazionali e militari ed inoltre con la volontà 
d’assicurare all’Italia il traffico del m are 
Adriatico, rafforzando, di conseguenza, la 
sua posizione nel M editerraneo e così nel
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mondo. N on si analizzeranno qui, m inuta
mente, le statistiche nazionali e  le prove 
della cosciente italianità delle province adria  
tiche ancora soggette all’A ustria; nè ci si 
indugerà intorno alle esigenze della difesa 
m ilitare italiana' del mare Adriatico. Sul
l’uno e sull’altro  argom ento furono dettate 
pagine efficacissime e decisive che i lettori 
che ne avessero vaghezza potranno facil
mente com pulsare nelle biblioteche. Qui con
viene soltanto vagliare le conclusioni etniche 
e militari al lume dei bisogni economici n a
zionali, onde questi non siano danneggiati
o sminuiti da quelle, ma da esse abbiano 
vigore ed incremento.

A chi esamini la carta linguistica della 
parte orientale dell’Adriatico balza evidente 
agli occhi che i confini linguistici non sem
pre esattam ente si accordano con le necessi
tà strategiche di una frontiera, onde chi ha 
a cuore lai sicurezza e la stabilità pacifica d ’I
talia e la sua indipendenza deve di necessità 
respingere la tesi pura e semplice del princi
pio della nazionalità, concepito nel senso più 
ristretto  ed angusto della parola. È ovvio,
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pure, che la forza di una nazione non dipen
de soltanto dalla sua effìcenza bellica, dalla 
favorevole disposizione dei suoi confini (ol
tre  che dal numero dei suoi abitanti, dal loro 
spirito bellico, dalla preparazione militare, 
dagli armam enti e dai rifornim enti), ma an
che, e notevolissimamente, dalla sua poten
zialità economica, e strin secante si, di faccia 
al mondo, più ic'he nelle produzioni e  nella 
privata ricchezza, negli scambi esteri ed in 
«specie nell’entità del commercio m arittim o, 
e nella portata  della flotta mercantile. Non 
occorre perder tempo per dim ostrare che sta 
nel beninteso interesse di una Nazione di 
risolvere i problemi di politica estera non 
perdendo d ’occhio alcuno deli tre  suaccen
nati fattori : quello storico, il m ilitare e l’e
conomico e che, quindi, anche nella soluzio
ne del problem a delle coste d e ir Adriatico 
orientale non si deve trascurare alcuno di 
questi tre  elementi essenziali. E , poiché alla 
più ristretta soluzione nazionale « strictu sen
so » del problem a adriatico (Friuli orientale, 
Trieste, Istria  costiera, Isole del Q uam ero, 
Zara, Spalato ed alcune altre località della
















Dalmazia) si sovrappone la soluzione strate  
gico militare che si allarga ai m ontani con
fini naturali d ’Italia (lungo le Alpi Giulie e 
le propagini delile Alpi dinariche) ed a que
sta, con ancor più vasta estensione, la solu
zione economica che abbraccia sin la costa 
che da Fiume va a Zara, si ricercherà qui 
soltanto la form ula più razionale per assicu
rare la massima effiCenza m arittim o com
merciale al nostro futuro possesso costiero 
nell’Adriatico nord orientale.

Le ipotesi politiche 
fondamentali.

T anto  dal punto  di vista militare, quanto 
da quello nazionale, nessun dubbio può sus
sistere circa l’annessione della costa friula  
na triestino istriana sino a Fiume, che vi do
vrebbe essere assolutam ente inclusa. È bene 
accentuare subito che in qualsiasi caso, a 
costo di qualunque sacrificio, m agari con la 
messa in azione del massimo sforzo milita
re, Fium e deve seguire le sorti di Trieste, 
poiché (a  parte il diritto nazionale e le ne
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cessità strategiche), Fiume austro ungarica
 in misura minore Fiume serbo croata  

potrebbe diventare se non la distruggitrice, 
per lo meno la sminuitriae della posizione 
commerciale di Trieste italiana, menomando 
così il valore e la po rta ta  della nostra posi
zione nell’Adriatico. Fiume, m entre è lo 
sbocco naturale e privilegiato per i traffici 
con il centro orientale d ’Europa, può diven
tare  se in mano di una potenza che non 
possieda Trieste ma ne detenga il « hinter
land »  mediante opportuni raccordi ferro
viari e razionali congegni tariffari, l ’assorbi  
trice vittoriosa di buona parte della sfera 
di attrazione commerciale ora spettante a 
Trieste, poiché lo spostam ento sfavorevole 
di qualche chilometro di percorso in più, a 
carico di Fiume, può con tu tta  facilità venir 
eliminato e compensato con qualche lievis
sima facilitazione tariffaria. Fiume, dunque, 
italiana di lingua deve, come Trieste, diven
tare anche politicamente italiana. A ltrim enti 
l’influenza austriaca sull’Adriatico non fa
rebbe altro che trasferirsi da Trieste a F iu
me (impiegandovi, naturalm ente, un certo
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spazio di tempo, e cioè lo spazio di tempo ne
cessario per la costruzione degli ampliamen
ti portuali, dei magazzini mancanti e per l ’in
crem ento della potenzialità della congiunzio
ne ferroviaria, già adesso, talvolta, non ba
stevole ai bisogni del traffico), trasportan
dovi anche l’intera flotta mercantile au
striaca ora concentrata a Trieste.

È indispensabile, dunque, che l’annessione 
dell’Istria  proceda in tu tti i casi sino a F iu
me. Da parte m ilitare si fanno valere ragio
ni formidabili in favore della Dalmazia su
periore da oltre (a nord di) Zara fino al Na  
renta e più giù, o per lo meno sino al Cetina. 
Commercialmente il tra tto  compreso fra que
sti due fiumi non è indispensabile per il domi
nio assoluto sull’Adriatico, sebbene van tag
giosissimo economicamente quale centro as
sorbitore dei p rodotti industriali della L om
bardia (attraverso Venezia) e dei prodotti a  
gricoli dell’Italia centrale e meridionale (at
traverso Bari) ed inoltre quale zona di pene
trazione commerciale italiana nei Balcani. 
Sebenico e Spalato diventerebbero utili ed 
efficaci centri irradiatori di commerci italia
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ni e quindi d ’influenza italiana in Bpsnia, 
Croazia e nell’attuale Serbia settentrionale, 
completando ed integrando così gli sforzi 
che da Bari, attraverso Antivari ed i porti 
albanesi, le produzioni ed i commerci d ’Ita
lia fanno per affermare onorevolm ente la 
nostra influenza economica sulla penisola bal
canica. Anche a Trieste tornerebbe di bene
ficio l ’annessione della Dalmazia superiore 
all'Ita lia, perchè in tal caso non vedrebbe 
sorgere, ostacolo notevole alle sue antiche 
correnti di traffico con la Dalmazia, la bar
riera doganale che potrebbe dividere una 
Dalmazia serba da Trieste italiana.

Per il dominio commerciale italiano sul
l'Adriatico sarebbe di grandissim a impor
tanza (per lo meno da un punto di vista p re
cauzionalmente difensivo) il possesso della 
costa che da Fiume va a Zara, qualora la 
Croazia continuasse a far parte dell’Austria  
Ungheria. M agari con una larghezza di po
chi chilometri, sino ai ciglioni dei monti Ca  
pella ed alle alture del Velebit, ma una lista 
di terra  dovrebbe possibilmente unire l’Istria, 
Fiume e la Dalmazia superiore, garantendo
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ci contro il possibile, se non probabile, sor
gere di porti esteri concorrenti con quelli ita
liani e contrastanti quindi a T rieste, Vene
zia e Fiume l ’egemonia piena e monopoliz  
zatrice dei traffici che dal Levante, dall’O  
riente e dalle coste settentrionali d ’Africa 
si dirigono verso l’E uropa centrale e vice
versa. Solamente mercè il possesso costiero 
ininterrotto, dagli attuali confini m arittim i 
orientali del R egno sino alla Dalmazia set
tentrionale, si sarà sicuri di po ter accrescere 
indefinitamente, sino ai più alti livelli, la po
tenzialità economico m arittim a di Venezia, 
Trieste e Fiume. Se la costa dallT stria orien
tale a Zara restasse nelle mani di una Croazia 
austriaca, ossia deirA ustria U ngheria, T rie
ste e Fiume ne potrebbero aver pregiudizio 
sensibile, contro cui sarebbe d ’uopo interve
nire con u n ’efficace serie di costosi provvedi
menti di politica economico ferroviaria. C er
tam ente la felicissima posizione geografica 
di Trieste e Fiume, la costanza persistente 
delle grandi vie del commercio mondiale, le 
radicate consuetudini di relazioni d ’affari, le 
esistenti comunicazioni ferroviarie, i porti




-
-






-



- 




- 



già costruiti c largam ente arredati, gli scali 
delle grandi vie del commercio mondiale, le 
ingenti spese ed il lungo tempo necessari 
per la creazione « ab ovo » di un nuovo por
to  in posizione meno favorevole, difendereb
bero efficacemente, forse durante decenni, i 
porti di Trieste e Fium e; non li assicurereb
bero però in modo assoluto e definitivo con
tro  qualsivoglia perdita, specie se si consi
derano i grandi progressi realizzati ultima
mente nella tecnica delle costruzioni portua
li e ferroviarie.

Q ualora la Croazia venisse annessa al 
regno di Serbia, dal punto di vista commer
ciale non ci sarebbe da muovere nessuna 
obiezione m olto seria contro la cessione al
la Serbia di uno sbocco anche sulla costa 
m arittima che da Fiume si allarga fino a 
Zara, sebbene alla Serbia stessa non stretta  
mente necessario, dappoiché essa già ver
rebbe ad impossessarsi della Dalmazia m eri
dionale e fors’anche di qualche territo rio  al
banese. La gravità infinitamente minore del 
possesso serbo di uno sbocco sull’Adriatico 
fra Fiume e Zara in confronto a quella ine
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rente afd' un possesso austro ungarico del me
desimo sbocco dipende dal fatto, che fra F iu
me italiana ed il suo « hinterland » non im
mediato, ma più im portante  l’U ngheria

 potrebbero continuar a sussistere i vecchi 
rapporti d ’affari, dato che a ll’U ngheria non 
resterebbe alcuna possibilità di avere un p ro
prio porto nazionale. La scelta tra  Fiume

 porto situato in posizione favorevole, an
tico per rapporti e relazioni commerciali, be
ne arredato , con una colonia commerciale 
m agiara e unito all’U ngheria da una rete 
ferroviaria  ed i porti serbi appena da svi
luppare e costruire in posizioni meno van tag
giose e razionali lungo la costa croata, non 
potrebbe esser dubbia da parte  del com m er
cio ungherese.

La conclusione, dunque, è : i°) in caso che 
la Croazia continui a far parte dell’ìAustria- 
Ungheria, il possesso costiero d’Italia deve 
possibilmente procedere i n i n t e r r o t t o  fino a 
Zara e giù a sud, ossia fino a quella parte del
la Dalmazia settentrionale (Narenta o Ceti- 
na) o magari anche più in basso che sapremo 
ottenere ; 2°) in caso che la Croazia faccia par
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te della Serbia, il possesso costiero orientale 
d'Italia può consentire, qualora sia proprio 
imprescindibilmente necessario, una più o 
meno breve interruzione lungo il tratto che 
va da Fiume a Zara. In tu tti i casi, però, è 
commercialmente preferibile che si rinunci 
piuttosto ad estendere m olto a sud il nostro 
possesso della Dalmazia superiore e si o t
tenga invece la costa che Fiume congiunge 
a Zara.

Trieste e la sua importanza 
economica per 1* Italia.

Quello dell’annessione di T rieste e Fiume 
al Regno d ’Italia non è soltanto un dovere 
d’integrazione nazionale o di sicurezza stra  
tegieo militare, ma è altresì, ed in primissi
ma linea un problema economico. Trieste 
e Fiume non appartenenti al Regno d ’Italia 
sarebbero esposte ad un rapido processo di 
slavizzazione  già sviluppatosi m arcata
mente (*) nell’ultimo decennio del dominio

(*) Cfr. GAYDA, L Italia d oltre confine.  FAU- 
RO, Trieste.  DuDAN, La politica aniitaliana in 
Austria. U n ITALIANO, I l  problema di Trieste 
nell ora presente.
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austro ungarico sui due porti irredenti  di
venterebbero cioè gli antemurali di uno sla  
vismo giovane, pieno di vita e di desideri di 
espansione e svierebbero, Con decisiva ed as
soluta efficacia, il possesso commerciale del
l'A driatico, trasferendolo dal popolo italia
no alle nazioni slave. Trieste e Fiume sog
gette al futuro grande complesso jugo slavo 
(sia nella forma panserba, sia  ormai me
no verosimilmente  in quella trialistica 
di un terzo Stato slavo conglobato al bi
nomio austro ungarico) costituirebbero la 
p ietra sepolcrale che coprirebbe per sempre 
l’aspirazione del « m are nostrum  », del do
minio commerciale e m arittim o italiano sul
l’Adriatico. Lo sciovinismo jugoslavo, con 
fatale pregiudizio per l’Italia, consentireb
be a Trieste e a Fiume una funzione di do
minio commerciale sui Balcani ancor m ag
giore della presente. L ’Italia, allora, po
trebbe ritenersi definitivamente congedata dai 
Balcani, riguardo ai quali non avrebbe più 
da dire una sola parola.

Trieste, non occorre dirlo, è la chiave del 
possesso economico dell’Adriatico. T rieste,
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insieme con Fiume e Venezia, restituirebbe 
all 'Ita lia  la sua funzione storica di polo 
commerciale del M editerraneo, centro d’in
term ediazione di traffici fra le coste meridio
nali ed orientali del bacino m editerraneo ed 
il centro d ’Europa. T rieste diventerà indub
biam ente, se sagacemente assecondata nei 
suoi sforzi, il veicolo dell’espansione italia
n a  nel Levante, ora più che mai te rra  di co
spicue promesse per l’avvenire. Trieste e 
Fiume sono indispensabili all’Italia, se si 
vuole che la P atria  abbia uno sviluppo ed 
nna posizione veram ente grandi in Europa 
e nel mondo.

La missione storica di Trieste, in parziale 
Collaborazione con Venezia e Fiume, è mi
rabilmente sintetizzata da uno scrittore ve
neto del seicento; essa « infert in Germa  
niam quidquid habet O riens; infert in Italiam 
quidquid habet Germania », con l ’osserva
zione che in questa definizione il nome di 
Germania ha il significato largjhissilmo di 
Europa centrale, e non quello più ristretto  
della Germania m oderna. Trieste, nella sua 
funzione essenziale di traffico è un lembo di
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O riente portato  nei suoi prodotti in E uropa, 
ed un lembo di E uropa portato  nei suoi p ro
dotti in Oriente. T rieste è la porta  che con
giunge l ’E uropa centrale all’Oriente vicino. 
Possa questa porta non chiudersi per l’Ita
lia; possa essa invece consentire al nostro  
paese più larghi e robusti m ovim enti!

Lo sfasciamento dell’A ustria e l ’annessio
ne d!i T rieste a ll’Italia potranno riuscire fa
vorevoli a Trieste. La seconda, purché idea
ta  ed effettuata con larghezza di vedute; il 
primo, perchè icon la separazione della Ga
lizia dal complesso austro ungarico, viene 
a cadere la gravità della minaccia della p ro
g etta ta  grande re te  di canali galiziani, che 
avrebbero strim inzito, a tu tto  vantaggio dei 
porti nordici, il raggio  di attrazione del por
to  di Trieste. I canali che l ’Austria pensava 
di costruire in Galizia avrebbero arrecato al 
commercio di Trieste, secondo sicuri com
puti, una perdita di circa 300.000 tonnellate 
di mence, p e r un valore di circa 183 milioni 
di corone ed una diminuzione netta di gua
dagno di quasi tre o quattro  milioni all’an  
no, corrispondenti (capitalizzando al 4 %)
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ad un capitale di 75-100 milioni di corone, 
che per volere del governo austriaco sareb
bero state so ttratte  a Trieste.

L a grande, notevolissima im portanza di 
Trieste per la prevalenza commerciale d ’Ita
lia nel Levante si rende evidente nella tabel  
lina riprodotta qui sotto. Essa indica, in mi
lioni di corone, il valore del commercio trie
stino nel 1912:

Importa- Esporta
zione zione

Estrem o Oriente . . . . 137 3 90.4
Levante, Grecia, M ar Nero 135.0 254.9
E g i t t o .......................................96.6 150.5
Stati U n i t i ............................89.8 16.8
I t a l i a .......................................69.9 47.9
B ra s ile .......................................59.1 4.2
A ustria U ngheria . . . .  46.3 98.1
I n g h i l t e r r a ............................44.8 4.6
G e rm a n ia ................................. 18.4 3.7
La P i a t a .................................14.7 13.7
Francia.......................................10.8 
N o ra A fric a ............................ 7.9 21.4
S p a g n a .....................................  5.5 
R e s t o ....................................... 8.6 6.2

Assieme. 744.8 712.4
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A ir im portazione, la partecipazione dell’O  
riente vicino e lontano e dell’E gitto  al tra f
fico m arittim o complessivo di Trieste è di 
368.9 nvlioni ed all’esportazione di 495.8 
milioni su un totale di circa settecento mi
lioni. Queste cifre parlano più chiaro e più 
convincentemente di qualsiasi argom enta
zione.

F atto re  im portantissim o della fortuna com
merciale di T rieste : la navigazione, il cui 
rapido sviluppo, l’ampia influenza, la la rg a  
estensione sono essenzialmente dovuti a ll’ec  
cezionale abilità m arinara degli arm atori 
triestini, lussignani e dalm ati. Alla fine del 
1912 erano iscritti come appartenenti al por
to di T rieste 236 piroscafi con un tonnel
laggio di 324.357 tonn., 5025 uomini di equi
paggio e 349.070 cavalli di forza; inoltre 
1427 navi a vela con 4740 tonnellate e 2201 
uomini di equipaggio. Nel registro del por
to di Fiume erano iscritti alla fine del 1910 68 
navigli a lungo corso, 2 di grande cabotag
gio e 150 battelli di piccolo cabotaggio. Le 
flotte mercantili di Trieste e di Fiume, dopo 
annessi questi porti al Regno, a c c re sce ra i
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no formidabilmente la potenzialità m aritti
ma d ’Italia, che nelle pacifiche competizioni 
economiche mondiali conquisterà così un 
posto davvero eminente. Notevole fonte di 
utili per la m arina mercantile italiana sarà 
il trasporto  degli em igranti, di cui una cor
rente non insignificante prende la via di 
Trieste.

L ’importanza nazionale ed intem azionale 
della fusione sotto  bandiera italiana della 
marina mercantile austro ungarica sarà va
lutata giustamente in tu tta  la sua grande 
portata, solo quando si sappia che il parco 
navale di Trieste e di Fiume conta unità di 
primo ordine, quali ad esempio i magnifici 
piroscafi che fanno il servizio celerissimo per 
l’E gitto  ed i colossi transatlantici destinati 
al trasporto  degli em igranti per le Am eri
che. D all’annessione della m arina mercantile 
di Trieste e Fiume, l ’Italia avrà un incre
mento di prestigio commerciale in tu tto  il 
mondo quale anche grandi e costose imprese 
coloniali ben difficilmente potrebbero confe
rirle.

Si avvierebbe, così, verso i suoi destini il 
primato d ’Italia nel M editerraneo.
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Trieste ha u n ’im portanza eminente, oltre 
che come emporio' commerciale dominante 
sulle correnti dei traffici levantino orientali, 
anche come centro di sviluppatissima grande 
industria. Oggtì, non si può più dire che 
Trieste sia una città  esclusivamente com m er
ciale; essa è ad un tempo piazza di traffici 
e di industrie. Le due attività economiche si 
prestano vicendevolmente la mano : le indu
strie danno lavoro al commercio ; il commer  
(ciio fornisce la m ateria prima alle industrie 
e vende i p rodotti di esse. Sviluppatissime 
e perfezionate sono le costruzioni navali. 
Grandi impianti di alti forni forniscono al
cuni milioni di quintali di ferro all’anno. La 
fabbricazione delle macchine e la m etallur
gia dànno lavoro a migliaia di operai. N u
merosi altri sono gli opifici sorti per la po
sizione m arittim a di Trieste : fabbriche di 
reti, fabbriche di cordaggi, officine di a ttrez
zi per le navi ecc. Poi ci sono le industrie 
delle conserve alim entari; le pilature di 
riso, le sprem iture d ’olii vegetali, gli oleifi
ci, le industrie tessili, jutifici, industrie chi
miche, della ca rta  da sigarette, fabbriche di 
linoleum, della birra, raffinerie di petrolio.
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Troppo dovremmo diffonderci volendo e  
num erare le industrie minori, che a Trieste 
sono in bel numero e vengono esercitate sia 
da società anonime, sia da industriali priva
ti. Va infine rilevato che a T rieste si trova
no le sedi di num erose industrie erette nelle 
provincie finitime e specie nella vicinissima 
città di Monfalcone, la quale, quando sarà 
unita a Trieste da una strada costiera  
ostacolata ed impedita sinora da talune pre
tese assurde di carattere aulico della Corte 
di Vienna  ne costituirà un im portante 
sobborgo industriale.

NeH’organizzazione e  negli ardimenti fi
nanziari Trieste lascia dietro a sè ogni altra 
piazza dell’Adriatico, sia quando con svaria
te relazioni bancarie attenaglia a sè i traffici 
con l’Oriente, sia quando crea quei potenti 
organismi assicuratori, nei quali Trieste 
seppe veram ente eccellere. Gli stabilimenti 
di sicurtà triestini hanno fama e rete d ’af
fari mondiali. Essi, con le cifre enormi, im
ponenti dei loro bilanci, dei loro affari, delle 
loro riserve sono la più bella documentazio
ne dell’abilità commerciale dei triestini, o
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vunque ai triestini sia dato di muoversi, di 
liberamente operare.

T rieste pagava all’A ustria un contributo 
annuale di imposte e gabelle di 15 milioni di 
corone. Il Comune poi ha un bilancio di cir
ca 23 milioni. Trieste ha un reddito netto  
annuale di oltre 100 milioni di corone, il qua
le capitalizzato al 4 % darebbe per T rieste 
una ricchezza fru ttifera  di circa due m iliar
di e mezzo di corone. T rieste dispone di 
12.270 metri di rive, di larghi impianti p o r
tuali, di magazzini, di hangars ecc. T u tta  
questa ricchezza è per l’Ita lia!

Trieste dopo l'annessione.

Nella rapidissima analisi che qui fu fa tta  
degli elementi costitutivi della fortuna eco
nomica di T rieste si sono da soli palesati gli 
elementi fondamentali, indistruttibili, im m a
nenti di siffatta prosperità, indipendenti dal
l ’appartenenza a questo o quel complesso po
litico. T rieste annessa insieme con Fiume al 
R egno, non soltanto resterà em porio com
merciale im portante, piazza industriale di



















primo ordine, centro eminente d ’attività m a
rinara, ma, quel che vale ancor di più, con
ferirà all’Italia il mezzo per conseguire il 
prim ato nell’espansione europea nel Le
vante.

Non sarà inutile, adesso, di fugacemente 
esaminare le condizioni nelle quali può av
venire l’annessione di Trieste, al fine di di
sporle nel modo più efficacemente favore
vole al grande porto adria tko . Sulle indu
strie, le Banche e le assicurazioni l’annes
sione non eserciterà alcun’influenza sfavore
vole e forse agirà sem olatrice, poiché, dopo 
la fase più o meno lunga d ’assestamento, 
alle industrie triestine si apriranno nuove 
possibilità di sviluppo confortate ed irrobu
stite dalla sicurezza di un regime politico 
stabile e liberale. Dal punto 'di vista 
commerciale  e sopratutto  dal punto di 
vista del transito  commerciale, poiché il 
commercio vero e proprio ha vitalità e forza 
superiore ai rivolgimenti politici  sono da 
considerarsi queste eventualità : la costa da 
Fiume a Zara appartiene all’Italia oppure 
alla Serbia, oppure ancora  ciò che perai
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tro  sarebbe meno desiderabile  all’Austria  
Umgheria. Nei primi due casi Trieste non 
avrebbe alcun detrim ento per la sua impor
tanza commerciale, ma anzi vedrebbe accre
sciuta la sua potenzialità economica.

Trieste conserverebbe necessariamente il 
suo « hinterland » immediato e quello meno 
lontano. Quello molto a nord  della Boe
mia, della M oravia e della Germ ania m eri
dionale  già adesso minacciato dalla re te 
di canali che il Governo austriaco intende
va costruire in allacciamento con i fiumi 
nordici della Germania, sarebbe oggetto  di 
un’accanita competizione fra Trieste ed i 
porti germanici di A m burgo e Brema, com
petizione già esistente durante l ’appartenen
za di Trieste a ll’A ustria, e che probabilm en
te si risolverà così : le merci richiedenti per 
la loro natura un trasporto  celere, dirette 
per il Levante, l’O riente ed il Nord Africa, 
prenderanno sempre la via più celere di T rie
ste. Così pure le merci ricche (di alto prez
zo), le quali possono consentirsi il lusso di 
un trasporto  rapido ed un p o ’ più costoso. 
Anche i prodotti della Germania settentrio
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naie, quando abbiano urgenza di arrivare a 
destinazione nel Levante, prendono la via 
di Trieste, a pregiudizio di Am burgo e Bre
ma. Le spedizioni del centro mediano di E u
ropa per le Americhe si dirigeranno, invece, 
prevalentemente verso A m burgo e Brema. 
La stessa soluzione, giova notarlo subito, 
si avrebbe anche se Trieste continuasse a re
stare sotto il dominio austriaco.

Il possesso della costa da Fiume a Zara 
da parte dell’Austria costituirebbe indubbia
mente, per lo meno allo stato potenziale, un 
pericolo non trascurabile per l’egem onia 
commerciale italiana nell’Adriatico. A que
sto pericolo, minimo dapprincipio, m aggiore 
in avvenire, si potrebbe, però parzialmente 
e con sacrificio, riparare con u n ’avveduta 
politica tariffaria per i trasporti ferroviari 
da Trieste al futuro confine austriaco. Ma 
sarà bene evitare un siffatto inconveniente, 
con tenacia di sforzi e di energie. Poiché 
se è vero, che anche nell’ipotesi la più sfa
vorevole  cioè nella sostituzione di T rie
ste con Fiume nella funzione di porto cen
trale dell’Austria  Trieste e con essa l ’I
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tal'ia subirebbe danno non indifferente, non 
è meno vero per altro  che a T rieste, in tu tti 
i casi, resterebbe sempre l’« hinterland » im
m ediato e quello meno lontano, oltre che 
per la vicinanza, anche per le congiunzioni 
ferroviarie più perfette e pronte e per il fatto 
semplicissimo, che i miliardi investiti nelle 
congiunzioni ferroviarie di Trieste con l’A u
stria dovranno pur esser fatti fruttare dal
l’A ustria o dai paesi che ne occuperanno il 
posto e ne assum eranno l’eredità finanziaria. 
Ciò vale, però in m isura ancor m aggiore, 
anche per la ferrovia privata « Suedbahn ». 
A Trieste resterebbero pure, come già si dis
se, le industrie, num erose e suscettibili di in
crem ento.

Va rilevato che già negli ultimi anni del 
regime austriaco di Trieste, questo porto  
per la concorrenza che gli muoveva Vienna, 
la quale voleva divenire l’accentratrice delle 
file dell’organizzazione esportatrice dell’Eu  
ropa centrale, distribuendo ^esportazione 
dalla m onarchia austro ungarica fra i porti di 
Am burgo (in prima linea), di Brema e di 
Trieste  vedeva parte del suo commercio









— 

-

-

— 



degenerare (per una legge economica che si 
fa sentire dal commercio di tu tti i porti, cioè 
per la legge economica del minimo mezzo 
che tende ad eliminare il commerciante, av
vicinando il p roduttore al consum atore e vi
ceversa), vedeva, dico, degenerare parte del 
suo commercio da commercio proprio in sem
plice commercio di transito , ciò che costitui
sce una diminuzione di utili per gli interme
diari. Inoltre, come già fu osservato, T rieste 
ritrae la porzione forse più cospicua dei 
suoi proventi dalle fonti industriali, finan
ziarie, assicuratrici ecc. Inoltre Trieste è 
un punto commerciale per scambi che non 
dipendono menomamente dall’appartenenza 
politica del porto, ma esclusivamente dell’a- 
bilità commerciale delle ditte residenti a 
T rieste : Trieste fa l'interm ediaria fra le A  
meriche e le Indie da una parte e dall’altra 
il Levante, cui fornisce caffè, riso, alcool, 
tessuti di ju ta ecc. ecc. T rieste italiana po
trà  sviluppare notevolmente alcuni rami di 
commercio ora in decadenza, perchè Trieste 
non fa parte del R egno : così il commercio 
agrum ario non sarà più spinto via Ponteb
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ba in odio a Trieste, ma po trà  trovar quivi 
il m iglior trattam ento , dappoiché non ci 
sarà più l ’ostilità dei M agazzini generali au
striaci cKe usano un trattam ento  di sfavore 
per gli agrum i italiani ed uno di spiccata 
preferenza in prò  degli agrum i spagnoli. 
Così il commercio delle paste e dei vini po
ti à rifiorire, non incontrando più ostacoli 
doganali. Il traffico degli o rtagg i del M ez
zogiorno non correrà più U pericolo di venir 
scacciato dall’im portante sbocco triestino e 
fiumano mediante dazi austriaci proibitivi di 
20 corone per quintale com ’era  già previsto 
niella1 nuova tariffa doganale che l’Austria  
U ngheria aveva deciso di adottare nell’anno 
1917. Non S’ ripeterebbero, dunque, più le 
dolorose vicende che colpirono anni sono l ’e
sportazione dei vini italiani in Austria, quan
do venne abolita la clausola. Se poi il Go
verno italiano, come già fece per a ltre  città 
del R egno, volesse concedere anche a T rie
ste una zona industriale franca, la prosperità 
economica di T rieste sarebbe assicurata.

L ’avvenire industriale di T rieste può esser 
notevolissimo, poiché la posizione m olto
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interna di questo porto   che penetra p ro
prio sin dentro nell’E uropa centrale  è 
così propizia da consigliare la creazione di 
tu tte  le industrie lavoratrici di m aterie prime 
provenienti dalle regioni africane ed asiati
che del bacino M editerraneo e dalle Indie, 
consentendo poi un risparmio non insensibi
le sui costosi noli ferroviari, con l’inoltro 
mediante ferrovia del prodotto  perfetto di 
più alto valore in luogo dell’ingom brante e 
ben più povera m ateria prima. Lo sviluppo 
industriale di Trieste sarebbe già a quest’ora 
di gran  lunga superiore a quello che è, ove 
la macchinosa irrazionalità del sistema le
gislativo vigente in A ustria per le anonime 
(vincolate a  concessione) e l’innegabile do
cum entata ostilità del governo austriaco con
tro  qualsiasi iniziativa italiana non avessero 
gravem ente ostacolato il sorgere di nuove 
fabbriche.

Dovrà essere com pito massimo, dopo l’an
nessione dii Trieste, il rivolgere ogni cura 
alla marina mercantile già austriaca e poi i  
taliana ed al m antenimento, con qualche ri
forma ed organico coordinam ento, degli a t
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tuali servizi m arittim i adriatioi, possibilmen
te estendendoli. Converrà anche vigilare af
finchè influenze finanziarie straniere, come 
già ebbe a verificarsi in passato, non tentino 
di striminzire, per vie tortuose, l ’efficenza 
m arittim a mercantile del paese, a vantaggio  
dei concorrenti porti nordici.

Il p rogram m a dei provvedimenti da ado t
tarsi dal Governo italiano in favore di T rie
ste  però senza toccare affatto quella che 
è Fattuale sfera degli interessi economici 
veneziani, considerati aniche con la più lar
ga e cordiale benevolenza  non rientra 
nell’ambito della presente sommaria esposi
zione delle linee fondamentali della soluzio
ne del problem a economico dell’Adriatico e 
perciò sono rim andate ad altra occasione. 
Comunque, si può affermare con tutta sicu
rezza che Trieste, dal distacco dall’Austria, 
insieme con le altre regioni irredente, non 
ha da temer nulla economicamente, purché 
il Governo voglia con larghezza di vedute 
considerarne la posizione ed i bisogni. E  
questo senza arrecar pregiudizio di sorta a 
Venezia.
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La sorte e l'influenza 
di Fiume.

La sorte di Fiume italiana è segnata e cir
coscritta en tro  i limiti di queste due ipotesi : 
i°) A ustria U ngheria con sbocco sull’A dria
tico, in un punto della costa fra Fiume e 
Zara e 2°) A ustria U ngheria tagliata fuori 
dal mare. Nel primo caso, qualora un pun
to di quelle coste possa venir sfru ttato  per 
la costruzione di un nuovo porto di discrete 
proporzioni ed i raccordi ferroviari non pre
sentino eccessive difficoltà, Fiume potrebbe, 
con l’andar degli anni averne qualche pre
giudizio, anche sensibile, che però, almeno 
in parte, sarebbe compensato dal costante 
incremento dei traffici m arittimi in tu tto  il 
mondo. Ad ogni modo, sino alla eventuale 
costruzione di un nuovo porto austro unga
rico e 'delle congiunzioni ferroviarie con es
so, Fiume continuerebbe logicam ente ad es
sere lo sbocco ed il centro di rifornim ento 
di tu tta  la parte sud orientale di quel com
plesso di regioni che costituiscono la p re
sente monarchia austro ungarica, tanto  più
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che una ragione di vittoriosa concorrenza 
sul nuovo porto  austro ungarico dovrebbe 
esser costituita dall’intensità dei servizi ma
rittim i facenti capo a Fiume.

Se invece l ’A ustria U ngheria non ottenes
se alcuno sbocco sull’Adriatico (ciò che po
trebbe essere la conseguenza di una form i
dabile sconfìtta austriaca confortata da fa
vorevoli accordi internazionali dell’Italia o 
della annessione della Croazia alla Serbia), 
Fium e conserverebbe inalterata, in tu tta  la 
sua efficenza, la sua presente potenzialità e  
conomica. Essa, necessariamente, continue
rebbe ad esser lo scalo 'dell’U ngheria, cui 
si potrebbero riservare speciali facilitazioni 
di hangars e m agazzini particolari in punti 
franchi destinati esclusivamente a quello 
S tato, come fece ad esempio la Grecia a Sa
lonicco per la Serbia. L ’« hinterland » com
merciale croato di Fiume sarebbe pure con
servato al vecchio porto, che presenterebbe 
il vantaggio  di regolari e com ode comuni
cazioni, di un centro commerciale e banca
rio già saldamente costituito, di vecchie re
lazioni d ’affari. Fiume potrebbe altresì svi
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liiippare le sue attività industriali già ora 
prom ettenti.

Fiume, infatti, possiede cantieri e siluri
fici, distillerie, industrie elettriche, seghe
rie, fabbriche di parchetti, industrie delle 
pietre e del cemento, concerie, fabbriche di 
cordami, di carta, pilature di riso, pastifici, 
molini, m anifatture di tabacchi, raffinerie di 
oli minerali, fabbriche di asfalto, di prodotti 
tannici, di colori, di m aterie chimiche, di 
saponi, T u tte  queste produzioni industriali 
potranno sostenersi ed accrescersi in caso 
di annessione, contribuendo pur esse alla 
prosperità d ’Italia.

L ’entità del commercio m arittino e la sua 
im portanza per l ’espansione orientale d ’I ta
lia risultano dalle cifre seguenti. Nel 1911 
l’importazione m arittim a di Fiume ebbe un 
valore di 184.928.228 corone e l’esportazio
ne di 185.884.954 corone, di cui:

all’importazione all esportazione 
in corone

Italia . . . .  15.057.599 25.945.751 
Rumenia . . . 5.532.569 101.632 
Bulgaria . . . 578 954 400.134 
M ontenegro. . 122.442 724.422
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all importazione all esportazione 
in corone

Grecia . . . 
Turchia . . 
Indie orientali 
Giappone. . 
Cina . . . 
E g itto  . . . 
Tunisi . . . 
A lgeria. . 
America S. U. 
America del Sud

i . 137.204
5 804.713

48.508.116
806.454

1.887.584
4 -233-833
1.024.544
1.123.660

26.699.022
8.380.049

861.466
8.711.706

10.609.360
165.804
335-443

3.982.000
299.219
674-399 

12.008.761 
2.101.521

Queste cifre non saranno inutili, oltre che 
come quantità, anche come orientam ento 
quando andranno ad ingrossare il commer
cio italiano. P er Fium e, come per Trieste, 
un grande fattore di resistenza e di vitalità 
economica è costituito , anche nelle più av
verse vicende, dalle antiche relazioni che le
gano le ditte del Levante alle ditte di que
sti porti. M olte aziende di Trieste e di F iu
me hanno filiali e com andite in Levante ed 
in E gitto  o viceversa. Ino ltre la larghezza 
dei fidi accordati dai comm ercianti triestini 
e fiumani, i quali conoscono a fondo gli im
portatori levantini, i gusti e la dom anda
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della loro clientela, i loro metodi d ’affari, 
la loro solvibilità, rinserra e rinvigorisce la 
tenacia dèi traffici mediterranei dei due por
ti. U n’opera intelligente e pra trio ttica delle 
Banche diretta ad aiutare la conservazione e 
rirrobustim ento  di così preziosi vincoli 
d ’affari non potrà non sortire l’esito mi
gliore.

Venezia e l'annessione di Trieste 
e della costa orientale.

P er Venezia l’annessione di Trieste non 
può e non deve significare il più piccolo pre
giudizio economico. L ’attuale raggio di e  
spansione commerciale del grande porto 
storico deH’Adriatico dev’essere gelosamen
te m antenuto, anche nelle sue odierne po
tenzialità latenti. Nè Trieste, nè  e tanto  
meno  Fiume debbono essere favorite ai 
danni di Venezia : oltre che ingiusto, ciò 
sarebbe inopportuno, poiché la funzione sto
rica del Leone di San M arco deve risorgere 
e rivivere nell’ora in cui l’Adriatico sarà 
veramente il tanto auspicato « M are no
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strum  », veicolo formidabile della nostra fu
tu ra  espansione nell’Asia M inore, i cui por
ti m aggiori conservano ancor oggi le trac
ce incancellabili della passata grandezza e 
della potenza della Serenissima.

Non solo. Dal rivolgimento territoriale 
che scaturisce spontaneo dalla fatale deca
denza austriaca, Venezia vedrà ragg u ard e
volmente accresciuto il suo campo d ’azione. 
Il T rentino, unito alla madre patria, avrà 
ravvivam ento d ’energie economiche, poiché 
la separazione sua innaturalissim a da quel 
la che, per necessità di cose, era ed è la sua e
conomia nazionale, da quella economia che 
sola poteva e  può consentirgli incrementi 
di attività economiche, di sbocchi e di rifo r
nimento, aveva ra ttrappito  lo sviluppo delle 
relazioni commerciali dell’Alto Adige con il 
R egno e, nonostante la ferrovia della Valsu  
gana, con Venezia. L ’annessione del T ren
tino a ll’Italia, dovrà allargare in intensità 
di traffici la funzione commerciale di V ene
zia, che finalmente po trà calcolare su di un 
territorio  tributario  organicam ente delimi
tato.
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Non basta ancora. L ’annessione delle co
ste dell’Adriatico orientale apre nuove pos
sibilità di sviluppo al commercio m arittim o 
di Venezia. La Dalmazia e l’Istria già in 
passato gravitanti, per parte dei loro com
merci, su Venezia, riattaccheranno con rin
novato fervore i loro rapporti economici 
con il porto della laguna. A ttraverso Vene
zia, l’industria lom barda cpttocare i 
suoi prodotti in Dalmazia, donde po trà  ri
tirare a sua volta im portanti articoli. La
Dalmazia settentrionale e l’Istria  sono terre

IO  1 j
destinate ad un felice avvenire : il carbon

\ 7  V  • / Vbianco in Dalmazia, le ricchezze agricole e
minerarie della Dalmazia e dellTstria sono 
lungi dall’esser anche solo parzialm ente 
sfruttate. Il Governo austriaco non si ricor
dava dellTstria e della Dalmazia che solo 
quando si tra ttava  d ’incassare le imposte. 
Specie la Dalmazia fu dall’A ustria lasciata 
in uno stato di inconcepibile abbandono, 
mentre il Governo di Vienna ostacolava il 
sorgere ed1 il progredire degli impianti idro  
elettrici del K erka, della fabbricazione del 
carburo e della calciocianamide, dell’ in!du
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stria del cemento, iniziative eminentemente 
italiane e per questo solo fatto condannabi
li e da colpirsi con misure di odiosamente 
subdola ostilità.

T u tto  ciò, dopo l’annessione, verrà a spa
rire. L a Dalmazia e l’Istria  risorte per l’an
nessione a nuova vita, la fine della separazio
ne innaturale del T rentino dalla m adre patria 
saranno elementi di prosperità per Venezia, 
la quale potrà avviarsi con più sicuro animo 
verso la sua nuova storia ricordante l’an ti
ca, gloriosissima.

La soluzione del problema marittimo
nell* Adriatico.

La quistione la più delicata nei dettagli, 
sebbene non grave nelle sue linee fondamen
tali, essenziali, sarà quella della distribuzio
ne del traffico m arittim o deH’Adriatico fra
i porti di Venezia, T rieste e Fiume nei ri
guardi delle tariffe ferroviarie e del conge
gno dei servizi marittim i sovvenzionati. F o r
tunatam ente si posseggono tu tti gli elem en
ti per una soluzione equa e razionale di que
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s t’arduo problema, che è essenzialmente un 
problem a di buona volontà e di equilibrati 
criteri politico economici. Con qualche op
portuna modificazione, Tinventario delle a t
tuali ramificazioni commerciali terrestri di 
ciascuno dei tre  porti po trà servir di base 
per la costruzione particolareggiata delle 
tariffe ferroviarie, le quali, p u r senza inten
dimenti di rigida delimitazione di zone d ’in
fluenza, dovranno tuttavia tender a determ i
nare una certa stabilità distributiva di tra f
fici, che dovrebbe avere la sua base nelle 'di
stanze ferroviarie dei porti dai rispettivi re
tro terra  e nelle configurazioni idroorogra
fiche.

Quanto alla distribuzione ed all’ampiezza 
dei servizi m arittim i  momento questo 
d ’im portanza colossale e decisiva per la con
servazione e l’incremento della potenzialità 
dei varii em pori adriatici  sempre invidiati 
e minacciati dalla concorrenza dei porti nor
dici, converrà procedere ad accordi fra i 
tre porti per la specializzazione dei com m er
ci m arittimi e quindi per rassegnam ento  di 
zone speciali di provenienze e destinazioni
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a ciascun emporio. Con ciò non si dice mica 
che ognuno dei tre  porti debba commercia
re o soltanto col Levante, FOriente ed il 
M ar Nero, o soltanto con l’Africa e l’E uro
pa occidentale, oppure infine soltanto con 
le Americhe, poiché tu tti e tre  i porti mas
simi dell’Adriatico dovranno posseder comu
nicazioni m arittim e con tu tto  il mondo. So
lamente nelle partenze e negli arrivi, ciascu
no dei tre  porti adriatici avrà trattam ento 
di preferenza per la zona che gli sarà stata 
assegnata. In  sostanza non si tratterebbe 
altro  che di concretare per tre porti quella 
ripartizione in territo ri assegnati del mondo 
commerciale che, m ediante tra tta ti rinno  
vantisi a scadenze di parecchi anni, l’Au
stria e l ’U ngheria avevano già adottato per 
T rieste  e Fiume, con notevole successo di 
organico coordinam ento e funzionamento e 
con risultati soddisfacentissimi.

Di grandissim o m omento per tu tta  la vi
ta  nazionale sarà quest’organizzazione dei 
servizi m arittim i nell’Adriatico. B isognerà 
vigilare attentam ente, perchè non si com
m etta il supremo erro re  di non m antenere
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nella loro piena potenzialità ed efficenza tu t
te  le attuali linee m arittim e dell’Adriatico 
(italiane, ex austriache ed ex ungheresi, spe
cie quelle antiche e godenti una larga noto
rietà mondiale del Lloyd di Trieste, deir Au
stro-Americana e  deH’Adria), però organica- 
m ente coordinate, al fine di evitare inutili e 
dannosi doppioni ed inopportune concorren
ze, sebbene in generale le gare pacifiche dei 
porti fra loro sieno feconde di ottimi pro
gressi commerciali. Guai se (vinti dall’illu
sione che, cessata la concorrenza delle flotte 
mercantili austriache ed ungheresi, sia su
perflua l’antica intensità dei concorrenti ser
vizi) si attiveranno neH’Adriatico, divenuto 
m are esclusivamente italiano, comunicazio
ni ridotte e povere. (Sarebbe deprimere la 
funzione economica dell’Adriatico e dei por
ti italici a tu tto  vantaggio d ’Am burgo e 
Brema. Sarebbe pure voler diminuire la po
sizione e la forza d ’Italia, poiché il traffico 
deH’Adriatico, dopo l’annessione delle co
ste orientali, non farà che riflettere uno de
gli aspetti più im portanti della grandezza o 
della miseria commerciale d ’Italia.
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Effettivamente, con/cepire (con gre ttezza 
la soluzione d!el problema m arittim o m er
cantile dell’Adriatico equivale a gre ttezza 
di idee e di volontà nella concezione della 
missione d ’Italia nel mondo, a tu tto  van
taggio  della Germania, che attirerebbe a sè 
quelle correnti di traffico, che natura vor
rebbe concentrate nei porti dell’Adriatico. 
Questi, fatti privi delle loro doti precipue 
(consistenti nella loro vantaggiosa posizione 
geografica che consente rapidità di com uni
cazioni fra il Levante, l’Oriente e l’Africa 
settentrionale da una parte ed il centro d ’E u
ropa dall’altra) per effetto dell’insufficente 
intensità e quindi della non corrispondente 
rapidità delle comunicazioni, sarebbero vo
tati a decadenza sicura. E ’ ovvio, però, che 
nessun Governo italiano vorrà rinunciare 
alla conservazione ed allo sviluppo dell’ef  
ficenza commerciale dell’Adriatico, nel m o
m ento in cui esso sarà per eccellenza il mare 
d ’Italia e dei suoi destini nel mondo.
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La concorrenza fra i porti t 
nord-germanici e sod-Iatini.

Già nelle condizioni vigenti prima della 
guerra, i porti nordici palesavano pericolose 
tendenze monopolizzatriici del traffico, in 
danno dei porti adriatici e m editerranei. Al
cune statistiche lo dimostrano a ll’evidenza : 

Movimento merci via mare dei principali 
porti continentali nel 1910 (in milioni di 
quintali) :

Adriatici 

Trieste 28.5 
Venezia 26.7 
Fiume 15.2

M editerranei 

Marsiglia 76.4 
Genova 70.2

Nordici

Amburgo
Rotterdam
Anversa
Brema
Amsterdam
Havre

221.1

178.6
162.3
55.4
31.2
29.8

Totale 70.4 Totale 146.6 Totale 678.3

Queste cifre non hanno bisogno di coni  
menti, tanto  sono efficaci nella loro rude 
semplicità. Le tabellette che seguono sono 
forse ancor più impressionanti. Esse indica
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no l’aum ento medio annuale (in milioni di 
quintali) che dal 1907 al 1911 ebbero i varii 
porti :

Adriatici 

Trieste 0.671 
Venezia 1,247 
Fiume 0.040

Media 0.653

Mediterranei 

Marsiglia 2.614 
Genova 2.108

Media 2.361

Nordici 

Amburgo 7.182 
Anversa 7.680 
Rotterdam 4.188 

Brema 2.211 
Havre 0.194 
Amsterdam 1.317 

Media 3.796

Come vedesi, la media d’incremento dei 
port'i nordici è di g ran  lunga superiore a 
quella dei porti m editerranei ed adriatici : 
circa sei volte di più in confronto a questi 
ultimi. E ’ un processo di progressivo assor
bimento quello che i porti nordici compiono 
ai danni dei porti del sud e specialmente di 
quelli adriatici, i mezzi1 di ^attrazione dei 
quali sono costantem ente contram inati con 
tu tta  una serie di svariati provvedimenti dal
le autorità portuali e dalle rappresentanze







commerciali di A m burgo e Brema le quali 
dispongono anche nei porti concorrenti (a 
Trieste per es.) di inform atori commerciali,
i quali spiano qualsiasi nuova combinazione 
ferroviaria e m arittima, di tariffe, di accor
di, di organizzazione al fine di potervi 
contrapporre misure in senso opposto '.n 
favore del commercio am burghese. O ltre che 
da questi fatti e da questa attività, la marcia 
vittoriosa dei porti nordici dipende, a parte 
la loro favorevole posizione geografica che 
li ha messi agli sbocchi di grandi fiumi e di 
grandi territo ri industriali di esportazione, 
anche dall’eminenza dell’organizzazione dei 
trasporti, bancaria, dell’intraprendenza com
merciale e dei suoi metodi raffinati. L a g ran
de lo tta  per i traffici, ben più che fra i singoli 
porti del M editerraneo, si com batte e si com
batterà, dunque, fra la schiera dei porti me
diterranei da una parte e quella dei porti 
nordici dall’altra.

N onostante la loro attuale posizione d ’in
feriorità in confronto al M are del Nord, il 
M editerraneo e l’Adriatico hanno innanzi a 
sè u n ’èra non sfavorevole. Stanno risorgen















do a nuova vita, ad una gran vita, l ’Asia 
M inore e la M esopotamia (che le opere di 
irrigazione trasform eranno in un immenso 
nuovo bacino di rifornim ento europeo, atto  
a modificare potentem ente le granai corren
ti del traffico m ondiale); l’Africa settentrio
nale si prepara a!d en trare con crescente, 
graduale vigoria nelle produzioni e nei com
merci internazionali; i Balcani, vinto nel tu r
co l’inerzia dissolutrice 'di lavoro e di civiltà 
che ne impediva lo sviluppo, inizieranno un 
periodo di ascesa e di espansione nella loro 
storia economica. L a ferrovia transbalcani
ca Danubio Adriatico che non potrà non di
venire un fatto com piuto nel corso degli 
anni prossimi, (tanto più che, presumibilmen
te, le influenze ostili dell’A ustria non avran
no più la forza di efficacemente estrinsecarsi) 
alim enterà potentem ente i commerci del
l’Adriatico, i quali ritrarranno beneficio non 
lieve anche dagli altri accennati fa ttori del 
risveglio del M editerraneo.

L ’avvenire, dunque, si presenta lieto e 
prom ettente per l’Italia ed i suoi futuri nuo  

. vi porti dell’Adriatico.
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L a guerra sconvolge le economie, gene
ra crisi, provoca disastri finanziari ; m a quan
do la pace ritorna, si delinea e si accentua 
nuovo fervore di attività, di energie e di a r
dimento.

Possa la guerra mondiale form are la gran
dezza d ’Italia !

m  ssmnzio 01 ateneo
; ir. iSlìOTECKE
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