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Strategie imprenditoriali e
sviluppo del Cantiere di Monfalcone

Il testo che segue, che sviluppa la mia relazione al
recente convegno organizzato dal Comune di
Monfalcone su "La Grande fabbrica", vuole avere il
valore di un aggiornamento sulle tendenze più recenti
della storiografia internazionale sui temi dello svilup
po industriale. Ho voluto inoltre arrischiare un primo
tentativo di applicazione dei risultati di quella storio
grafia alla realtà della Venezia Giulia, e del
Monfalconese in particolare. Rimane l'intento di offri
re un contributo volutamente parziale, centrato sullo
sviluppo delle "strategie imprenditoriali" perseguite
dai dirigenti del Cantiere nella prima metà del nostro
secolo, pensando così di dare un carattere di maggiore
originalità al mio intervento.

In primo luogo, lo studio dello sviluppo di quel polo
industriale che andava da Muggia a Monfalcone (con
importanti appendici in Istria e a Fiume) non può
venire separato dall'analisi dell'evoluzione dei traffici
e dei commerci, che continuarono ad essere la princi
pale (ma non certo l'unica) fonte di ricchezza per il
sistema economico regionale.

Accanto all'attività commerciale, meritano di venir
sottolineate fin d'ora almeno altre due decisive fonti di
reddito, la cui importanza molto spesso è stata trascu
rata da chi si è occupato di questi argomenti: le spese
militari e gli investimenti pubblici, tanto durante il
periodoaustriaco che dopo l'unione con l'Italia.

Non sempre è facile compiere delle distinzioni
nette. Nel corso dell'Ottocento, gli aiuti governativi al
Lloyd austriaco servirono a mantenere in vita un'a
zienda strategica per lo sviluppo economico
dell'Impero, e ad assicurare nel contempo la fedeltà
agli Asburgo della borghesia triestina, che difatti si
dimostrò poco propensa a seguire i moti nazionali del
1848. Quegli stessi finanziamenti avevano però pure
lo scopo di costituire una specie di flotta ausiliaria per
la marina da guerra, da utilizzarsi in caso di necessità
(in effetti, molte navi del Lloyd vennero armate ed uti
lizzate in battaglia durante le guerre d'Indipendenza
italiane).

L'essere stata terra di confine ha comportato sem
pre, per la Venezia Giulia, una ipersensibilità del
sistema economico regionale nei confronti dell'evolver
si della situazione internazionale, assieme ad una

forte influenza esercitata in campo economico da fat
tori militari o politici.

L'attenzionedi coloro i quali si sonooccupati di sto
ria economica locale tra Ottocento e Novecento si è
concentrata soprattutto sul problema dei tempi e dei
modi nei quali avvenne l'industrializzazione di alcune
zone della Venezia Giulia (trascurando il fatto che
altre ne rimanevano escluse). Spesso si parla troppo
genericamente di uno sviluppo impetuoso, senza ren
dere note le cifre della crescita effettiva, ed evitando
di affrontare la ricerca delle articolazioni di quel par
ticolare processo di sviluppo che interessò l'alto
Adriatico. Genericamente, si insiste troppo nel sottoli
neare la crescita demografica di Trieste (che in mezzo
secolo passò da 101.947 abitanti a 235.509, tra il 1861
e il 1910), senza indagarne in profondità le cause. Non
si tratta di una carenza di approfondimento che possa
essere imputabile al singolo ricercatore. In realtà, per
tacere dell'assenza di studi specifici sullo sviluppo
industriale, anche a voler mettere insieme i dati spar
si nella pur cospicua bibliografia fatta di opuscoli, di
pubblicazioni di istituzioni varie (Camera di commer
cio, Università, enti locali, ecc.) e di riviste, non si rie
sce ad ottenere un quadro veramente esauriente del
consolidamento della struttura industriale locale.

Anche in campo storiografico, non è facile liberarsi
dal passato.Ancora in lavori recenti, alcune tappe fon
damentali della storia economica regionale sono state
descritte più sulla base di giudizi divenuti ormai tra
dizione, piuttosto che derivate da verifiche, condotte
sulla base di una approfondita ricostruzione delle
cifre. Esemplare il caso dei giudizi sull'industria di
Pola, città che sarebbe stata condannata alla decaden
za da una diversa "dislocazione del mercato", conse
guente al disgregarsi dell'Austria-Ungheria. In realtà,
all'intervento statale austriaco (le spese per l'Arsenale
della Marina in particolare) si sostituì quasi subito
quello italiano, che però finì con il privilegiare soprat
tutto le industrie del capoluogo, favorendo la subordi
nazione ad esse dell'intero apparato produttivo regio
nale. L'industria di Pola non decadde a causa della
sparizione dell'Impero asburgico, alla cui politica di
riarmo navale pur doveva buona parte della propria
prosperità, bensì venne sacrificata per non ostacolare
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lo sviluppo della cantieristica triestina, e del cantiere
di Monfalcone in particolare, che ne assorbì gran
parte della capacità produttiva.

Non sembra inutile quindi un approfondimento
preliminare, centrato sulle premesse alla nascita del
Cantiere di Monfalcone. Come tenterò di dimostrare
in seguito, gran parte dei pregi e dei difetti della
prima struttura industriale creata dai Cosulich nel
1907 ne condizionarono in profondità lo sviluppo nei
decenni successivi. In fondo, il mio intento è quello di
spiegare ilperché, e non soltanto il come, il cantiere di
Monfalcone sia nato e si sia trasformato nel tempo
fino a diventare la "grande fabbrica" che conosciamo.

Lo scenario

A Monfalcone, i Cosulich hanno senz'altro lasciato
dietro di sé una forte impronta. Mio nonno racconta
ancora di quando Oscar gli diede una grossa pacca
sulla spalla, mentre era curvo sulle lamiere, in sala
tracciato.

Per gente della mia generazione, i Cosulich sono
primadi tutto i viali, ma ci è stato detto e ripetutoche
furono anche i saggi imprenditori che hanno dato la
forma (e il benessere) alla città. Ed in fondo è questa
versione del passato che mi sembra stia prendendo
più piede, anche in lavori recenti.

Studiando le vicende dell'industria regionale, però,
è emersa un'immagine diversa, molto composita ed in
rapida evoluzione nel tempo. Assieme ai pregi dei fon
datori del Cantiere sono emersi anche i difetti, gli
errori commessi, le sconfitte subite. Proprio perché
sono elementi poco noti, ma fondamentali per capire
come mai la storia del Cantiere si è dipanata nel
tempo così come noi sappiamo e non diversamente,
penso che sia importante centrare l'attenzione su
quell'affascinante obiettivo, che è rappresentato dal
tentativo di spiegare perché i protagonisti delle vicen
de che si studiano agirono in una determinata manie
ra, e non in un'altra. In un certo senso, detto molto
alla buona, è questo ciò che intendo quando parlo di
studio delle "strategie imprenditoriali".

Forse non tutti sanno che la vera origine delle for
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tune dei Cosulich va fatta risalire alla guerra di
Crimea (quella stessa di Cavour, quando mandò l'e
sercito piemontese a combattere solo per ricordare
alle grandi potenze europee che esisteva anche
l'Italia, con i suoi problemi). Con molta spregiudica
tezza, i Cosulich si inserirono nel circuito dei riforni
menti agli eserciti, e fu la loro fortuna.

Già da quel lontano episodio si possono osservare
alcune caratteristiche che rimasero proprie della
famiglia per i decenni a venire: la tempestività nel-
l'impegnarsi in investimenti lucrosi, ma non da pio
nieri, bensì solo quando risultava sicuro il buon esito
dell'affare, e la tendenza a mantenere tutta la gestio
ne dell'azienda all'interno della famiglia.

Questo atteggiamento, aggressivo ma non troppo,
si rivelò ideale per mettere pienamente a fruito le
opportunità offerte dal gigantesco boom che i traspor
ti marittimi ebbero a cavallo tra l'Ottocento ed il
nostro secolo. Basti pensare che la flotta mondiale,
rimasta più o meno stazionaria (tra i 16 ed i 20 milio
ni di tonnellate) tra il 1850 ed il 1890, raddoppiò il
proprio tonnellaggio tra 1890 ed il 1914, mentre il
commercio mondiale triplicò il proprio volume.

Nel venticinquennio che precedette la Grande
Guerra la Venezia Giulia visse un periodo di grande
sviluppo, una sorta di seconda industrializzazione,
dopo quella vissuta negli anni 1850-1870. Infatti, la
nostra regione vide dispiegarsi una prima fase di indu
strializzazione nel corso del trentennio 1850-1870,
legata principalmente all'arrivo della ferrovia ed al
taglio del Canale di Suez, ed una seconda tra il 1891
(abolizione del Porto franco) e il 1907 (introduzione di
consistenti aiuti statali alle attività marittime).

Nel corso della prima industrializzazione vennero
gettate le basi delle più antiche industrie triestine
degne di questo nome: il Lloyd triestino ed il suo
Arsenale, il Cantiere di S. Marco ed il primo nucleo
della Fabbrica macchine di S. Andrea, tutti fondati
nel decennio intercorso tra il 1836 ed il 1846. Ma fu
l'intero mondo economico locale che uscì da una fase
premoderna, e grazie alla ferrovia si inserì nel merca
to mondiale dei traffici marittimi."' Questa prima fase
si concluse bruscamente all'inizio degli anni Settanta,
anche in seguito alla grave crisi finanziaria scoppiata
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a Vienna nel 1873, che prolungò i suoi effetti negativi
fino ai primi anni Novanta.

Nel corso della seconda industrializzazione l'intera

struttura dell'economia triestina subì profonde modi
fiche. I riflessi locali della "rivoluzione dei trasporti"
trasformarono tutte le tecnologie connesse con le atti
vità commerciali, dal tipo delle navi impiegate all'or
ganizzazione delle attività portuali, ad esempio con
l'applicazione dell'elettricità alle operazioni di caricoe
scarico delle merci, facendo assumere un aspetto
industriale ad attività che fino a quel momento erano
rimaste ancorate al modello artigianale.

Le ripercussioni più significative, dal punto di
vista che qui ci interessa maggiormente, si avvertiro
no all'interno del sistema di gestione delle risorse
disponibili. Da una allocazione decisa all'interno di
quella particolare forma di mercato parzialmente libe
ro, che era stato tipico della prima industrializzazio
ne, si passò rapidamente ad una distribuzione delle
risorse condizionata pesantemente dall'attività dello
Stato e delle grandi banche viennesi, che a loro volta
erano strettamente legate al governo ed alla monar-
chia,12' secondo un modello vicino a quello che aveva
portato la Germania al primato continentale.131

Il nuovo scenario aprì quasi istantaneamente
numerose possibilità per una ristretta ma estrema
mente dinamica schiera di operatori economici che
fino a quel momento avevano stentato ad inserirsi in
un mercato ancora in gran parte regolato dai "grup
pi". In particolare emersero due categorie ben precise:
gli spedizionieri, spinti ad ingrandire le proprie atti
vità dal massiccio affermarsi del commercio di transi
to, ed i capitani marittimi indipendenti, ovvero quel
gruppo di navigatori istriani e dalmati che tradizio
nalmente univa al comando la proprietà dell'imbarca
zione sulla quale viaggiavano, e che stava per fare la
fortuna della navigazione triestina.

In un lavoro recente, David Good ha tentato di
misurare il tasso di crescita di ognuna delle 22 regioni
che componevano l'Impero asburgico. La nostra regio
ne, il Litorale, come veniva definito allora, proprio nei
due decenni precedenti la guerra conobbe uno svilup
po decisamente superiore a quello medio dell'Impero,
e superiore anche a quello della sola metà austriaca,
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la più sviluppata/4'
Gran parte di quel differenziale di crescita che con

traddistinse la Venezia Giulia soprattutto a partire
dal 1900 fu dovuto, appunto, al notevole incremento
del ruolo assunto dalle attività marittime all'interno

dell'intera vita economica austriaca. I Cosulich, quin
di, si muovevano sul sicuro nel 1903, quando trasfor
marono la flotta di famiglia in una società di naviga
zione modernamente organizzata, e quando decisero
di fondare un loro Cantiere, quattro anni più tardi.
Quello stesso differenziale di crescita spiega in buona
parte la facilità con cui i Cosulich e gli altri capitani-
armatori ottennero dalle banche (in particolare
boeme) i capitali necessari a far decollare le proprie
iniziative. Dal loro punto di vista, la Venezia Giulia
poteva sembrare una miniera di opportunità, visto
che nelle altre province dell'Impero non era facile tro
vare investimenti altrettanto favorevoli. In fondo,
quindi, la decisione di far nascere un nuovo cantiere
sulla costa adriatica austriaca venne presa a Vienna
ed a Praga, molto più che a Trieste.'5'

Per gli operatori economici che già operavano
nel settore marittimo il momento non poteva essere
più propizio. La flotta austro-ungarica raddoppiò il
tonnellaggio delle proprie navi da guerra tra il
1906 e il 1914, durante il comando dell'ammiraglio
Montecuccoli, ed una simile escalation delle costru
zioni militari saturò quasi completamente la capa
cità produttiva dei Cantieri di Trieste.,6,

In Austria, nel corso del decennio a cavallo del
secolo (1894-1903) soltanto il 19% del tonnellaggio
nuovo venne costruito su scali nazionali, soprattutto
per merito del Lloyd austriaco, che commissionò a
cantieri nazionali navi per 29.543 tonnellate (su
33.459 complessivamente costruite in Austria in quel
periodo). Nel solo anno 1900 l'Austria acquistò in
Inghilterra 25 piroscafi, per 80.426 tonnellate, e fu in
assoluto la principale acquirente di naviglio inglese.'"
Si tenga conto che in quell'anno le compagnie di navi
gazione italiane commissionarono tutte le nuove
costruzioni a cantieri nazionali, e non importarono
nessuna nave dall'estero.

Probabilmente fu proprio per arginare questa ten
denza all'acquisto del naviglio straniero che nel 1907
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il Governo austriaco varò una legge che, oltre a con
fermare gli aiuti alle compagnie di navigazione, con
cedeva finanziamenti volti a favorire direttamente le

costruzioni navali."" Questi provvedimenti produssero
immediatamente due conseguenze. Anzitutto ci fu un
sensibile incremento delle costruzioni navali in

Austria ed in Ungheria; in secondo luogo, come si è
già anticipato, fu grazie ai finanziamenti concessi da
quella legge che la famiglia Cosulich decise di fondare
un proprio cantiere navale, da dedicare alla costruzio
ne di piroscafi destinati alla propria flotta.'9' In Italia,
una significativa escalation nel numero dei vari si
registrò dal 1911, a seguito dell'emanazione di una
nuova legge sui premi di navigazione, che prevedeva
sovvenzioni per le nuove costruzioni."0'

Rimane comunque un elemento incontestabile il
fatto che il Cantiere navale triestino non fu per i
Cosulich un investimento speculativo, ma strategico.
Lo conferma il fatto che a soli quattro anni dall'effetti
vo inizio delle lavorazioni gli scali di Monfalcone furo
no in grado di costruire quella che a tutt'oggi è ancora
la nave mercantile più grande che abbia mai battuto
bandiera austro-ungarica, il KaiserFranzJoseph.

Il punto più importante è comunque un altro.
Tanto il piano di riarmo navale di Montecuccoli quan
to gli aiuti alla navigazione ed alla cantieristica erano
motivati dalla crescente ostilità tra Austria ed Italia.

Senza scendere nei particolari, basti dire che al piano
Montecuccoli si accompagnò un identico piano di
espansione della flotta italiana, e che gli aiuti austria
ci alla navigazione erano l'esatto parallelo di quello
che accadeva in Italia. Ora, il punto è questo: l'indu
stria armatoriale e cantieristica della Venezia Giulia

si sviluppò non accanto al sistema industriale italia
no, ma contro di esso."" E' un dato di cui bisogna tener
conto quando si parla di passaggio dall'Austria
all'Italia.

Quando decisero di fondare un loro cantiere nava
le, i Cosulich poterono far tesoro di una notevole espe
rienza nel settore metalmeccanico. Fin dal 1897 pres
so i Cantieri di Trieste era stata avviata dai nuovi
proprietari (le grandi banche viennesi) una vasta rior
ganizzazione produttiva, centrata su principi molto
moderni, come l'attenzione all'organizzazione delle
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fasi produttive durante la progettazione e l'introdu
zione della prefabbricazione degli elementi. Il balzo di
produttività fu tanto rapido da far letteralmente
esplodere i guadagni. Nonostante le ingenti spese
sostenute per l'ammodernamento degli impianti e dei
macchinari, lo Stabilimento tecnico triestino aumentò
costantemente il dividendo distribuito agli azionisti:
dal 12 al 20 ed infine, negli ultimi anni di pace, anche
il 23 per cento.

Simili profondi cambiamenti non dipendevano, se
non in minima misura, da decisioni assunte dagli
imprenditori giuliani. Tanto l'abolizione del Porto
franco, nel 1891, quanto il deciso inserimento dell'in
dustria triestina all'interno del tessuto produttivo
austriaco facevano parte di un processo molto più
vasto, che stava modificando in profondità la fisiono
mia della matrice produttiva in tutta l'Europa indu
striale."2'

A Trieste l'aspetto più caratteristico fu costituito
senz'altro dallo scontro sociale che venne innescato da

quelle ristrutturazioni, tra il 1897 ed il 1904. La
società triestina scoprì improvvisamente i devastanti
effetti indotti dall'improvvisa introduzione della
moderna organizzazione di fabbrica, con scioperi,
dimostrazioni ed infine scontri, anche cruenti, come il
famoso sciopero dei fuochisti del Lloyd o l'uccisione di
un dirigente della Fabbrica macchine all'interno dello
stabilimento."3'

Scelte tecnologiche innovative ed una precoce sen
sibilità ai riflessi sociali indotti dalla moderna orga
nizzazione della produzione facevano quindi parte del
bagaglio progettuale dei Cosulich, quando decisero di
fondare il loro Cantiere proprio a Monfalcone. Inoltre,
il mercato austriaco delle costruzioni marittime era
più che pronto ad accogliere le navi uscite dagli stabi
limenti monfalconesi, come dimostrano i dati sull'età
media delle navi iscritte al compartimento marittimo
di Trieste."4'

Gli effetti della "rivoluzione dei trasporti", tra il
1893 ed il 1903, avevano spinto gli armatori triestini
a rivolgersi all'estero per acquistare le loro navi, e
questo spiega sia la decisa crescita delle navi costrui
te all'estero sia il notevole abbassamento della loro

età media (da 20 a 14 anni), mentre l'età media delle

il
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Consistenza della flotta triestina 1893-1913

Anno 1893

Navi Nazionali 73.569 tonn. età media 14 anni

Navi Estere 62.620 tonn. età media 20 anni

Anno 1903

Navi Nazionali 109.723 tonn. età media 15,5 anni

Navi Estere 191.999 tonn. età media 14 anni

Anno 1908

Navi Nazionali 124.899 tonn. età media 16 anni

Navi Estere 247.021 tonn. età media 14 anni

Anno 1913

Navi Nazionali 199.378 tonn. età media 12 anni

Navi Estere 296.870 tonn. età media 15 anni

navi costruite in cantieri austriaci rimaneva presso
ché costante. Il periodo 1903-1908 confermava i dati
del periodo precedente mentre una decisa inversione
di tendenza si ebbe proprio nell'ultimo quinquennio
prebellico: l'apertura del cantiere di Monfalcone
aveva prodotto un sensibile miglioramento dei dati
riguardanti le navi di produzione nazionale, tanto
per quantità che per qualità.

I Cosulich non ebbero difficoltà a raccogliere le
esperienze da loro compiute a Trieste ed in giro per il
mondo. La scelta di una localizzazione non urbana
per il loro cantiere, la decisione di circondare la fab
brica con il villaggio operaio e l'opzione per un'orga
nizzazione della produzione "all'inglese" (e non "alla
tedesca", come nei cantieri triestini) avrebbero rap
presentato, a distanza di tempo, altrettante scelte
indovinate nel breve periodo, ma alla lunga avrebbero
impedito al Cantiere di Monfalcone, come agli altri
grandi cantieri italiani, di adattarsi con la necessaria
flessibilità ad un mercato movimentato da un'evolu
zione sempre più tumultuosa.

A proposito del periodo iniziale, però, è importante
ricordare altre due cose: la prima è che la natura stes
sa dei finanziamenti austriaci, ed il desiderio dei
Cosulich di approfittarne subito, portarono ad una
certa fretta, quasi al limite dell'improvvisazione, nella
costruzione degli impianti e nell'avvio delle prime
lavorazioni.
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Anche se il Cantiere di Monfalcone riuscì presto a
varare una nave di circa il 30% più grande della più
grande nave allora in esercizio per la Marina mercan
tile italiana, questa pecca d'origine emerse anche
dopo la guerra, quando il Cantiere fu completamente
ricostruito, su una superficie tripla rispetto a quella
originaria.

Il secondo punto è che la cantieristica giuliana
prima della Grande Guerra si sviluppò contro quella
italiana (Austria ed Italia in quella guerra erano
nemiche) e non a fianco l'una dell'altra. Negli anni tra
le due guerre, coordinare due sistemi industriali che
si erano sviluppati anche grazie alla reciproca con
trapposizione risultò impossibile.

Gli anni del big business (1918-1930)

Ma torniamo ai Cosulich. Un episodio divertente
può forse illustrare il clima che si respirava negli
ambienti industriali triestini all'indomani della fine

della guerra. Franco Cecotti mi ha messo sulle tracce
di un documento illuminante: una lettera che il baro
ne Demetrio Economo (grande esponente del patrizia
to commerciale giuliano) indirizzò al generale Petitti
di Roreto, Governatore militare della Venezia Giulia.

La questione in ballo era la cittadinanza italiana.
Il barone la chiedeva per poter ritornare a Trieste e
riprendere i propri affari. Per testimoniare la propria
buonafede, Economo nella lettera diceva di essersi
sempre sentito italiano, di essere contento che l'Italia
avesse vinto la guerra, di essere sempre stato fiero di
parlare l'italiano ed altre cose di questo tipo. Vista
l'importanza del personaggio, il generale "girò" la sua
domanda al Ministero degli Esteri, accompagnando la
lettera di Economo con una sua relazione, nella i|uale
diceva che tutto quello che sosteneva il barone era
falso: si trattava di un personaggio legatissimo
all'Austria ed all'Impero, un fiero nemico dell'Italia e
degli interessi italiani, una figura sulla quale non si
doveva fare nessun affidamento. Comunque, conside
rato il fatto che gli italiani avevano conquistato
Trieste e che, una volta ritornato, Economo (come gli
altri esponenti di spicco del mondo triestino degli
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Un'opt rata alle presse, fine anni Trenta
(Ani iiuione Marinara Altlebaran Trieste)
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