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CAPITOLO I.

DEf.L’ IMPORTANZA ATTOALE ED AVVENIRE DEL TRAFFICO

FRA L'EUROPA, LE INDIE E L* ESTREMO ORIENTE.

§ 1.

SoMMARio. — I principii economici che regolano le Nazioni civili ed i

grandiosi lavori pubblici tendono a diffondere ogni dove la civilU per

mezzo del commercio. — L’Occidente, sede della moderna civilta, h

destiuato a propagarla nelle altre parti del mondo. — Importanza dei

commerci delPEuropa ed America del Norte colP India e la Gina. —
Utility dello studio dei - roezzi per prolittare dello svolgimento di questo

traffico che si avvia al Mediterraoeo. — Grande importanza.de! Bo>

sforo di Suez
;
suo prossimo compimento.— Quest* opera contribuisce

a facilitare, ma non 6 la cagion prima dello svolgersi del traffico Indo-

occidentale.

Da van anni noi assistiamo in ordine alle vie ed ai modi

del traffico ad una grandiosa trasformazione, che il prossimo

compimento del bosforo di Suez, rendera piu radicale e pro-

fonda.Eseguite in tutte le principali: regioni di Europa le fer-

rdvie, protesi ogni dove i fili telegrafici, organate nei porti di

maggior rilievo le compagnie di navigazione a vapore, miglio-
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rate e moUiplicate le strade, i canali ed i porti, facilitate con

ogni sforzo le comunieazioni, ridestalo ncgli animi lo spirito di

intraprendenza commerciale , rotti i vincoli del colbertismo e

applicato il fecondo principio della liberty commerciale, la

parte piu civile dell’umanita tende con passo misurato e sicuro

ad un avvenire di pace e di prosperity. Se in altre epoche

i popoli sembravano animati dalla mania delle conquiste e delle

glorie sanguinose, ora le idee dello Smith e di Gioja, di Vasco

e G. B. Say, hanao falto persuase le differenti nazioni, che

un vincolo prowidenziale di solidariety le lega tutte, nell’in-

lento di conseguire il bene comune. I principii della positira

e reale fratellanza die riuniscono le nazioni civili, banno sosti-

tuito alia stolta massima : nessono puo vanlaggiarsi se non col

danno altnii, queU’altra profondamente vera: il vantaggio ge-

nerale, apporta sempre il bene dei singoli.

La lotta non e per questo bandita daU’umanita ; no essa

dtviene anzi piii vivace, ma scevra d’odio e di violenza si

trasforma in einulazione feconda. Ogni nazione approflttando dei

dotai naturali, e delle attitudini special! degli individui che la

compongono, cerca di superare tntte le altre in qnalche par-

ticolar ramo di produzione. Applicando il principio della divisione

del lavoro alle different! popolazioni, ciascheduna attende ad un

lavoro che essa pu6 compiere nel modo pin economico. 11 li-

bero scambio accomuna poi a tutti i popoli, i vantaggi di cia-

schedono e la libera concorrenza accerta al piu valente pro-

duttore il premio delle cure piu solerti ed intelligent!. L’antica

dilBdenza fra popolo e popolo va scomparendo sotto 1’ inffusso

civilizzatore del trafilco ; la bilancia commerciale , i dazii

protezionisti sulle mere! stranierc, i dazii sulle materie prime

all’esportazione, i premi diretti alia produzione od alia espor-
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tazione dei manufatti, i dazii differenziali di bandiera, i draui-

bacs, le scale mobiU, i provredimenti annonari , i premi alia

pesca, il protezionismo agricolo, ilsistema coloniale che fon-

davasi sul preteso diritlo della metropoli di spogliare e disertare

a suo pro la colonia, e quel complesso di assurde misure che

Tatto di navigazione di Cromwel ayeva innalzato all’apogeo,

ed a cui la lega di Manchester portd il colpo mortale, si con-

siderano oggimai dagli uomini di buon senso, coroe una prova

degli error! economic! dei nostri padri e nulla piu d’un tratto

storico , delle aberrazioni nelle quali h caduta V uroanit4.

Non raancano invero coloro che vorrebbero veder risorgere

il distrutto edificio, ma per {^onseguire tale intento prirna biso-

gnerebbe spegnere tutti i fuochi delle locomotWe e dei piroscafl»

poiche sarebbe assurdo impiegare capitali enormi ed enormi

fatiche a facilitare quell! scambi^ che una tarilfa daziarja por

trebbe annullare.

Sotto r impulse della liberta , le forze latent! dei popoli

anche i piu torpidi, si destano, le industrie si perfezionano, i

traffici si animano. Se un popolo ha copies! vantaggi natural!

e non sa valersenC) il forestiere li utilizza e co'suoi capitali li

feconda, offerendo a! nativi un esempio che ess! non.tarderanno

ad iroitare. Solo il superbo disprcgiatore di cio che non e

fatto nel paese , e V apatico quietista che non comprende il

destine deirumanita e quasi hanno in conto di un delitto

rabbellire questa valie di lagrime, guardano con occhio torbide

questo solenne avvicendarsi di scoperte, di roigliorie^ di inda-

gini, di applicazioni, con le
. quali Tuomo ya gradatamente,

spinto dall’ interesse personate^ conquistando alia civiita il ter-

restre pianeta. E spettacolo sublime questo, che la menle non

si sazia di contemplare e che rieinpie Tanimo.di pensieri nor
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bilissimi. Qu^to e meschioa la filosofia e la poesia delle scuole,

rimpetto a qucsta tnaestosa epopea dell’ umanit^

!

II moto ^ ionpresso, esso va sempre inaggiormente ogni

anno crescendo e diverra irresistibile. Diffondere ogni dove la

prosperity e la civilty, per mezzo della produzione e del com-

mercio, ecco il principio che domina la society modema ed

a cui essa senza pur addarsene obbedisce. L’ Europa o per dir

meglio rOccidente, comprendendo in questo 1’ America del

Norte , y il focolare d’ onde s’ irradia luce e calorc sa d’ogni

regione della terra; y il centre di dove si espande con moto

uniformemente accelerato ;
1’ onda della civilty ; y il pacilico

arsenale ove si moltiplicano continuamente le armi benefiche

delle conquiste economiche — sono 300 milioni d’ uomini fra

i quali il raggio della civilty splende di vivida luce che con

i viaggi , con le emigrazioni , con i commerci e persino con

guerre civilizzatrici, si adoperano a spargere fra le nazioni piu

arretrate i principii cristiani del lavoro e del risparmio, del-

r iniziativa e del perfezionamento.

La penisola africana che presto diverry un’ isola, lungo le

coste bagnate dal Mediterraneo, nonche al Capo ed al Senegal

ed in molti altri punti del suo vasto territorio, malgrado gra-

vissimi ostacoli, vede difibndersi uno spirito novello, impor-

tatovi da uomini piii laboriosi e civili, che si giovano di tutti

i modemi portati del perfezionamento industriale, per accre-

scere la sua produzione ed aumentare il benessere delle sue

popolazioni, comecchy la natura non sia stata a questa parte

del globo cosi lai^a di quei doni che ad altre copiosamente

largiva.

Ma al di la di questa misteriosa Africa che per tanto tempo

ancora sfiderA 1’ ardire di uomini della tempera di Livingstone
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e di Speke , vi ha on’ altra terra , forse culla del genere

utnano, cbe ha una civilta tutta sua propria, che possiede

ricchezze indefinite ed ana popolazione di pifi che 600 miiioni.

L’ India, la Cina, il Giappone, ecco le region! che la ci-

Tilta occidentale deve conqnistare e trascinare pin attivamentc

nell’orbita commerciale per I'interesse generale dell’anianila.

II commercio fra 1’ Enropa e qnelle region!, costitui sempre

la piu importante massa di transazioni mercantili e fu in dilTe-

renti epoche la fonte della ricchezza degli Arabi, delle Re-

pubbliche Italiane del Medio Evo , dei CalilQ , e piii tardi

,

superato il Capo di Buona Speranza, di quante nazioni si de-

dicarono con maggiore attiviti ad esercitarlo. Oggidi i basti-

menti che varcano il Capo sono 9600 e la loro capaeitA ascende

a 7,300,000 tonnellate (i), il che dimostra come la somma

degli affari che si com^Mono fra 1’ Occidente e 1’ Oriente, anehe

non tenendo conto di qnella che si effettna per la via del-

TEgitto, e d’ altissima importanza. Ma an complesso di ar-

venimenti e di opcre delle quali il canale dell’ Istmo di Suez

A certo la pin imponente, devono in breve tempo portare que-

sto tralfico ad una tale entitA , da spingere tutte le nazioni a

studiare i mezzi pin opportnni per trarne il maggiore vantaggio.

Le ferrovie Bombay-Calcntta ,
Suez-Alessandria , Aspinwal-Pa-

name, hanno segnato il principio delta grande trasformazione

dei commerci mondial!, che costitnirA 1’ Enropa il centro dal

quale si dirameranno i traffic! per tutte le direzioni dcllo

Emisfero.

Con queste opere, i commerci che convergono daH’Oricnte

air Europe furono in parte emancipati dal passaggio dei capi

;

(I) AxBDiio Harteav,U Caoabi di Suez. Revue Qmlep^ame, <868.
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ma esso doq furono die it priocipio di od seguito di opere

gigantesebe, che tutte mirano ad ud medesimo fine. II canale

di Suez da un lalo , la ferrovia New-York-San Francisco dal-

Taltro, tendooo a dividers! il ricchissimo commercio Asia-

tico; nel mentre cbe una serie sorprendente di iDteiligeotissimi

lavori intrapresi ed in parte compioti dagii ioglesi neir India

,

svoIgoDO in quella fecondissioia regione tali elementi di ric>

cbezza , da non lasciar dubbio che fra pochi anni non abbia

a divenire uno dei centri pin nlevanti della produzione, del

commercio e della ricchezza mondiale.

Cessato il privilegio della Gompagnia delle Indie, ultimo

lembo d'un assurdo sistema coloniale , domata la insarrezione

dei Cipai , V Inghilterra si applicb con tutte le sue grand! ri-

sorse a collegare V Impero Anglo-lndiano alia Gran Brettagna

,

per mezzo dei legami i piu saldi, che sono quelli degli in-

teressi. Quella grande nazione si avride che non bastava avere

nell’ India un territorio vastissimo; una moltitudine di 200

milioni, da approvvigionare di inanufatti ; se si voleva possedere

un paese veramenle utile per V Inghilterra , bisognava arric-

chirlo; istruirlo, civilizzarlo. — Britannizzaro T India non con

la violenza e 1* ingiustizia , ma con fa educazione delle plebi,

con opere che svolgessero la pubblica ricchezza, fu la mira

costante che il Governo della Regina si propose ed a cui intende

con calore, con zelo e chiaroveggenza veramenle degni di

‘ ogni piu alto encomio. Altrove parlererao un po* piu diffusa-

mente delle raigliorie d' ogni fatta e dei grand! lavori eseguiti

in quel paese dal Governo Inglese*, il quale mentre predilige

, quelP immense paese come fosse una porzione del Kent o del

. Lancashire , sa con fina. sapienza applicare a tempo opportune

i principii delP inizialiva individuale , laddove la libera espan-

Digitized byGoogie



— 9 —
sione della civilta rende inutile I’ iatronaissione governativa, e

sa poi ove occorra, valersi di questo potentissimo mezzo, per

far guerra all' ignoranza , alia superstizione ed alia barbarie.

Le lotte civili d’America e la carestia cotoniera che ne

consegui, oflerse all’ lugbilterra Toccasione per dare nell’ India

un piu cospicuo srolgimento alia coltara del cotone. L’atrofia

del baco da seta spinse centinaia di Tiaggiatori Miropei al

Giappone
,
presentando a costoro nn’ occasione p^ziosissima

,

per stndiare novelli mercati. Questi doe fatti congiunti all’ o-

pera del Canale di Suez, alio ferrovie dell’ Egitto, alle com-

pagnie di navigazione a vapore del Mar Rosso e del Mediterraneo

che si vanno oi^anizzando, hanno contribuito a senipre mag-

gionnente ingrandire il trailico Indo-Europeo , che k destinalo

a divenir gigantesco coll’ aprirsi d’ un Canale che consenta la

navigazione continoa fra quei due mari.

Poiche (e necessario che sin d’ora noi lo dichiariamo) per

quanto crediamo che il Canale di Suez sia destinato ad au-

mentare i trafQci dell’ India e della China coil' Europa , ed a

moltiplicare nel Mediterraneo il commorcio marittimo, deviando

nna parte di quello che si opera pel Capo di Buona Speranza,

pure non siamo punto disposti ad accordare che lo svilnppo com-

merciale colle Indie e coll’estremoOriente sia intcramente ad esso

dovuto. Ci6 che spinge il commercio orientale al Mar Rosso

e cio che costituisce la sua grande importanza, sono le fer-

rovie, sono i piroscaQ, la maggior perizia navale, i mezzi

di trasporto migliorati e moltiplicati , il tutto sotto I’azione

dell’anmento straordinario nella produzionc delle nazioni Asia-

tiche ed Eiiropee. Il Canale presterii un benefico snssidio a

questo commercio , di gia abbastanza. vivo nel Mar Rosso ed

in Egitto ; ma sarebbe una stoltezza credere che la rivolu^ione
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commerciale che ora si opera rerso il Mediterraneo, sia una.

conseguenza assoluta del tagiio dell’ Istmo. Distioguere il pria-

cipale dall’accessorio per quanto questo possa essere impor-

tantissimo, precisare cio che crea, da quello che facilita, b nel

giudizio che si porta di fatti commerciali, uno dei metodi piu

sicuri per rettamente apprezzare e ^ggerire i tnczzi con i quali la

marina mercantile Italiana possa profittare di questa fortunata

rivoluzione. ta quale incominciata da pochi anni, purche venga

secondata ed utilizzata con le opportune misnre, andra srolgen-

dosi a Tantaggio specialmente dei paesi che si trovano lungo le '

rive del Mediterraneo, facendo ad essi affluire on commercio che

si accrescer^ fra qualche lustro, in una proporzione ragguarde-

volo in seguito alio aumento di produzione delle popolazioni

che vi prendono parte, ed alle facilitazioni mercantili d’ogni

maniera, che si andranno gradatamente da esse compiendo.

,Se non siamo fanatici della grandiosa e veramente am-

miranda opera del Bosforo Egiziano che il prepotente genio di

Lesseps, avra fra pochi mesi compiuto, fino al puoto da alfer-

mare che la grande rivoluzione commerciale dei tralTici indo-

' eoropei , e interamente ad essa dovuta , riconosciamo pero

che essa giovera moltissimo ad aiutare 1’ iniziato STolgimento

dei commerci e la creazioue di tutte quelle numerose institn-

zioni delle quali si compone I’organismo vivente del commercio.

Lo stupendo canale compiuto il l.° ottobre, sara r^lar-

mente aperto alia navigazione col 1870. Non strillino coloro

che fanno irose controversie sui due o tre mesi, in qaistioni

di questa fatta. Noi esponiamo imparzialmente la convinzioue

che ci siamo format!, non solo in seguito alia lettura di quanto

si scrissc a riguardo di quest’opera, ma eziandio in coerenza

a relazioni di persone spassionate , che hanno recentemente
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visitati i lavori dell' Istmo. Che se noi opiniamo die 11 ca-

Dale Egiziano, il qoale sara ulBcialmente aperto 11 1 .” ot-

tobre del 1869 , non verra regolarmente narigato cbe nel

prlmi mesi del 1870, do non impedlsce cbe le nostre preTlsioni

del commerclo fra I’Europa e I’estremo Oriente, superlffo di

gran luoga quelle del plu entiislasli preconizzatori del futuro

svolgimeDto dl questo traffico. Ne queste nostre, come potra

in seguilo scorgere 11 lettore, sono ipotesl infondate o suppo-

sizionl gratuite , ma probabili deduzlpni ricavate da calcoli

abbastanza esatti.

Nol crediamo cbe fra vcnti anni 11 Canale cbe va fra pocbi

mesi ad aprirsi , appena bastera a dar passo ai numcrosi ba-

stimeoti cbe si affolleranno agli inibocchi di Porto Said e di

Suez, nel mentre la via del Capo continuer^ ad essere abba-

stanza freqnentata dal baslimenti a vela, e pareccbie fer-

rovie da Suez al Mediterraneo facendo concorrenza al canale,

compiranno un trasporto continuo ed attivissimo di quella massa

enonne di prodotti cbe 1’ Occidente scambiera coll’ estremo

Oriente.

Ecco percbe il bosforo Egiziano non e , a parer nostro

,

nello STolgersi della fiumana ,di questo futuro commercio se

non cbe un accessorio, una facilitazione , certo di grande im-

portanza , mentre il fatto precipuo e degno vcramente di tutto

il nostro studio
,
quello si b della potenza produttiva e com-

merciale cbe va ogni anno mirabilmente accrescendosi, ed e

dovuta alio svolgimento della civilta europea cbe gia sin d’ora

nell’ India, ed in seguito nella Cina e nel Giappone , vi fara

fiorire la piii prodigiosa riccbezza
, animando in un prossimo

avvenire un conimercio estemo del quale dilScilmente ci pos-

siamo oggidi formare una complete idea.
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SoNWRio. — Produzione e commercio del Giappone, della Cina, della

Cocincina e dell' India — Degli intereaai rhe epkigono I’ Inghillerra ad

avviare il commercio Cino-Giapponeae al Maditerraneo.

11 Giappone dopo essere stato per trc secoli chiiiso agli

occideDtali (eccettuato agli Olandesi che stabiliti all’ Isola di

Desima, proseguiroDO ad avere il moQopolio d’un trafllco na-

turalmente limilato) fu nell’anno 1853 riaperlo ai forestieri, in

seguito alle trattative del Ckimmodoro Perry, che otteone ran-

taggiose concession! per gli Americani. La Francia e 1’ Ingbil-

terra dopo aver vendicato gli oltraggi fatti dai Cinesi al loro

cittadini , protittando delle forze che avevano in quei mari

,

cercarono di slipulare col Giappone trattati che estendessero

alle loro bandiere i vantaggi ottenuti dagli American!. Ma non

conoscendo abbastanza Torganismo politico di quel paesc sin-

golare , credeltero per mezzo dei trattati del 1858, concbiusi

col Taicun, di aver stipulato col vero sovrano, menlre quest!

si e il Mikado che risiede a Kioto. Piii ancora, pensarono er-

roneamente che tutti gli altri principi, alcuni dei quali dipen-

dono, ed altri sono indipendenti dal Taicun

,

dovessero senza

altro sottostare alle convenzioni fermate con quest’ ultimo , e

trascurarono le trattative coi piii potent! Daimios.

Mal'esperienzavenne quanto prima aconvincerli d^li error!

nei quali crano caduti. Le. leggi e le tradizioni del paese sono

avverse agli stranieri, e quindi i frequent! assassinii di europei,

la noncuranza dei palli concbiusi, i decreti di gencralc espul-
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sione chiarirono ben presto gli cquiroci e spinsero Francia

,

Ingbilterra, Olanda, Prussia e Stati Unili ad altemare le trat-

tative diplomatiche e comtnerciali, con i bombardamenti e le

severe repression!. Jokohama occnpata militarmente , la navi-

gazione interna ed il passo dello stretto di Simonosaki assi-

curato colla forza, il Principe Satzouma punito, le lonine

(bande di assassin!) frenate, il Principe di Nagato costretto a

patteggiare ,
fiirono fatti i qnali nel mentre valsero a raflfer-

niare gli Europe! al Giappone, diedero loro agio di poterseno

fare on’ idea piii completa ed esatta. La mediazione pacifica

di tutte le potenze alleate, compiutasi nel 1866, pose per la

prima voIta in diretta comunicazione gli Europe! con il potere

imperiale di Kioto. — Il Taicun aveva conceduti e dichiarati

aperti i porti di Kanagawa (Jokohama) Nagasaki, Hacodade;

il Mikado per mezzo del suo Consiglio ratiflcb nel 1866 queste

disposizioni e promise Che anche Osaka sarebbe stata aperta

nel 1863 al commercio straniero. L’odio contro i foresUeri va

dunque diminuendo e forse, fatta anche la debita parte alia reale

esistenza del pregiudizio, non 6 in fondo animato che dalle ge-

losie fra i Daimios ( i
grand! principi feudatari del Mikado) ed

il vicere Taicun, che comanda entro il limite di special! leggi.

Infatti i principi N^ato, Satzouma e Stotsbaki, che venivano

riguardati come nemici irreconciliabili dei forestieri, ne sono

ora, dopo le piu svariate vicende , i fautori. Da varii anni

che gli Europe! hanno a Jokohama guarnigioni abbastanza

numerose, si e potuto constatare che esse vivono nei rapporti

i piu paciPici colla popolazione. I commercianti europei di Ha-

codade e Nagasaki, sono nella migliore intelligenza con gli in-

digeni. A Jeddo il forestiere non incontra che curiosity sim-

patica e ad Hiogo come ad Osaka, gli abitanti diedero i piu
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manifesti segni di letizia, quando poterono credere cbe qaei

porti sarebbero aperli al Iraffico.

Che se vi furono assassinii e lotte sanguinose, bisogna riflet-

tere che da un giorno airaltro non si mutano le abitudini di

un popolo e che i pregiudizi sccolari non si vincono che con

grande diilicoll^.

Ad ogni modo, al Giappone si ottenoero in pochi anni dagli

eiiropei concession!, che la Turchia non largi che in van secoli

ed alle quali il Marocco non ha voluto ancora consentire. La

casta militare indigena continuer^ a riguardare per molti anni

come oltraggiosa la nostra rcsidenza al Giappone, alconi principi
*

temeranno il diffondersi delle idee novelle, i lonini assassine-

ranno ancora qualche individuo, ma chiamatavi dall'interesse

dei grandi e dalla simpatia dei piccoli, V Europa ha ora posto

stabilmente piede al Giappone e quel grande impero di 30 mi-

lioni di individui, non riuscira piu oltre a rinchiudersi hell* iso-

lamento primitive. Aprire gradatamente quella ricca regione al

commercio, ecco lo scopo che si devono preflggere le nazioni cri-

stiane. Per ottenerlo, e mestieri ricorrere a* mezzi pacific! e pru-

denti, evitando ogni qualsiasi violenza ; la quale spingerebbe la

popolazione che 6 valorosa ed esercitata alle armi, ad una lotta

che per gli indigeni avrebbe tuttc le attrattive d’una guerra d*in-

dipendenza, mentre apportando la devastazione in quel bellissinio

paese, distruggerebbe il tralBco nelle sue radici che sono la

prosperita e la pace, disseminando V odio a vece della sim-

patia che il commerciante ha sommo bisogno di incontrare

sul suo cammino. Si lasci dunque fare al commercio pruden-

temente ed opportunamente protctto, e si vedra che in pochi

anni ogni antagonismo fra gli indigeni ed i forestieri andra

coli scomparendo.
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II Giappone

,
per la sua conformazione, per la posizione

geografica o per la produzione economica, avrebbe potato far

senza degli europei , ma ora saggiati i • frutti del nostro •

progresso non pud piu privarsene , ed ogni anno che
'
passa

,

nascono, si rafforzano e si moltiplicano indefioitamente i

legami delle sue popolazioni con le cristiane.. It paese b

mo dei piu ricchi e dei piu adatti per svolgervi un com-

mercio grandiose (i). In grazia della sua forma lunga e ristretta,
.

il Giappone airuna estremit^ ha il rigido clima del Nord 6'

dairaltra i calori del tropico.* A Jeso si trova il clima della

Norvegia con le nevi perpetue sui monti, con gli alberi resinosi.

e le grand! pescherie di Salmon!. Passato lo stretto di Tsangar,,

sulle rive deir isola di Nipon, incontrasi una vegetazione poco.

dissimile da quella d* Italia, ma assai piu vigorosa atteso il

forte calore dei raggi sdari e le copiose pioggie nelPestate. Il

riso, la vigna, il gelso sono coltivati con cura grandissima;

vicino alle citt^ si hanno i prodotti ortensi ed il grano; nei

folti boschi piante delle migliori essenze, fra le quali tor-

reggia Talbero della Canfora. Presso le case e le strade bo-

schetti di bambous offrono alPindustria materia prima, per

numerosi oggetti di mobilia e d’uso domestico. Il suolo c^i

dove e ricco d’un profondo strato vegetale, d^ frutti copiosi e

richiede poche concimazioni. Presso le rive del mare intemo

le piantagioni di the si stendono sul fianctu delle colline ed il

cotone ed il tabacco si raccoglie nelle pianure. NelP isola di

Kiusiu gli aranceti e gli agrumi, a Liotchiu la canna da zuc-

chero, offrono produzioni ricche e copiose. Nell'ovest abbon-

(4) Veggasi la magaifica opera pnbblicata, or fanno pochi giomi, d^-

I’egregio signor Capitano Arminjon col titolo : // Giappone ed il viaggio della

corvetta ^lagenta. — Genova, 1869.
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dano grandi ricchene mineralogiche fra cni primeggiano il

carbon fossile, I’oro, I’ai^eoto ed il rame. Questa abboodanza

e varieta di prodotti, anima un attivo cotnmercio intemo ohe

si fa principalmente col cabolaggio, impiegandovi migliaia di

giuocbe le quali taWolta sembrano quasi ostmire lo stretto di

Simonosaki. Esse scambiano molti prodotti delle varie region!

deU’impero con i paesi del mare interoo, e poi vengono ad

approrrigionare Osaka, la grande citt^ commerciale che sorge

poco lungi da Kioto, la vera capitate dell’ iropero.

E impossibile dare ana approssimatira valutazione della pro-

duzione del paese e del suo commercio estemo. Il the, il cotone

e la seta, gli oggetti di legno e bambou, il seme bacbi ed i

varii mineral!, costituiscono la base d’un traflico aflatto recente,

ma pure importantissimo, che si compie per mezzo di piroscafi

americani , francesi ed inglesi. Questo commercio nato ieri, di-

verrebbe grandissimo , se a vece di essere limitato a tre o quattro

port! aperti al traffico, esso potesse liberamente svolgersi nei dif-

ferent! paesi ore imperano i varii principi giapponesi. Con costoro

tardi o tosto malgrado le convenzioni fatte col Taicun, converr^

trattare direttamente , se si vogliono ottenere reali e positivi

vantaggi. Quando fra pochi anni, questo commercio area preso

maggiore sviluppo, noi vedremo giungere da quel paese, masse

ragguardevolissime di seta e di the ed in quantita tali da supe-

rare ogni qualunque aspettazione , come la superb negli anni

scorsi la quantita ben maggiore della supposta, dei carton! del

seme dei bacbi.

Questa grande ricchezza interna, spiega I’isolamento net

quale sino a quest! giorni e vissuto il Giappone. I suoi abitanti

avevano in paese quanto potevano desiderare e la proibizione

dei traflici coll’estero, pub dirsi non facesse subir loro alcana
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pnvazione: Ma sebbene Tagricoltura e Tindustria del paese

fossero sviluppate tanto da soddisfare i bisogni della popolazidne,

il contatto degli eiiropei ha ora destato nuovi desiderii e 'bi-

sogni che vogliono essere appagali. Cosi si e creato iin novello

raercato , in cui i prodotti europei troveranno un facile sbocco, •

a prezzi altamente rimuneratori. Sebbene, come abbi'ani detto,

questo iraffico sia ancora nell’ infanzia e si compia coll’ inter-

mezzo dei principi giapponesi; pure per le nazioni che seppero

convenientemente studiare quel paese c conoscere quali pro-

dotti richieda, le importazioni di gia superano le esportaziohi. II

basso popolo domanda oggetti di scarso valore, come lo porta'

lasua condizione; ma quanto piu i consurni dei nostri prodotti

si estendono alle classi ricchc , i tcssuti di lana delle nostre

fabbriche ed in ispecio Ic inaglie ed i panni truvano iin lucroso

collocamento. In un paese ove si ha iin inverno assai freddo ed

il cotone e la seta sono pressoche i soli tessili adoperati, ndi

possiamo contare su di un largo spaccio di tutti gli altri tcssuti.

Hannovi poi molti prodotti i quali sebbene non nee'essarii,

si ravvisano da quelle popolazioni di molta ulilita o anche so-

lamente piacevoli e sono desiderati per la novita ; essi saranno

in seguito piu vivamente richiesti quando di tali coris’umi

siasi creata I’abitudine. Anche per quanto riguarda il cotone

e la seta si puo riuscire ad importare con lucro, non gia per-

che noi lavoriamo meglio di essi qiiestc malerie prime, ma

perche loro presentiamo time, combinazioni di colon, di disegni

e fogge novelle che esercitano sulla loro imaginazione una forte

attrattiva. Tiitto questo spiega pcrche gia da tre anni il Giap-

pone import! un numero assai grande di tcssuti di cotone e

seta, e perche molti negozianti . ottengano in questo ramo

brillanti risultali.

J. Viaciuo, La Marina Mercantile Ualiana, ecc. 2
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’ (jiungono cola dalla Svizzera , dairAliemagna, daU’Olanda,

dair Inghilterra, dalla Francia carichi di merce, venduti anti-

cipataniente sii campione e piii volte si veriflco il fatto di ne-

gozianti giapponesi cheoffrirono in pegno balle di seta, perga-

rantire le vistose commissioni che davano agli Europei.

Ogni dove penetra il commercio dcgli occidentali, si modifi-

cano i modi di esistenza ed il vivere e divenuto al Giappone

pin caro , stante il rapido e straordinario aumento dei capital!

monetarii. Il commerciante giapponese e Toperaio guadagnano

maggiormente , ma si e in essi maggiormente accresciuto il

bisogno di soddisfazioni artificiali. Noi abbiamo importato al

Giappone il telegrafo elettrico, la ferrovia, la macchina-ma-

rina, F illuminazione a gaz, e molte altre utili applicazioni

,

ma al tempo stesso abbiamo insegnato a quelle popolazioni

Fuso delle armi pin micidiali (il cannone rigato ed il fucile

ad ago, per esempio) e le cominciamo ad avvezzare al con-

sumo degli svariati nostri liquori, che essi acquistano con de-

siderio febbrile. Anche i bastimenti cosi in ferro come in legno

trovauo facilmente acquisitori a prezzi assai larghi, special-
«

roente se sono mossi dal vapore. I principi giapponesi acqui-

sterebbero senza dubbio bastimenti corazzati
,
quando vi fosse

qualche potenza disposta a cederne. 1 fucili da guerra e da

caccia sono molto ricercati , sebbene i giapponesi comincino a

fabbricarne di quelli assai perfetti , al modo istesso che hanno

fabbricato con sorprendente precisione grand! macchine a va-

pore. Quella razza laboriosa ed intelligentissima, deve al contatto

della nostra civilta
,
prendere iino slancio novello, e compiere

in pochi anni il progresso di piu secoli. Di questa trasformazione

trarranno principalmente commerciale vantaggio, quelle nazioni

che avranno saputo organizzare con quel paese i migliori mezzi
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di comunicazione , mandandovi un maggior numero di nazio-

nali che si iaducano a stabilirvisi e fondarvi case commerciali.

II Governo Ttaliano ha compresa 1’ alta importanza che pre-

senta alia nostra produzione ed al nostro commercio questo

rnercato che pu6 dirsi afifalto nuovo , e cerc6 di aprire trat-

tative col Taicun e con i principali dignitarii del Mikado, a

fine di tutelare gli italiani che si recavano cola per ragione

di traflico. II 25 aprile 1866 per mezzo del signor Arminjon

comandante della Magenta e plenipotenziario del Re d’ Italia,

si conchiuse un trattato che e assai favorevole, e poco nel

fondo dissimile da quello stipulate fra il Taicun e la Prussia.

In forza di questo trattato vennero aperti all’ Italia i porti di

Kanagawa (Jokohama), Nagasaki e Hacodade. Ma siccome

nel 1868 anche il porto di Osaka venne aperto ai francesi ed

inglesi , cosi gli italiani proflttarono di questa circostanza per

recarvisi a contrattare acquisti di seme serico, come si reca-

rono a Neegata, sebbene si esponessero a gravi pericoli.

Oggidi il numero degli Italiani stabiliti al Gappone e assai

rilevante , e la sede principale di cssi si e Jokohama , ove si

concentrano vistose operazioni di seme serico. Dal rapporto

del signor De la Tour, R. Inviato Italiano al Giappone (Ij ri-

caviamo che nel 1867 da Hacodade e Jokohama si esporta-

rono 810,000 cartoni , dei quali 460,000 vennero acquistati

da Italiani.

Non abbiamo dati precisi intorno alle quantita contrattate

nel 1868(2), ma esse furono certamente maggiori, oltrecche pa-

(1) BoUeUino Comoktre, anno IV, pag. 356.

(2) Al momento di iraprimere questo foglio ci giunge la Correspon

dance Italienne del 27 gennaio die dk una precisa Statislica del trafiicu

Seme baebi del Giappone nel 1368.
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recchi di questi semai lombardi penetrarono nella vicina Corea,

ove si lia some cccellente, giiadagiiando cosi il premio che

veniva stabilito dal Ministro di Agricoltura e Commercio (i).

L" associaziono dei bacologi italiani, partita da Jokohama il

M Inglio 1868 per Hacodade e Neegata fu accompagnata dal

Conte Arese ,
Segretario di Ambasciata della Legazione Italiana,

con incarico di prestarle il suo concorso diplomatico. Il Go-

yerno spcdi pure la fregata Principessa Clotilde per proteggere

quella nostra nascente colonia e con sagace prontezza sveld

le frodi che da alcuni speculatori andavano facendosi sui car-

toni giapponesi. Il Governo , come ben nota il valente econo-

mista Carlo De Cesare, non deve farsi incettatore di semi o

agente di commercio, ma invece prestar il massimo appoggio

ai sudditi che tentano novelli mercati. Lo deve poi prestare

in ispecial modo, in queste incette di seme serico, trattandosi

d’ un interesse assai grave , dappoiclie 1’ Italia per approwi-

gionarsene spende ogni anno meglio di sedici milioni (2).

Non vi e dubbio che questa somma che ora si paga pres-

soche interamente in numerario, iwtra essere considerevolmente

ridotta, laddove i nostri semai oltre ad essere valenti bacologi,

Il complessivo numoro dei carloni esportati sarebbedi 2,225,186, dei

quali 1,028,582 da Italiani. Sul totale 450 mila cartoni sono di bivoltmi.

Il prezzo medio di compra fu dollari 2, 50 ciascuno. L’ esportazione

rappresealerebbo 6,562,500 DD. — Gli Italiani hanno le qualita migliori,

ma le pagarono circa 3 DD. per cartone. Si calcola che essi abbiano speso

3,085,746 DD. II sig. D. Bolto crede P esportazione molto maggiore.

(1) Recenti notizie ci fanno conoscere come il governo ed i nativi

della Corea facciano subire gravi oltraggi agli'europei coli penetrati. Se

fosse vero do che da vari giornali si assevera, molti fra di essi sarebbero

stati uccisi.

(2) L’ammiuislrazione dell’ Agricoltura deir Industrie e del Commercio

per Carlo Do Cesare, Firenze 1868, pag. 21 e 22 .



si dimostrino veri uomini d’ affari che si inspirino ai calcoli

delle speculazioni commerciali. Se queste incette si faranno

da esperti negozianli, essi scorgeranno la convenienza di im-

portare al .Giappone merci italiane, e cosi pagarecoo prodolti

nostrani che possono dar luogo a vistosi gnadagni, gli oggetti

che da quella nazione si csportano. Gia parccchi italiani hanno

contipreso 1’ alia utilila di far giovarc il viaggio di andata a

mezzo di speculazione
, formando grosse paccotiglie di merci

che possano essere vendute al Giappone con facile c largo pro-

fitto. Quest! affari vogliono essere in ogni miglior modo inco-

raggiati , favoriti e protetti , c se essi , come pno facilmente

preconizzarsi , aumenteranno ogni anno d’ importanza
, avremo

aperto al commercio ed alia navigazione italiana un trallico Che

esercitera la pin bencfica influenza sulla produzione nazionale,

II Giappone e un raercato degno del piii diligenle studio

,

perche e destinato in un non lontano avvenire, a contribuire

al rifiorimento di quei trafflci, che sollevcranno nuovamente

r Italia ad un grado ragguardevole di ricchezza (1) e potenza.

II commercio esterno della China, sebbene sempre limitalo

ad alcuni porti di quell’ immense Impero , va dope i trattati

deir anno 1861, prendendo sempre un’ estensione maggiore.

Le nazioni che principalmente lo esercitano sono gli inglesi,

gli americani ed i francesi. I soli inglesi, (sebbene dichiarino

che le loro transazioni colla China sono appena sul nascere)

vi tralBcano per 7 milioni di sterline all’ csportazione e per 9

(4) Per maggiori particolari sul commercio col Giappone, rimandiamo

i nostri letlori ai Commercial reports dei Consoli Inglesi del 486i> e 4866.

— London, By Harrison.

Digitized by Google



— ?2 —
milioni allMmportazione , in complesso 16 milioni di sterline

equivalenti a 400 milioni di lire ilaliane (1).

Se queste condizioni commerciali non sono che il risultato

delle relazioni del litorale, puo immaginarsi quali conseguenze

avral’apertura dei mcrcati interni. Quando cio avvenga pu6 dirsi

che si aprira all’ industria ed al commercio un nuovo mondo,

ove i nostri prodotti troveranno facilissimo sfogo e donde rica-

veremo a prezzi moderati, merci attualmente piuttosto care,

perche concentrate in poche case e limitate soltanto ad alcune

special! piazze di commercio.

La China propriamente delta ha superficie di un milione

di miglia quadrate, il che vuol dire che essa fa dieci volte

r Italia, ma siccome vi sono molte altre provincie dipendenti

dalla China, abitate da’ lurchi, mogoli, manciuri e tibetani, e

queste hanno un’esteiisione quadrupla della China, puo affer-

marsi che il celeste Impero ha una superficie quaranta volte

piu estesa di quella dell’ Italia.

Quanto alia popolaziorie, le memorie dei secoli piu lontani le

attribuivano 13 milioni di abitanti
;

quelle dell’ inizio dell’ dra

volgare 60 milioni; nel principio del secolo passato saliva a 100,

al sorgere dell’attuale a 300, nel 1812 a 367, e nel 1860 al

prodigioso numero di 530 milioni, che fa incirca il doppio della

popolazione di Eiiropa e quasi la meta del genere umano (2).

Della veracita di queste cifre non si pub dubitare, essendo

noto con quale metodo di investigazione precisa si accertino,

(Q Riferiamo queste cifre da un rapporto del Bollettino Consolare, ma
noi le crediamo molto inferiori al vero, come spiegheremo in seguilo.

(2) C. Cattaneo— Politccnico — La China antica e moderna — Tra-
vaux de la Commission Frangaise sur Findustrie des nations. — Paris

1860, part. Ill, pag, 129. — Chevalier, Rapports du Jury International

^

vol. 1, pag. 469.
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dai namerosi mandarini , il di cui precipuo incariCo si e ap-

punto queilo del censimento (1).

L’arte di moltiplicare le sussislenze, ha in questa regione

fatti progress! cosi grandi, che relativamente a tutta la super-

ficie essa mantiene 187 abitanti per chilometro quadrate, e

nelle provincie di pianura la popolazione relativa giunge alia

prodigiosa cifra di 262 abitanti per chilometro quadro. Non

intendiamo disputare se un cosi rapido incremento di popola-

zione sia un male od un bene; certo pero che una nazione

la quale in 150 anni trov6 modo di far vivere sopra una

terra gia popolata da 150 milioni di individui, altri quattro-

cento milioni di piii, senza nulla aver usurpato alle altre na-

zioni, non puo esservi riuscita, senza un immense sviluppo di

capitale , di lavoro e di ingegno , ed e giudizio stolto dirla

composta di gente inerte ed abbrutita.

II pregiudicio che attribuisce a quei popoli inettezza di

mente , odio di perfezionamenti , inerzia nella produzione , e

frutto di opinioni leggiere, di studi poco diligenti. La civilti

Chinese precedette di venti secoli la fondazione di Roma e and6

progredendo perennemente, mentre 1’ Europa era in gran parte

barbara. Prima di noi i chinesi trovarono la cultura del rise,

del cotone, del the, del limone, dell’arancio, della canfora,

del rabarbaro e di molte altre piante salutari ed industrial!.

Portarono ad un alto grade di perfezione 1’ arte di raccogliere

(t) Le cifre differenti che dai van autori si danno in ordine alia po-

polazione dell’Impero cinese, proviene da che, alcuni si occupano soltanto

della China propriamente detla, ed altri non solamente vi comprendono

le provincie soggette come Tibet, Manciaria ecc. ma anche le tributarie come

^la Corea. Escluse le regioiii che non formano propriamente parte del-

1’ impero, la cifra di 630 milioni, sembra in seguito a numerose indaginj

dpversi ritenere come la piu esatta.
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filare, tessere e tingcre la seU e gli splendid! e solidi colori

(la essi adoperali , sono luttavla iin segrelo per i noslri chi-

iTiici. Gia dai tempi di Marco Polo adoi)eravaDo il carbon

fossile e componevano le lerre per prodiirre [wrcellane deli-

catissime e le tinte iwr renderle vaghe; trovarono il modo

di far carta di seta, di gelso, di bambii , d’ aralia; di trarre

tele e stuoie da paline a noi ignotc , da ortiche, da canapi,

da giunchi ;
ricavarono dal regno vegetale sevo, cera, sapone,

vernici, lacche, preparando inchiostri ed acquarelli finissimi.

Prima di noi inventarono la polvere da spare e la stampa, e

forse per mezzo degli arabi trasmisero agli italiani 1’ inven-

Z'one della bussola. Prima di noi ridussero ad arte la conci-

mazione, la pesciciiltura, la selvicultura , la costruzione dei

giardini non solo in terra, ma persino nelle zattere galleg-

gianti su laghi o sii flumi , maestri all’ Europa nella floricul-

liira. Seppero con metodo mirabilc condurre le acque ad irri-

gare le pianure cd anco le colline , scavando dai piii remoti

tempi il piii largo ed il piii limgo fra i canali navigabili del

mondo, come il gran muro rapprcsenla il pin ragguardcvole

ciibo di costruzione che si conosca. Con argini di fiumi, tagli

di paludi, prosciugamenti giganteschi acquistarono all’agricol-

liira provincie vaste come molli regni eiiropei. Ne il cinese e

rihelle ai portati d’altre civilta, die anzi lo vediamo da vari

anni segiiimc gli utili esempi. Esso accetto le tre culture ame-

ricane della patata, del mais e del tabacco, accolse 1’ innesto

del vaccino, la macchina a vapore e tutte le applicazioni della

civilta europea, dal telegrafo elettrico alia fotografia.

La diffusione della civilta, come nell’ India e nell’ Egitto

fu agevolata in China dal corso dei fiumi, duo fra i quali il

Kiang e 1’ Hoango hanno un corso died volte piii lungo di
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quello del Po. II primo detto anche Jang tse Kiang

,

largo

alia foce dieciotto miglia, e cosi piano e profondo, che il ri-

flusso del mare vi si fa sentire sino a duecento cinquanta mi-

glia entro terra. Questi fliimi nati vicini, volgono I’uno a mez-

zodi e I’altro a seltentrione ; riawicinandosi dope aver rac-

colto numerosi confluenti , formano colle loro alluvioni una

delle piu feraci pianure del mondo. La provincia di Kiang-su

ove ambo questi fiumi mettono foce, ha cinquantaquattro mi-

lioni di abitanti, su di una superficie di 115,000 k. q. che e

poco piu d’un quinto della Francia.

L’ Hoango

,

o flume giallo secondo Barrow , apporta nel

mar giallo (Hoang-hai) due milioni di piedi inglesi cubici

di terra all' ora, il che corrisponde a mezzo centesimo del

volume d’acqua, e che fanno 500 miliardi di metri cubi di

terra all’ anno. Con cio si spiega perche molte terre che prima

erano paduli e maremme, sieno ora invece fertili e popolate.

La fecondit^ di questi terreni alluvionali venne accresciuta

con canali numerosissimi e drenaggi , nel raentre che molti

altri , in un con strade piane e tenute con grande diligenza,

ponti arditi gittati attraverso a flumi ampi e rapidi, facilita-

vano lo scambio dei svariati prodotti di quel vasto impero. Ne

la China e totalmente aliena dal traffico con i forestieri, poiche

oltre alle intime relazioni commerciali che sempre ebbe con la

Corea, il Giappone, il Tonchino, la Cocincina, il Bothan ed il

Nepale , spinge con ardore sempre crescente i commerci con

gli Inglesi
,

gli Americani , i Francesi e gli Olandesi.

Il porto piu importante della China e Canton, citta che ha

oltre on milione di abitanti, molti dei quali vivono perpetua-

mente sulle zattere. La lingua ohe vi si adopera nei commerci

e una mistura d’ anglo-chinese , che ha le inflessioni le piu
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< Sino al 1843 solo gii Hanisti (un corpo speciale di

commercianti autorizzati) che non erano pin d'una dozzina,

aveano il monopolio del traffico
,
pagando somme enormi al-

r Imperatore. Nel 1843 questa organizzazione venne distnitta

e da allora il commercio prese uno slancio sorprendente. Prima

che gli altri cinque porti venissero aperti al commercio , le

transazioni ascendevano ad un valore di 300 milioni di franchi.

n movimento del porto che prima del 1845 era di 76 basti-

menti con circa 34 mila tonnellate 'ascendeva.nel 1856 a oari

440 con 309 mila tonnellate.

Nel 1857 gli Inglesi e Frances! riuniti
,
presero in seguito

a breve guerra possesso di Canton ed ora le contrattazioni hanno

luogo in quel porto con la massima regolarita. L* Ingbilterra

e FAmerica sono le nazioni che maggiormente lo sfruttano.

La prima, se si dovesse credere al Dizionario del Commercio

e della Navigazione (1) vi importava ed esportava nel 1857 tante

merci per quasi due miliardi, il che b ben diflferente da

quanto afferma nelle sue relazioni il Console Cattaneo (2) il

quale riduce il trafiGico dell’ Inghilterra colla Cina a soli 400

milioni. Ma probabilmente quell’ egregio funzionario, non cora-

prese nelle spedizioni inglesi quelle fatte coll’ intermedio del-

1’ India.

I principal! articoli di esportazione sono i the neri e verdi, le

sete in filo e stoffa, la canella, I’anice, il rabarbaro, il nan-

chino, la canfora ecc., quelli di importazione : tessuti di cotone,

oppio , mineral! , tessuti di lana, vini , liquori ecc. L’ apertura

del porto di Hancow , al quale affluiscono i prodotti delle pro-

(1) Guilliamin, Parigi 1859, vol. I, pag. 510.

(2) BoUettino Consolare, vol. pag. 6, 1868.
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vincie centrali, ha fatto da qualche anno diminuire il com-

mercio di Canton.

Altra piazza importantissima della Gina e Shanghai con

250 mila abitanti, un movimento commerciale di 800 milioni

di lire, ed uno marittimo di 700 navi di grossa portata del

tonnellaggio di 300 mila tonnellate (1).

Tenendo conto eziandio dei legni minori, qnel porto ha an

movimento di 2 milioni di tonnellate. Vi si importava nel 1860

per circa 30 milioni di tael (L. 8 circa) dall’ Inghilterra , e

per 3 milioni di sterlini dalle altre nazioni. Le importazioni

consistono in tessuti di cotone, lane, nastri, piombo, ferro,

legno, chincaglierie , carbone, allume, nidi di rondine, ba-

diana, indaco, riso, zucchero, sapone, sandalo, campe^o,

tabacco, pepe, oppio ecc. Si esportano the, sete greggie e

filate, nanchini, peli, porcellane, vermicelli, ventagli , fili

d’oro, medicinali , avorii lavorati , lacche ecc. A Shanghai

r esportazione della seta raggiunse le 100 mila balle, in peso

kil. 4,300,000, del valore di circa 250 milioni di franchi.

Hong-Kong o Vittoria, non ha certo 1’ importanza commer-

ciale di Canton e Shanghai , ma 1’ Inghilterra che la fondd in

seguito alia cessione fattagli dell' isola dal trattato di Nankin,

ne formo un centre di movimento marittimo. Vi ha sua sede

la Compagnia peninsulare e orientale di navigazione a vapore

e vi si trovano tutti i possibili comodi per le riparazioni ma-

rittime. Vittoria ha oggidi 100 mila abitanti; e il punto ove

si annodano le operazioni e si liquidano i conti degli affari con

la China. Vi si operano inoltre le spedizioni di emigrant! chi-

nes! per I’estero , traffico che si fa in concorrenza con Macao,

(1) Commercial Reports, vol. tSS6, pag. 74,
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e Che da luogo a larghi guadagni od a gravi pericoli. In pro-

porzione che si svolgera il commercio cino-giapponese , Hong-

Kong andra elevandosi ad un pin alto grado di prosperita.

Abbiamo creduto opportuno limitarci a parlare di queste

tre piazze, senza scendere a dettagli su Tin-tsin, Fuscian, Hang-

iceu-fu, Nanking, Thai-van, Macao e Pekino, perche esse sono

tuttora le piu importanti per il commercio e la navigazione.

Dal pochissimo che sin qui ne abbiamo detto, puo rilevarsi di

quale entita sia il traffico della China, e possiamo convincerci

che se pure noi Italiani vorremo veramente dirci Nazione com-

merciale e marittima, bisognera profittando delle facilitazioni che

oflfriranno il Canale di Suez e le ferrovie egiziane, ci decidiamo

a prendere una piu larga parte a quei lucrosissimi traffici. E

piu di ogni altra cosa e necessario che facendo oggetto di

severi studi le cose marittime , ci sforziamo con ogni mezzo

di concorrere con perfetti mezzi nautici ad iraitare le na-

zioni che sono piu potenti in quei mari. Molto e riserbato alia

iniziativa degli individui > ma molto in un paese di limitata

intrapresa e di scarsi capitali qual e il nostro, 6 pur dovuto

air azione dei corpi costituiti , e specialmente a quella del Go-

Terno. Ma non anticipiamo osservazioni che troveranno altrove

piu opportuna esposizione.

Il Governo Italiano ha conchiuso con la China in data 26

ottobre 1866 un trattato, col quale vengono conceduti ai nazio-

nali tutti quei vantaggi che I’ Inghilterra e Francia hanno

dovuto conquistare con la guerra. In forza di questo trattato

il Governo pu6 stabilire consolati in molti porti della China

e nominare un ambasciatore con sede a Pekino. La proprieta,

la liberta di lavoro, la liberta di coscienza, sono garantiti agli

Italiani che possono flssare la loro residenza a commerciare
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con i porti di Canton, Svatow, Amoy, Taoehov, Ningp6, Schangai,

Nankin , Chinkiang , Chefoo , Tientsin , Niuchuang , Tamsui

,

Taiwanfoo (Formosa) Kiungeow ( 1).

I diritti doganali di imporlazione ed esportazione sono re-

golati da una tariffa annessa al trattato. Di ogni qualsiasi con-

cessione che venisse in seguito fatta ad un’altra nazione, I’ltalia

in forza di questa convenzione verra a yantaggiarne. II trat-

tato e quindi largo ed utilissimo ; e.sotto questo aspetto il Go-

yerno del Re ha compiuto ampiamente il proprio doyere (2).

Lo stabilimento dei francesi in Cocincina costituisce il terzo

nucleo di popolazione europea in Oriente. Cosi mentre la Russia

prosegue la sua marcia yerso TAfganistan, Bokara, Corea e

Tibet , e V Inghilterra padrona delle Indie e della Birmania

si sforza di allargare il commercio della China, la Francia si

impossessd d' una delle piu ricche parti della Cocincina. Inyero

gli abitanti di questo paese non sono ciyili come i Giapponesi

ed i Chinesi, ma posseggono pur essi un territorio assai fer-

tile , c se le barbare leggi dell’ imperatore annamita ayeyano

fomentato 1’ inerzia dei natiyi, da qualche anno sotto 1’ influenza

(1) Da pochi mesi venue aperto eziandio il porto di Thefoo, posto

nel golfo di Pe-thili, provincia di Shantung. Esso 6 congiunto per mezzo

di comode strade a Tien-tsing e Pekino.

(2) Anson Burlinghame, americano, che da pid anni gode la pid com-

pleta fiducia dell’ Imperatore della China, venne da questo regnante inviato

capo di una ambasceria presso i principal! Govern! del mondo incivilito.

Con il gabinetto .di Wasington, stabili Papertura di novelli porti, una coo-

perazione nel taglio dell’ Istmo di Darien, e pattui maggiori diritti ed una

pid efficace tutela per i Cool che invadono la California e la Sonora.

Burlinghame sta ora trattando coll’ Imperatore Napoleone novelle faci*

litazioni al commercio francese. Il Governo Italiano dovrebbe procurare

di far venire P ambasciata Chinese a Firenze e cogliere quest* occasione

per negoziare qualche trattato ancora piu vantaggioso di quello del 1866.
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benefica della legislazione francese queste abitudini vaoDO tno*

dificandosi. n flume Mekong , navigabile per una grande esten-

sione, ofifrira un comodo mezzo per trafficare con una parte della

China ,
1’ alta Birmania , il Siam seltentrionale ed il Tibet

,

nazioni il cui trafiQco e destinato a divenire ragguardevole.

Gli Inglesi e gli Americani conoscendo quanto sia grande

Timperizia colonizzatrice dei Francesi, non credono che essi pos-

sano trarre grand! vantaggi da questa colonia, alia quale vanno

comunicando tutte le applicazioni cd utili instituzioni della ci-

vilta europea. I ccntri commerciali piii important! della Co-

cincina sono Saigoun ed Hue. I princijiali prodotli , i legni, i

minerali ed il riso.

Il vasto territorio che forma 1’ Impero Anglo-Indiano, pro-

duce i pin ricchi prodotti cbe formano oggetto di commercio.

Qui il cotone ,
1’ oppio , la seta ,

1’ indaco , il caffe , il riso, i

cereal! d’ ogni maniera , danno luogo ad una esportazione im-

mensa, nel mentre una popolazione di 200 milioni di abitanti,

offre uno sbocco quasi illimitato all’ industria europea (1 ). Gli

Inglesi reggono tutte le loro colonie con uno spirito pratico rimar-

chevolissimo, preoccupandosi anzi tutto degli interessi materiali

delle popolazioni che abitano i loro possedimenti, cercando di ac-

crescere in ogni miglior modo il loro benessere e di condurli alia

civilizzazione per la via pin sicura, che e quella del commercio.

Questa saggia politica coloniale, va ricevendo da parecchi

anni la piu estesa applicazione nelle Indie e vi si traduce

nella continua creazione di gigantesche ferrovie, di linee te-

legrafiche , di vie rotabili , di canali per la navigazione e la

(1) Veone da poco tempo ordinato un censimento generate, che sari

eonpiuto nel 4874.
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iirlgazione ; e si nianifesta con la creazione di scuole di espo*

sizioni iodustriali ed agricole, e colla instituzione di tutti quelli

slabilimenti che si ravvisano ulili a diffondere fra la popolazione

I’instruzione, la ricchezza ed il benessere.

II movimento annuale del commercio estemo dell’ India

ascende in oggi a pin di 800 milioni di franchi per 1’ impor-

tazione, non compresivi SOO milioni di franchi che il mondo

spedisce ogni anno alle Indie in coniato o in verghe d’argento,

per saldare le vistose compre dell’ Europa , ascendendo le

esportazioni a circa 1,400 milioni all’ anno.

L’importazione delle stoffe, di colone, fatta per la maggior

parte dall’ Inghilterra, corrisponde a circa 900 milioni di yarde,

quanto pu6 bastare a fasciare venti volte il globo terrestre

,

e ci6 quantunque caduti i gelosi timori e gli egoistic! calcoli

,

gia da vari anni la muU-yenny ed il telaio self-acting mossi

dal vapore, fupzionino in vasti opifizi aperti in molti centri

popolosi dell’ India. La ricchezza di quei paesi va ogni anno

aumentando e piii si accrescer4, quando le popolazioni cono-

scendo meglio le funzioni dei capital! ed i vantaggi della loro

circolazione, vorranno portare alle Banche di deposito i cinque

miliardi di argento coniato che si calcola tengano sepolti.

Abbiam detto che 1’ Inghilterra ha erogato somme cospicue

per dotare quel paese di opere pubbliche, infatti troviamo in

recenti rapporti della Camera di Commercio del Bengala, se-

dente in Calcutta , che gia pin di 1,800 milioni vennero im-

piegati a costrurre una magnihca rete di ferrovie che sara

terminata fra quattro o cinque mesi , coliegando fra di loro

tutti i principal! centri dell’impero indiano, da Lahore, Delhi

e Agra, sino a Bombay , Calcutta e Madras , traversando le

piu ricche contrade di quel ferlilissimo territorio.
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ll goverao uscendo dal solilo suo riserbo, onde dotare pron-

tamente V India di qaesto potenle mezzo di progresso , non

esit6 a garantire agli azionisti larghi profiui, e dai risultati

ottenuti, si puo arguire che il peso di una porzione di interessi

non gravitera molto tempo sul tesoro.

Per ovviare alia siccita che spesso comprometteva il rac-

colto di vari distretti e per aumentare la generale fecondita

dei terreni, il governo si fece iniziatore di un complete sistema

di canalizzazione^ al quale conta di destinare nel giro di pochi

anni piu di 800 milioni di franchi.

Al tempo stesso furono instituite 19,000 scuole, tutte piu

0 meno sowenzionate dall’ amministrazione pubblica , nelle •

quali 600,000 nativi vengono tutti gli anni dirozzati dai prc-.

giudizi del paese ed iniziati alia nostra civilta. U India inglese •.

6 uscita in questi ultimi anni dal suo periodo di incubazione, e

svolgendo negli abitanti quei precipui mezzi di azione che gli eco-

nomisti chiamano capitali morali, si va nel modo piu positive

assicurando a quel popolo il piu positive progresso, ed il piu

splendido awenire.

Quella parte deir India della quale la capitale commer-

ciale e Bombay, costeggia il golfo di Oman e comprende quel

tratto di paese che si racchiuderebbe in un arco di circolo,

del raggio di 200 leghe e di cui quella citta fosse il centre. .

Dalla foce dell’ Indo al Nord, sino alia costa del Malabar

al Sud, hannovi alcuni piccoli porti, fra i quali quello di Kur-

rachee che posto all' entrata dello Scinde , fece per qualche

tempo concepire qualche speranza. Ma oggidi e chiaramente

dimostrato, che tutto il movimento commerciale di quella re-

gione si concentrera nella ammirabile baja di Bombay, ove
«

potrebbero raccogliersi tutte le flotte del mondo, e facilmente
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si vedono le ragioni che indussero gli Eiiropei a stabilirvi le

loro case ed i loro banchi , e gli Indiani a concentrarvi un

vistoso commcrcio.

Oggidi Bombay conta una popolazionc di oltre un niilione

di individui, ed e quindi la citta piu popolosa dell’ Impero In-

diano. E assai difficile poter valutare esattamente I’ammontare

del traffico di Bombay, perche le oscillazioni subit6 dai due

prodotti che primeggiano sul suo mercato, non consentono di

precisare i prezzi che possono service di base al calcolo. Ma

fissando un valore medio di 100 franchi per 50 kil. pel cotone

surale e stabilendo prezzi proporzionali per i prodotti manifat-

turati, si pu6 calcolare il commercio annuo di Bombay a 600

milioni di csportazioni , a 300 milioni di importazioni merci,

e 250 milioni di argento coriiato o in verghe. Queste cifre si

possono dividere come segue

:

All* Esportazione

:

400 milioni in cotone grezzo;

125 » in oppio;

40 »» in prodotti manifatturali fatti nel paese stesso o

riesportati per mare nei porti vicini;

15 » in lane;

10 » in semi oleaginosi e in caffe

;

5 » in sale;

5 » in filati di cotone.

All* Importazione

:

140 milioni in prodotti manifalturati

;

40 » in metalli

;

J. YirgiuO; La Marina Mercantile Ualiana, ecc. 3
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25 mPiioni in ziicdiero

;

15 » in coioni fdati

;

15 » in materialc per ferrovie

;

12 » in erbaggi

;

12 in seta grezza

;

7 » in seta manifatturata

;

6 » in liquori

;

6 » in carbonc.

L’esportazionc del colono, clio ncl 18G7 conlo 1,175,000

ballc , nc comprendeva 1,056,000 per T Inghiltcrra
, 71,000

per il resto d’ Europa, c 48,000 i)cr la China ; Ic 30,000 casse

d’ oppio vcnnero speditc tulte in China. Quanto alC importa-

zione, essa proviene quasi in tolale dalC Inghilterra o dalle sue

colonie.

Le cifrc che abbiamo riferite bastano a dare un’ idea dcl-

l’ importanza attualo di Bombay ; il suo avvenire 6 pin bril-

lante ancora. Oltrc alia naturalc progressione dei suoi affari,

progressione gencrale per tutta V India, che, in dieci anni, dal

1856 al 1866 , ha quasi triplicato il suo commercio eslerno,

Bombay profitlera piii di qualunque altro porto, delle ferrovie

indiane. La sua prossimita air Europa dovra atlirargli la mag-

gior parte dei prodotti piu prcziosi della valle del Gange , e

crearla fra qualchc anno piazza di deposilo dei prodotti ma-

nifatturati. Cio e tanto maggiorincntc probabile in quanto che

gia sin d’ ora la maggior parte degli articoli di Manchester

si spediscono per mezzo dei piroscafi del Mediterraneo e di

Suez. In oggi i Ire quarti delle stolTc di colone che arrivano

a Bombay prendono qiiesta nuova via; I’aperlura del Canale la

fara sempre pin preferire.
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11 ricco commercin d! Bombay non b esrlnsivamcnle nelle

mani di case inglesi
;

qiii pin die in qiialunqiie allro porto

,

I’elemento indigene prendc parle rilevanle agli affari esterni.

A lato degli Inglesi sonvi pur anco i Tedesclii, gli Svizzeri
, i

Greci, cd alcuni Francesi die vi stahilirono iin’agcnzia del Com-

ptoir di sconto.

Calcutta e il porto d’ importazione e di esportazione del-

1’ immensa c fertile vallata del Gauge. E-«a o la piazza intor-

mediaria di tnllo il cominorcio esterno di nna inassa di 100

milioni d’abitanli, e non e qnindi sorpreudente die le stali-

stiche del 18G7 attribuiscano al suo coinmercio le cifre se-

guenti

:

830 milioni di fr. per I’esporlazione

;

^00 » per r importazione in mercanzie ;

^73 » per I’importazione in argento ed in coniato.

L’esportazione comprende

:

180 milioni di fr. d’oppio;

70 » di cotone grezzo (circa 400,000 balle);

60 » d’ indaco

;

50 » di rise ;

30 di seta;

e moUi allri articoli, come lo jute, i serni oleosi, lo zncdiero,

il the, il salnitro, le pclli, le vcrnici, la ccra, ccc.

Qiiesta esportazione si fa principalmente in China per I’oppio,

in Inghillerra e colonie per gli altri prodotti
; la Francia vi fi-

gura per un valore di 25 milioni di frandii.

L’ importazione, ollrc un gran numero d’arlicoli secondari,

fra i quali i mctalli ed il sale, e rimarchcvole sopratlutlo per

la enorme cifra di 230 milioni di fr. di stoffe di colone.
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Si e 1’ Inghilterra die fornisce la maggior parte di queste

importazioni ; la Francia non vi parlccipa che per li milioni

di franchi.

L’elemento nativo prende a Calcutta parte minore che a

Bombay nel commercio esterno. Gli affari esterni, ad ecce-

zione dell’ oppio che e in potere delle case indigene , sono

quasi tutti in mano degU Inglesi , dei Tedeschi e degli Sviz-

zeri. La Francia e anche qui rappresentata dall’ Agenzia del

Compioir di sconto, dalla amministrazione delle Messaggerie

imperiali, e da alcunc altre case di commercio.

Quanto ai nuovi possess! inglesi in Birmania , Rangoon ,

Moulmein , Akiab ecc. , essi danno di gia luogo ad im rile-

yante trallico di esportazione in riso (6 milioni di picul —
1 picul = 60 kil.) ed in legno di costruzione, e vengono sem-

pre maggiormcnte ogni anno vjsitati dai Capitani liguri che t1

si portano per caricare a nolo, per conto di case inglesi.

Mentre nei raggi di Bombay c Calcutta gli affari si cen-

tralizzano in queste due grand! piazze, il traflico della Presi-

denza di Madras, invero assai meno rilevante, si riparte fra un

gran numero di port! di secondaria importanza. Madras prende

per sh sola una meta di questo traflico ed il resto e esercitato

nei piccoli mercati di Cocanadah , Pondichery, Karical, Tuti-

corin sulla costa del Malabar. Gli affari ascendono annualmente

alia cifra totale di circa 200 milioni di franchi per I’esporta-

zione e 1 10 milioni per 1’ importazione in mercanzie.

I principal! articoli di esportazione sono il cotone per il va-

lore di circa 100 milioni di franchi e i caffe per 15 milioni,

il resto comprende gli indaci, risi, semi, pepe, olii ,
zucchero ecc.

L’ esportazione del cotone elevasi a 350,000 balle , di cui i due

terzi si spediscono da Madras e 1’ altro terzo da Cocanadah e
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,da Tuticorin; e si fa quasi inleramente per I’ Inghilterra. I

caffe, la quaotita dei quali puo essere calcolata a IK milioni

di kilog., partono un terzo da Madras e due terzi dalla costa,

e vauDO meta in Inghilterra e met^ in Francia.

In quanto all’ importazione , cbe si compono principalmente

di prodotti manifatturati inglesi
,
questa non si fa direttamente

coir Inghilterra che per una parte
,
perche la meta circa dei

coton goods importati nella presidenza di Madras vengono spe>

diti da Calcutta e Bombay.

L’ esportazione di Ceylan , la di cui capitate e Colombo

,

consiste soprattutlo in caffe, del quale quell’ isola spedisce an-

nualmente piu di 40 milioni di kil. del valore di 40 milioni di

franchi. Vi si produce pure per K o 6 milioni d’olio di cocco.

Per la impoilazione, si nota la cifra di 15 a 20 milioni di fr.

in riso , non essendo 1’ isola ancora abbastanza coltivata in

cereali per sovvenire ai bisogni dei suoi abitanti ; il porto piu

visitato di Ceylan e Poinl-de-Galles.

All’ eslremiti della penisola di Malacca sta inoltre la co-

Ionia di Singapura, fondata dagli Inglesi nel 1814, quando

dovettero restituire all’Olanda le colonie che a questa apparte-

nevano. Sebbene Singapura non abbia che un mezzo secolo di

esistenza, collocata frai possessi Anglo-Indiani e I’Arcipelago

dell’ Est, sulla via della China e del Giappone, vicina all’ Au-

stralia, al Siam ed alia Gocincina, raggiunso presto un alto

grado di prosperita. Infatti il suo porto e ora uno dei piii fre-

quentati, e grazie alle disposizioni chel’hanno costituita citta

franca, puo dirsi che sia uno dei principali emporii dei mari

d’Oriente. Essa conta oggidi 110,000 abitanti d’ogni razza, ed

il suo commercio complessivo di importazione ed esportazione

'

ammonta a circa 10 milioni di sterline.
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Noil vi lia basliiiiento die navigamlo in quei mari non ap-

prodi a Singapiira per deposilarvi o prendervi carico, o anche

solo iier rifornirsi; il numero ddle navi d’ alio tonnellaggio

die frcqueiitano il suo porto giurige a circa duemila, oltre ad

nil gran nnniero di ginndie die da Malacca, Suniaira, Borneo,

Siam, Macao veiigono a tralllcarvi. Tulti i piroscafi postali

della linca della China e Giappone toccauo Singapura, deslinala

a divenire in breve tempo una delle prindpali cilia commer-

ciali del mondo.

Prinia cli diitidere qnesta nostra rapida rivista dei mercati

indiani , credianio opporluno tencr ancora parola della produ-

zione del colone, die prcscnta relemento piii ragguardevole di

carico ai baslimenti die ritornano da ipiei paesi in Europa.

La raccolta del colone nell’ India ascese in qnesti iillimi anni

alia media di 1,8S0,C00 balle all’ anno cd i distretti cotonieri

di quella contrada ponno dividcrsi in Ire grand! region! die sono:

1“ Quella di Bombay die esporta 1,100,000 balle; 2' qnclla

di Calcutta die esporta 400,000 balle; 3“ quella di Madras

die esporta 330,000 balle.

Si jiotrcbbe forse fare lui’ allra divisione per i cotoni pro-

doUi lungo r Indo, da Kiirradiee a Lahore, ma la loro cifra

non arriva a 100,000 balle.

Le trj suddette grand! region! ponno siiddividersi a loro

volta nella seguente maniera ;

1. I distretti intorno a Bombay come il Berar, Ic provincie

cenlrali e Kanhish, i cui cotoni si conoscono col nonie di

Omrawattee e di Hingenghant, produccnle da 400 a 450,000

balle.

Il Gnzerat
, i cui cotoni vengono diiarnati Dollerah

; 330

a 400,000 balle.
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il Dharwar, Ic cui priiicipali qualila sono Ic Comptah e le

Sawgined, IbO a 200,000 balle.

II raggio dei Proach, 100,000 balle.

2. 1 distretti del nord-est sono aggruppali inlorno ad .\gra

in un circolo, la circonferenza del quale passcrebbe per Delhi,

Seypour, Gwalior e. Cawapoor, c i mercati principali sono

Agra, Allyghar, Muka ecc.

Gia si c detto che il loro raccollo b di 400,000 balle, die

tutte vengono spedile a Calcutta , e che cola vengono distinle

col nome di cotone del Bengala. La citta di Agra ricevette

essa sola, ncl 1867, 150,000 balle die ha spedite, due terzi

per ferrovia ed un terzo con battelli , che disccndendo il Gange,

impiegano due mesi per arrivare a Calcutta. Allorquando la

ferrovia sara conipinta da Agra a Bombay
,

quest’ ultimo

porto ricevera una parte dei cotoni della provincia del

nord-est.

3. La regione del Sud comprende i cotoni die, in numero

di 200 a 250,000 balle fanno capo a Madras e provcngono

per la maggior parte dal raggio di Bcllary e il reslo del Mysore

e del Salem; in seguito qiielli die , in numero di 60,000 balle

sono dirette sopra Cocanadah e provcngono dal Nizam; fmal-

mente i Finecrelly, il cui raccolto di 40,000 balle si fa presso

Tnticorin e viene spedito da qiiesto porto.

L’esportazione dei cotoni indiani si fa per i cinque sesli

per Inghilterra, e il rimanente si divide fra la China, la Francia

e il continentc Europeo.

A1 punto di vista della loro qualita, possono disporsi nel-

I’ordino segucntc : i Cotoni di Bombay sono i migliori
,

poi

vengono quclli di Madras, di Cocanadah , di Tuticorin ; dopo

quelli di Calcutta, in ultimo quclli di Kurrachee. I cotoni delle
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Indie non valgono quclli degli Slali L’nili, il cui tiglio e piii lungo,

. e benche la loro qualita sia di molto migliorala in questi ul-

timi anni, merce le cure die si adoperano nella loro cullura, si

vendono ancora dal 20 al 30 per 0[o nieno cari sui mercati

d’-Europa. Del rimanenle, nello stato alluale dell’ industria ed

atleso i suoi continui progressi, la qiiislione di qualila diventa

secondaria, e quella dei prezzi e delle quantila viene ad oc-

Cupare il primo posto.

Non e die da qualche anno, die il raccolto arriva alle cifre

di 1,800,000 balle; poidie dicci anni or sono non giungeva

che ad 800,000 balle; ma siccome la coltivazione si esviluppala

in particolar mode sotto 1’ influenza della careslia del cotone

nata dalla guerra americana, surge naluralmcnte in molti il

dubbio se una tale produzione potrii mantenersi qiiando il cotone

scenda a prezzi piii limitali. A questo cosi risponde il signor

Giacomo Sigfried che visito 1’ India nel 1867 e delle cui osserva-

Z’oni ci siamo largamente giovati in qucsle notizie statistiche.

« Ho procurato, egli dice, di soddisfare la mia curiosita

su questo punto, percorrendo il Berar, le provincie central! e

quelle del nord-est, e ho potuto constatare che cola e assai

probabile che la coltivazione del CQtone possa mantenersi.

« I grandi profitli di questi ullimi anni permisero ai col-

tivatori, dapprirna poverissimi
, di sbarazzarsi in gran parte

degli usurai di villaggio ( sowears

)

che li tenevano in una

specie di soggezione e li scoraggiavano a forza di esazioni.

Oggi il contadino puo mettere da parte qualche poco danaro

e percio lavora con zelo maggiore; egli semina prima tutti i

cereali che gli occorrono per la propria sussistenza, dopo egli

coltiva il cotone, che sempre e nei piii piccoli borghi trova

premurosi acquirenti.
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« Gli inglesi sono desiderosi di fare dell’ India un paese

produttore per eccellenza della materia prima di cui Manchester

lia un si grande bisogno. 11 governo indiano ha instituito a

tale effetto dei commissarii incaricati d’ incoraggiare in qiia-

lunque maniera questa coltivazione, e per grande che sia I’esten-

sione dei fondi destinati al cotone, sonvi ancora alle Indie

enormi estensioni di terreni proprii a questa coltura.

« lo quindi credo che, anehe al prezzo di 120 rupie, cioe

di circa 30 franchi all’ Havre, il raccolto cotonifero delle Indie

non subirebbe alcuna sensibile diminuzione ».

Queste parole di un uomo prudente e competentissimo

,

spedito dalla Camera di Coinmercio di Muhlhouse e dal Mini-

stro del Commercio dell’impero francese alle Indie, per studiare

quei incrcati, deve tranquillare gli armatori che si preparano

a traflicaro colle Indie, sulla ipotetica possibility che il carico

di questa merce, la quale richiede speciale conformazione nei

bastimenti, possa dimiuuire e cessare. Tutto fa credere invece

che questa produzione cosi energicamente avviata andra sempre

piu accrescendosi, preparando un vistoso tonnellaggio alia ma-

rina mercantile dell’Europa.

Esposte cosi rapidamente le condizioni della produzione e

dei commerci dell’estrcmo Orientc e dell’ India, ncllo intento di

meglio fame apprezzare 1’ alta importanza agli Ilaliani , vo-

gliam far cenno di un fatto singolare che contribui mollissimo

in questi ultimi anni a rendere gli Inglesi favorevoli al compi-

mento del Canale dell’Islmo di Suez.

Gia abbiam detto, parlando della ferrovia che nel 1869

correra fra S. Francisco di California e Nuova York, che gli

americani sperano di far con essa concorrenza al canale di
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Suez, allirando aUravcrso il conlinente americano i prodolli

del Giappone e della Gina e approvvigionandone I’Europa.

« Giudicando del buoni risultali delle linee di navigazione a

vaporc, cosi il Console Italiano di Liverpool, uella sua relazione

Giugno 1868 (1), stabilitesi da S. Francisco al Giappone, al-

1’ Australia, alia Niiova Zelanda cd a Panama, in coincidenza

con le linee da Aspinwall all’ Kuropa, niediante le qiiali parte

delle corrispondenze o dei passeggieri di quelle region!, di gia

pervengono in Europa, vi sarebbe da credere che i tentativi

degli Stati Unit! per accapararsi i trafilci dell’ Asia siano per

essere coronali da pieno suecesso
,
quaiido per mezzo di una

ferrovia, S. Francisco sara a soli quattro o cinque giorni da

Niiova A’ork. Potrebbe sembrare indilTereote per I’ Inghillerra

riceverc i prodotti del Giapiione e della China, piii per la via

d’ America che per quclla del Canale di Suez, ma avendo, come

gia abbiamo notato, impiegati tanli capital! nolle ferrovie in-

diane ed anche nello inlcnto di sempre piii vantaggiare la sua

colonia, essa ha tutto 1’ interesse che il commercio del Giap]X)ne

e della Cina si compia attraverso 1’ India. La Camera di Com-

mercio di Liverpool che porta nello quistioni commcrciali la

piii acuta avvedutezza, ha fatlo gia da qualclie tempo vive in-

stanze presso il Ministro delle Indie, alTmche si riprendano gli

.studi per costrurre proutamentc le ferrovie che per Rangoon

devono unire 1’ India all’ impero Cinese. Altre Camere di Com-

mercio della Gran Brettagna fecero analoghe instanze ; la rac-

colta di queslc fu presenlala al Parlamento e venne da poco

tempo pubblicata.

(I) UuUdlino Consohit'c, vol. V, pag. 3 c seg.
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Dimostrata la possibilita di questc ferrovie (1), gli sludi

vennero esegiiiti e nel luglio dcllo scorso 1868 si comincid a

lavorarc il prirao tronco da Rangoon a Provne. Questo primo

tratto collega i distrelti dcir Irawady superiore che e navigabile

sino a duecento miglia dalle fronliere chinesi, le quali verreb-

bero raggiunte da iina ferrovia che si protenderebbe sino al

fiume Jang-tse Kiang, che come abbiarao veduto, offre le piu

grandi comodita alia navigazione.

II vicere dell’ India lord Mayo ed il vincitorc di Teodoro, lord

Napier, uomini di singolare altivita ed energia, hanno incarico

di spingere vigorosamente la pratica della congiunzione delle

ferrovie Indiane con i grandi fiumi chinesi e VEconomist del 26

caduto dicembre , riferendo i discorsi tenuti in proposito dal

Marchese di Salisbury nel meeling radunato in quei giorni in

Mancester, ci faceva conoscere come 1’ opinione pubblica si

preoccupasse in Inghilterra vivamente di questo problema.

Ed invcro T India avra vantaggi grandiss.mi da questa linea

ferroviaria, dappoiche essa assorbira la doppia corrente dei

ixisseggieri ,
merci e corrispondenze deU’Europa con i punti

estremi dell’ Asia. E poi facile imaginare quale straordinario

slancio qucste ferrovie daranno ai coramerci chinesi, ma e

altreltanto dilTicile prccisare I’cnlita colossale che essi in mono

di un decennio possono raggiungere.

Facilitate le comunicazioni fra 1’ India e la China, la mi-

nacciata concorrenza della ferrovia del Pacifico si limitera ad

un tralhco dei prodotti del Giappone e del Nord della China

compiuto in propoi’zioni assai modeste , e lutto il ricco com-

(I) Througli Burnali te western China. Notes of a journey in 1863, to

etablish the praticabihty of a trade route, bethween the Irawaddi and the

Jang-tse Kiaiig, By Clcmsnt Williams.. — London 1868.
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mercio deir estremo Oriente si concentrera ia Bombay , d’onde

per la maggior parte si volgera al Mar Rosso ed al Mcditer*

raneo.

Costrutte lo progettate ferrovie, stabilite ogoi dove linee

regolari di baltelli a vapore, si potra io pochi mesi percorrere

diamelralmenle Temisfero, in una linea ristretta fra i gradi 10

e b3 della latitudine Nord, toccando Liverpool, Nuova York,

San Francisco, Jeddo, Shanghai, Rangoon, Calcutta, Bombay,

Suez, Brindisi (e piu probabilmente o Marsiglia o Genova o

Venezia) Parigi, Londra. « Queste, esclama il Console Cattaneo,

saranno le priocipali tappe del commercio mondiale , cbe irrag-

geranno riccbezza ed eserciteranno una benedca influenza nelle

rcgioni circostanti. Nessuna fra queste sara maggiormente favo-

rita dell’ Italia, a cui si apriranno nuovi traffici, nuovi transit!,

nuove speculazioni ».

Dipende quindi interamente dall’ attivita dei cittadini e

dalla savia cooperazione del Governo, la possibilita di renders

in pochi anni la penisola centre dei commerci europei col-

r estremo Oriente*



CAPITOLO II.

COMMERCIO DEL MAR ROSSO E DELL* EGITTO.

IL TRANSITO PER L' ISTMO.

§

Somiiaio. — Patti che allontaoaroDO e che ora richiamaDo il commercio

lodo-Europeo all' EgiUo — Trascuranza degli Italiaoi a striogere re*

lazioni commerciali con quella regione — Grande sviluppo della na-

vigazione a Tapore nel Mar Rosso.

La via piu breve e piu naturale del commercio Indo-Eu-

ropeo, e quella del Mar Rosso e del Mediterraneo attraverso

1' Egitto. NelPantichit^ e nel Medio Evo fu sempre, fra le varie

a diverse epoche seguitate , riguardata come la piu importante,

e se la scoperta del passaggio del Capo di Buona Speranza con-

tribui a deviare la maggior parte del commercio che in questa

direzione compievasi , bisogna riconoscere che la causa deter-

minante a seguire la nuova strada fu la barbarie in cui cadde

I’Egitto e Toziosa inetlezza in cui si ravvolsero le popolazioni

mediterranee. A dare un* idea di cio che divenno TEgitto sotto

i Mamalucchi, bastera ricordare come Alessandria, che alPepbca

dei Tolommei contava mezzo milione di abitanti ed era divenuta
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cenlro impnrlanliss’mo tli ricchezza o di rivilta, dopn la con-

qnista fatlanc da Amni p(M‘ ordine di Omar, vennc ridolta ad

un misero villa^gio abitato da poclic migliaia di persone,

chc parcva dcstinato a far la line di Ninivc c di BabiJonia. Ma

il cominercio fra T Eiiropa c I’lndia la salvo, giuslificando il

concetto del distrullore di Tiro, ebe fondandola aveva mirabil-

mente compreso V importanza della localita prescelta.

Malgrado V avviamento del commcrcio al Capo di Buona

Speranza , Ic nazioni Eiiropec non sniisero mai la speranza di

poter miovamcnle riprendere 1’ antica via allc Indie atlraverso

I’Egitto; bisogno vivo e coslanlc cbe indiiccva Leibnizio a consi-

gliare a Luigi XIV la concpiista di (picsto paesc. La spedizione

di Bonaparte in quella regione aveva per principale obbiettivo

le Indie ed essa forse contribui ad ingenerare negli animi degli

Inglesi quel pregiudizio die diiro sinb ai noslri giorni, contro

le comunicazioni attraverso V Egilto, facendole loro rigiiardare

come una indiretta minaccia ai possess! asiatici.

Posto fine alle guerre die preoccuparono tulle le popola-

zioni europee nel primo quarto del present?^ secolo, distrulti

i pirati del Mediterraneo , era naturale cbe nuovamente si

portasse rattenzione sull’ Egitlo, risorto a nuova vita da dopo

che Mohamed-Ali (1), dispersi i Mammaluccbi, durante quaran-

tacinque anni di luininoso viccregno
,

vi diffuse abbondantissimi

i germi deiraltuale prosperila.

• Non a torto gli Egiziani riguardano questo principe come

(I) In ord'.ne alle riforrr.e ed opere pnbbliche da lui compiute, veg-

gasi la loJatissima opera del dotloro Tigari Bey — StiuH scientifid sul-

^ Egitlo — Vol. II, pag. 250 — Lucca 1804.

(Noliamo di passaggio chc di questo bellissimo e coscienzioso lavoro

d’ UD nostro conciltadino , non si vendeltcro in tiitla lialia che una doz-

zina di copi^l Oh primato morale, e dvile degli Italiamf

)
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r iniziatore del loro risorgimento

,
perclie a Ini si deve il rior-

dinamento fmanziario c amministralivo ,
1’ incoraggiamenlo del-

r agricoltura, la organ izzazione del sistenia idrografico che

coslituisce 1’ amministrazionc di maggior rilievo per qiicl paese.

A lui 0 sovra tntto dovuto il ristabiliinento della siriirezza il

cui difetto impediva il commercio, ed e nolo come inoltc arti

ed industrie novelle da lui ricevesscro impiilso ed incremento.

Per popoli abbattuti dalla servilii e dall’ avvilimento, un uomo

di genio, energico e desideroso di progresso qual era il Prin-

cipe Mohammed Ali, riesce veramcnle provviJenziale.

L’ indirizzo novello dato da queslo grand’ uomo all’ Egitlo

venne con piii o meno energico impulse seguitato dai suoi suc-

cessor! , e fu da quell’ epoca che si comincio a svolgere in quel

paese una non interrotta serie di riformc , lavori e sludii che

fecero nuovamente di Alessandria una citta mercantile di primo

ordine e indussero il commercio a riprendere in maggiori pro-

porzioni la sua anlica c naturale dirczionc.

Ed il commercio dei paesi lungo la cosliera del Mar Rosso,

che sempre prospero o decadde, secondo che la corrente dei

traffici Indo-Europei si indirizzava all’ Egitlo
, o se ne allonta-

nava, rinacque , appena cominciarono a farsi sentire in quel

paese i benefici efl'etti d’ una intelligente politica commerciale

ed i basRmenti con prodotti asiatici, cominciarono ad afUuire

piii numcrosi a Gedda, a Kosseir ed a Suez.

Sino dal 1823 i governatori dell’ India avevano fatto toccar

con mano al gabinetto Inglese il risparraio di tempo e di spesa

che si sarebbe ottenuto ncl far passare la valigia dclle Indie

per Suez. Ma per molti anni i pregiudizi di cui abbiamo gia

parlato, malgrado I’evidente utilita che consigliava I’ adozione

pella nuova via, spinsero quel Governo a ricusare l’as.senso a
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questa proposta, obbiettando le gravi dilTicolti della navigazione

del Mar Rosso , i pericoli che prcsentavano i Beduini del de-

serto e la poca salubrita di quei paesi visilati spesso da violen-

lissime epidemic. Gli studii piu accurati del Mar Rosso , coni-

piuli dal 1823 al 1834 , i progress! che faceva la civilla in

Egilto e lo sviluppo che andava prendendo la navigazione a

vapore, fecero flnalmenle trionfare la causa con tanta lodevole

persistenza patrocinata dall’ inglese Waghorn.

I diligenli studii di Moresby ed i replicati esperimenti di

ogni fatta compiuti da valenti capitani di mare, cliiarirono

essere il Mar Rosso ne piu ne meno pericoloso di quello che

lo possa essere qualsiasi altro mare, si organizzb per opera

d’ inglesi la prima compagnia di regolare navigazione a vapore

fra le Indie e I’Egitlo (Peninsulare e Orienlale) e la valigia

delle Indie prese dcfinitivamente la direzione di Suez.

Intanto le popolazioni europee si erano date con ardore febbrile

a costrurre ferrovie e si stabilivano nel Mediterraneo le prime

Compagnie di navigazione a vapore , uno dei piii potent! mezzi

per svolgere i commerci e stimolare i passeggieri ad utili viaggi.

Le relazioni coll’Egitto andavano ogni anno moltiplicandosi e

I’avvicinarsimaggiormente a questo paese, val quanto accrescere

le tendenze del commercio verso le Indie. Infatti allorche nel

1817 si formulo la proposta dMuna ferrovia da Alessandria-

Cairo-Suez essa riscosse 1’ applauso dei popoli europei
,
perche

tutti sentivano la necessity di superare con una rapida comu-

nicazione quella stretta lingua di terra , che si infrappone al

Mediterraneo ed al Mar Rosso. L’idea prima parti da Inglesi,

ma il Governo Egiziano persuaso del largo prolitto che poteva

trame , la costnisse per proprio conto.

Era poi naturale che progredendo d’anno in anno il trallico
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Indo-Europeo, dovesse rinascere I’antico progetto d'un Canale

attraverso Tlstmo. Appcna ne ebbero un qualche sentore, gli

Inglesi cercarono subito di soffocare in embrione un tale con-

cetto, domiuati ancora da errori che attualraente hanno intera-

mcnte e felicemente abbandonato. Come poi I’energia del Lesseps

vincesse le immense diflicolta finanziarie e politiche ed i suoi

valenti collaboralori superassero con giganteschi congegni gli

ostacoli tecnici, 6 un tratto interessanlissimo di storia moderna

che non ripeteremo, perche reso divulgatissimo da mille opuscoli

e giornali che se ne occuparono, e che in ispecial modo venne

fatto conoscere assai bene agli Italiani, dal Senatore Torelli

e dal signor Sapeto (1), in varie loro pregevoli pubblicazioni.

Col 1870 la grand’ opera sara, come abbiamo detto, re-

golarmente praticabile ai piu grand! bastimenti, i quali vi pas-

seranno come per uno stretto. Assicurata in tal guisa la navi-

gazione continua, si accrescera considerevolmente un commercio

che puo dirsi il piu importante del mondo, deviandone una

gran parte dal Capo di BuonaSperanza, ed avviandolo al Mar

Rosso ed al Mediterraneo.

(1) Pochi esempi si riscontrano in lialia di cosi costanto zelo nell'eccilare

le assonnate popolazioni a prepararsi alia rivojuzione commerciale che va

compiendosi
,

qual 6 quello che offre il Senatore Luigi Torelli. Egli fu il

primo che nol 4857 comincio a scrivere sulla grandiosa opera del Canale

di Suez e le considerazioni fade nel suo libro inliiolato Amenvre del Com-

mercio Europeo, lavoro d’un merito eminente, resleranno sempre a lestimo-

nianza dei suoi alii ed esatli concetti nelle materie economicho. Da quel-

I’epoca il Torelli ha pubblicalo una serie di importanii opuscoli sul Canale di

Suez, ricchi di dali slatistici e di osservazionl saviissime, risguardanli la sovra

accennata grandiosissima opera, da cui ridonderi un beneficio cosi grande

aldumanila. Pu6 ben dirsi che eg'i fa in ordine airopinione pubblica ita-

liana, fredda, inerte , imprevidente, svogliata, un vero Lesseps, perforando

Delia indifferenza pubblica un canale non meno laborioso di qui'Ilo che si

scava in Egitto,

J. ViRGiLio, La Marina Mercantile Ualiana, ecc, 4
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Sarebbe un errore gravissimo imtnaginare, che Taltivo com-

mercio che di gia ha luogo attraverso 1’ Egitto fra 1’ Europa

e I’Asia
, sia state create dalT epera del Canale. Esso ceme.

vedemme, ebbe la sua engine anzi tutte dalle state naturale delle

cendizieni cemmerciali e geograQche; fu fatte pessibile dalla

civilta che si prepagd in Egitte, dalla piii perfetta cegniziene

del Mar Resse, dalla organizzazione delle regelari linee dl

pirescafi che selcane quelle ed il Mediterranee, dalla cestru-

zlone delle ferrovie Egiziane e fu da varii anni rese impenenr

lissime dalle cenquiste della civilta nelle estreme Oriente e

dalla preduzione accrcsciutasi in un mede serprendente nel-

r India. A1 inedo istesse che la ferrovia Suez-Alessandria e le

corse della Peninsulare valsero ad aumentarne I’entita, cosi

r apertura del canale Pelusiaco, offerendo una grande facilita-

zione che pub quasi dirsi il complemento di tutte le altre, ne

accrescera 1’ entila piii assai di quelle che non avrebbero po-

tuto fare parecchie ferrovie da Suez ad .Messandria, a Damiata,

a Porto Said , e molte linee di navigazione a vapore fra Ales-

sandria e gli altri porti Europe!. Sarebbe un voler chiudere

gli occhi al vero, affermando che I’opera del Canale di Suez ha

create questo commercio che va tutti gli anni aumentando

in proporzioni imponenti, poiche codesta tesi non potrebbe nep-

pure avere in suo sostegno la nota formula del sofisma
,
post

hoc, ergo propter hoc. Il fatte veramente di sommo rilievo

si e quelle che in grazia dei fatti accennati , il commercio

indo-euroi)Co pote da quarant’anni ripigliare I’auticasua via;

era assai naturale die le linee dei piroscafi e le ferrovie

lo aumentassero ; come non e mestieri essere profeti per pre-

vedere che il canale di Porto Said lo accrescera straordina-

riamente.
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Insisliamo su questo punto, noa per un puerile conato di

deprimere nelle menti dei nostri lettori la rilevanza della gi-

gantesca opera di Suez, il cui progressive avanzamenlo abbianio

sempre con grande interesse seguitato, nella pubblicazione del

giomale dell’Islmo, nelle relazioni dei delegali italiani, nelle

conferenze dei signori Borel e Lawalley , nei paralelli che il

Prefeito di Venezia andava leggendo all’lstituto Venelo; ma

perche siamo profondamente convinti, che la supposizione inge-

neratasi negli animi , che il commercio d’ Oriente debba a be-

nefizio degli italiani scaturire quasi dalle acque di quel Canale,

abbia conlribuito non poco nell’ indurli ad atlendere 1’ epoca

in cui quest’opera sara compiuta, per iniziare commerci col-

I’Egitto e per prepararsi a parlecipare a quelli dell’ India e della

Cina.

Infatti, ove se ne ecceltuino pochi e lodevolissimi esempi, il

commercio con Alessandria d’Egifto che come vedremo e uno

dei piu importanti mercati del Mediterraneo, venne trascurato e

ben pochi italiani si occiiparono di stabilire opportune relazioni

COD quel paese e di studiare i piii convenienli mezzi
,
per pro-

fittare di un commercio che andava tutti gli anni svolgendosi

principalmente a benefizio di Trieste e di Marsiglia, mentre

noi stavamo sempre ad atlendere quella benedetla aper-

tura del Canale , che a detta di taluni ,
doveva senz’ altro

arricchirci.

L’ aver falto principalmente dipendere la fuliira ricchezza

commerciale della penisola, dalla esecuzione di quest’opera,

contribui ad accarezzare la nostra tendenza alle inerti dilazioni,

alle poeliche fantaslicaggini d’ un migliore futuro ,
allonlanan-

doci sempre maggiormente , dai serii e pratici studii , come

dalle vigorose applicazioni e dalle ardile inizialive, con le (piali
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soltanto , e possibile preparare alia nostra nazione piii prospcre

sort! ( 1 ).

Non Sara a tal riguardo fuori di proposilo rammenlare

come nel 1867 gia percorrevano il Mar Rosso venticinque grand!

piroscafi ingles! della Penlnsulare Orientale e cinque della Com-

pagala Tod-Rathbone e C.; (Bombay e Bengal). Inoltre le Mes-

saggerie Imperial! v! avevano dodici gross! piroscafi e nove le

Azizie, Compagnia del Governo Egiziano. In totale si contavano

cinquanluno piroscaQ della portala di 85,078 tonnellate e della

forza di diecioltomila cavalli. Da quell’epoca il numero di quest!

piroscafi si e accresciulo, le corse degl! stessi furono raddoppiate,

e piu grande e la forza complossiva di cavalli vapore die essi rap-

presentano. Tutlo questo si fece perche I’accrescimento continuo

del traflico in quel mare, consiglio ad allrettars! a partecipare

alle ricchczze die da esso si potevano conseguire. La sicurezza

po! d’un avvenire piii splendido, indusse privati e governi a

coglierne per tempo i primi frutti, giltando le basi d’ un com-

(I) Gi crediamo sin d'ora in dovere di fare un’ cccezione a quanlo

alfermiamu, e porre in rdievo alrune nobili, coraggiose e lodalissime iniziative

quali furono quella di Venezia sus.sidiando una Compagnia disgraziataraenlo

estera di navigaz:one a vapore o quel!a ardilamenle assunla dalla Coinpa-

gnia di Genova, R. Rubattino e C. Intraprese delle quali ci occuperemo con

vivo interesse, ove d venga falto di oltenero documeiUi die riguardino i

viaggi eseguiti dai loro pirosiaC — e qiiesio non per cogliere occasione a

vani, sebben meiitati elogi, ma a soggeUo di indagini ulilissime, cogliendo

sol falto il primo svolgersi d’un cominercio nato, pub dirsi ieri, e desiinato

a divenire di somma imporlanza. Dalla genlilezza del Consiglio Provinciale di

Venezia o da quella del'a Compagnia Rubattino, speriamo otlenere quesii

documenti il di cui studio puo rcndere meno incompleio questo nostro

lavoro.

M. B. II lellore deve ricordare die il prescnle lavoro e estralto dal

periodiio .'ettimanale La Bnrsa, sul quale andb gradaiamenie pubbliran-

dosi nel corso di due med. (iSoti dcIC Ediloir J
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mercio di ctii avranno i principal! benefizi, qiielli die invece di

doverlo ancora creare all’ epoca dciraperlura del Canale
,

gia

possessor! d’ una preziosa esperienza, allro non avranno se

non che a proseguirlo e maggiormenle svolgerlo.

Ma prima di inoltrarci a dire dei mezzi ai qnali 1’ Italia

* deve ricorrere per riparare prontamente alia trascuranza passata

troncando le dilazioni, che furono soverchie, e opporluno notare

alciine particolarila intorno al comniercio dei paesi che si tro-

vano lungo il Mar Rosso, nonche qnello proprio dell’ Egitto e

quello di transito, parlicoiari interessanti che non potreninio di-

nienticare, senza mcritarci 1’ accusa di grave trascuranza.

§ 2 .

SoHMlRio. II Mar Rosso non presents grand! dilTicolti alia navigazione —
Ignoranza degli Ilaliani circa il coramcrcio dei porti del Mar Rosso

;

ulili proposte del Torelli — Imporlanza alluale ed avvenire dei traf-

fici della penisola Arabics — Mercati delle Cosle Africane
;

gli sbocchi

dell’Ab'ssinia — Misure che deve prendere sin d’ ora il Governo ita-

liano per vantaggiare la navigazione nazionale.

11 Mar Rosso si cstende in lunghezza dal 30® grado al 13®

comprendendo cost 17 gradi, ossia poco meno di duemila chi-

lometri ,
estensione doppia della penisola italiana. Esso ha una

larghezza che varia fra i 50 ed i 300 chilometri ; e dominate

da venli regolari che per circa sette niesi dell’anno spirano

dal Nord al Sud, e per gli altri cinque in senso opposto; ha

qualche corrente ahbastanza sensibile e secche pericolose , ma

tutto concorre a farlo credere molto migliore della sua fama.

E fatto abbastanza conosciuto, come 1 mari poco frequentati
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sogliano, per poco die presentino qualche pericolo, aver riputa-

zione di essere pressoche innavigabili. Molti armatori e rapitani

genovesi si ricordano benissimo, non essere poi moUo tempo

cho un viaggio nel Mar Nero, il passaggio del Capo Horn, o

la traversata del Baltico , erano rignardali come pcricolosis-

simi, e quante meraviglie non si faccvano quando un basti-

mento a vela aveva varcalo lo slrello di Magellano ! Or bene,

oggidi migliaia di bastimenli solcano quei mari , ne vi ha al-

cuno che riguardi tali viaggi come meraviglie ed i pericoli che

in essi si inconlrano, come ostacoli a compierli. 11 Mar Nero,

I’AzofT, il Baltico , la Manica , i mari della Sonda, sono assai

pill pericolosi di quello che nol sia il Mar Rosso , e nondimeno

le dilBcolla che essi possono presentare non hanno mai trat-

tenuto dal navigarvi, un capitano cui si ofTra occasione di gua-

dagnare un discrete nolo. Purche abbia un buon legno e carta

esatta, scriveva il Generale Bixio allorche semplice capitano

mariltimo si trovava a comandare il Goffredo Mameli nei mari

Auslrali ,
un esperto marine si cava d’ impaccio da qualsiasi

pill pericoloso mare (!). Inollre non'bisogna dimenticare che

il Mar Rosso fu nell’ antichita teatro d’ una navigazione atti-

vissima, sebbene in quei tempi la naulica fosse priva di una

grande quantity di sussidi che la scienza moderna gli va con-

tinuamente preslando. E inalgrado che abbiano un pessimo

materiale
,
gli Arabi mantengono tiittavia una navigazione assai

attiva fra i varii scab del Mar Rosso , con barche che per la

maggior parte sono prive di ponte.

Dobbiamo quindi credere giusle le dichiare del Capitano

*

(t) Bi^io, Rilkssioni sulla pratica della navigazione, Genova 4857.

una Memoria plena di buon aeosO) di praticbe ed eaatte vedute, molte

delle quali furooo dai fatti accaduli in eeguito, comprovate verissirae.
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Harris, il quale d«po aver fatlo settantaqualtro viaggi nel Mar

Rosso, dichiarava che la navigazione vi e in esso facile come

nel Mediterraneo. Un maggior numero di fari e di segnali,

la pubblicazione di carte esatte e ricorretle, completando

con rettificazioni idrografiche (1) i bei lavori dello Moresby,

lo stabilimento in alcune localita piii pericolose d’unservizio di

rimorchiatori, come si ha in molte localita air ingresso di poili

ed alio sbocco di flumi (2), potra rendere la navigazione di qnel

mare cosi agevole che largamente ne profltteranno , lo vogliamo

sperare, non solo i grandi bastinienli a vapore ed a vela, n»a

perfino i legnetti del piccolo cabotaggio dello nostre coste, i

quali vi troveranno insperate risorse (3). Poicho se il Canale

di Suez aprira Tadito ai grandi piroscafi, con i quali tornera

sempre piu convenienle compiere la maggior parte dei ricchi

commerci indo-cinesi , non vi ha dubbio , che oltre all’ age-

volezza di molti viaggi d’ andata ai mari Australi , offrira ai

velieri un ricco commercio che le navi italiane e per la pe-

rizia di coloro che le guidano e per la somma economia con

la quale procedono, sapranno convenientemente sfruttare.

I porli ed i principal! mercati del Mar Rosso sono in Italia

pochissimo conosciuti. Ne diede per il primo una sommaria

descrizione 1’ ardito viaggiatore e dotto orientalista GiusepiHJ

•

(!) Che anche nelle carte dello Moresby sienvi errori, lo ha dimostrato

Heuglin. Le carte idrografiche vogliono essere frcquentomenle confrontate

e retlificate, anche per i cambiamenti che si possano verificare nei fondi

sub-marini.

(2) Ci6 puo essere in ispecie oecessario presso le secche di Ras-Moham-

med. 11 Govemo Italiaiio ha fatlo ripubblicare la Carta del Mar Rosso

dello Moresby, ma perch^ non la pone in vendita?

, (3) piccole goletle vi potranno fare dei carichi di caffej che daranno

larghi profitti.
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Sapeto (1) in un suo pregevolissimo lavoro# nia il Senalore

Torelli in uno di quei paralelli (2) die andava loggendo alio

Istilulo Veneto, faceva sentire la necessila d’ una Guida del

Mar Rosso, la quale illustrasse i prinripali niercati dell’ Egilto,

dell’Abissinia e dello Yemen , ed eccitava il dolto consesso cui

esponeva tale propnsta, a volerle cseguire. — E certo die

quando un lal lavoro si fosse fallo ,
non solo Venezia , nia

tutta Italia ne avrebbe avulo grande vaiilaggio (3).

Le carte iiautidie, dice Torelli, vi indicheranno la via per

arrivare senza pei icoli , dando le profondita con tale dettaglio,

die diiunque e pralico della navigazione vi arriva sicuro, ma

non ponno indicare le condizioni special! die la natura del luogo,

la conrigiirazione del paese , la direzione dei venti lianno fatto

a quella localita, e tanto meno, a quali cominerci cssa serve,

quali paesi vi fanno capo e con quali abitanti si ha die fare,

qual lingua si parli
,

quali monete vi corrono ecc., e veniva

percio esorlando i suoi colleghi a voler dar opera a questo la-

voro, la di cui necessita, e ora piu die mai grande ed iirgente.

Noi intanlo limitandoci a brevi osservazioni , ricorderemo

come gli Arab! ai quali appartengono i principal! niercati del

Mar Rosso, ebbero in altr’ epoca una civilta avanzata e rego-

lari governi , e raggiunsero uno sviluppo ragpardevole d’ arti e

d’ industrie. Che se ricaddero in una specie di barbarie per

(4) L’ Italia ed il Canale di Suez, Fralelli Pellas — Genova 4865. —
Veggasi pure 1' opera suit’ Egilto di Alfredo Kramer e le varie pabblica-

zioni del Petermanii.

(2) Secondo paralello, pag. 44.

(3) Non sappiamo se I’ Istituto Veneto abbia lasciato cadere la bella

proposta 0 se veraraente si adoperi ad altuarla. Persino I’ Endclopedia del

I omba , il DIzionario del Marmoccbi ed il diligentissimo trattato delPozzi,

sono searsi di ootizie suHe costiere di qaesto mare, '
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T abbandono falto da molti fra di essi del commercio e della

agricoltura , nondimeno si riscontra in questa intelligenlissima

razza , un' indole atta a piegarsi ai portati della civilta mo-

derna. Post! a frequente contatto con i popoli europei , il vol-

gere di poche generazioni bastera a ridestare negli arabi il

natural genio indiistriale ,
ritornandoli a vita operosa e civile,

svezzandoli dalle nomadi consuetudini. Ad ogni modo anche

quali attiialmente si trovano, sono proclivi al commercio, cui

hanno come a tutle le arti grande attiludine.

I prodotti deirArabia sono piuttosto provenienti da natura

che da perizia manifatturiera ; oggidi non vi si trova piu ne

cinnamomo, ne oro, come al tempo dei Sabei, ne vi si coltiva

la canna da zuccliero; (coUura che potrebbe rinnovarsi) vi si

ha cassia e senna della migliore qualita; si hanno banani,

palme , cocchi fecondissimi , e vi si producono in grande

quantita il balsamo, la mirra, Pincenso ed il rinomatissimo

caffe il cui traffico si concentra principalmente sui mercati di

Hodeida, Moka, Gedda ed Aden. Hanno luogo in quella re-

gione commerci .attivi di lane , di peli di cammello e di ca-

pra, di pellami di ogni maniera , e nelP Arabia meridionale

si traffica buon dato d’olio di sesame, di manteca, di zibibbo.

Si pensi poi quali ricchezze potr^ produrre appena vi si diffonda

lo spirito economico moderno , una fertile penisola , che ha

solamente otto milioni di abitanti, sebbene sia cinque volte piu

grande della Francia (2,040,000 chil. q. di superficie).

I porti principali delPArabia sono Gedda (con un com-

iiiercio di oltre 30 milioni (1)) Jambo (porto di Medina),

(<) Rapporto del Vice-Console Lambertengbi, 12 oUobre 1868. Quel-

Tonorevole funzionario fa osservare 1* influenza espansiva che esercita Tat-

livka della corrente commerciale indo>europea, sui mercati del.Mar Rosso, .

r
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Loheia e Hodeidi, Moca ed Aden che nel 1839 gli Inglesi con-

quistaroDO e fortificarono in modo forniidabile.

Dalla parte d’Africa 1' unico porto dell’ Egitto di quaicbe

rilievo e Kosseir che approvvigiona la sterile Hediaz Arabico,

e tralBca cera, tartaruga, tappeti che da quello importa in

Egitto. Kosseir decadde d’ importanza dopo che Suez direnne

I’obbiettiro del transito, ina una ferrovia che lo congiungesse

al Nile gli darebbe nuova vita. (Vedi AUegalo A.)

Ricco e copioso 6 il commercio dei porti abissinii, che gli

Inglesi sino dal 1840 si erano assicurati , roll’ impadronirsi di

Massuak e nel 18S6 dell’ Arcipelago di Kourriak e Dulack.

Oggidi poi, dopo la spedizione contro Teodoro le costiere

Abissine si possono dire possesso britannico. Si esportano

da quei porti (Savvahen, Berbbra, Tagerra, Zeilach ecc.)

caffe , avorio , muschio , oro
,

pelli
,
gonima , mirra , cera ,

niiele
,
penne di struzzo ecc., e vi si introduce panni gros-

solani e indiana di color rosso, velluti di cotone, armi, con*

terie di Venezia, e molte altre merri arabiche, indiane ed

europee.

II suolo abissino e adatto a qualsiasi piii vantaggiosa cul-

tura ; vi si piio ottenere cotone piii bello dell’americano e caffe

piu prelibato deH’arabiro. Alio sbocco del Mar Rosso si banno

abbondanti depositi di zolfo (1).

In ultimo il Mar Rosso e abbondaute di pesci, vi si tro-

vano perle (3) , denti di vitello marino , spugne eccellenti , e

I’ottimo mio amico Arturo Issel, dotto naturalista, opinache

(4) Sapeto, op. cit., pag. 4J6 e segnenti. Egli fa aseendere I’impor-

tazione abissitia ad an valore di <0 milioni.

(2) Assevera il Sapeto che in un meee si vendatte a Massava o Mos-

suah dai peaoatOri del Mar Rosso tania asadreperla per mezzo milione.
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qaando I nostri pescatori vi faranno coi loro attrezzi le do-

vute indagini, vi troveranno il corallo.

Non ci e possibile precisare a quanto ascenda il tralTico

che si fa dall’Arabia , Egitto ed Abissioia nel Mar Rosso, man-

cando affatlo i dati sui quali si possa fare assegnamento, ma da

quanto abbiamo esposto, invero con sussidio di ben poche cifre,

ma supplcndovi con asserti di aiitorevoli persone , h facile de-

durre, come in quel campo la marina mercantile italiana potiA

trovare larghi benelizi.

E pero necessario che il Governo Italiano si adoperi per

acquistare un quaichc porto o sulla costa Egiziana o su quella

Arabica del Mar Rosso , che possa giovare occorrendo , a de-

posito delle nostre importazioni ed esportazioni , a provvista

di viveri , acqua e carboni , a stazione d’ asilo e di un qualche

raddobbo delle navi, a soggiomo d’ un piccolo presidio e di

legno da guerra. Senza questi punti d’ appoggio e vano spe-

rare che il commercio possa prosperare e ben lo sanno le na-

zioni piu di noi perite in questi argomenti , dappoiche la-

sciando stare 1’ Inghilterra (i) la quale ha di gia occupato tutti

i punti piu importanti del Mar Rosso
,
ponendosi in grado di

controbilanciare I’ influenza che la Francia avra nel Canale,

vediamo che anche Napoleone III ha riconosciuto la necessitii

di avere in quel marc almeno una stazione francese acqui-

stando per le Messaggerie Imperiali di Obukh.

Anche Trieste insta presso il Governo Austriaco afiinche

(1) Oltre gli Arcipelagbi da noi sopra nomlnati, I' Inghilterra ha occu-

pato I’ iaola di Camaran e Perim, che fu ridotta ad ana vera fortezza. Gio-

varono a pretesto di queste occupazinni I’erezione d’on faro, 1’ impianto di

una stazione telegrahea, la ereazione di scali da raddobbo, ecc. Sul litorale

degli Adajel comper^ addirittura pareccbi porti, iaola e paeselli-
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vegga di assicurarsi iin porlo in quelle localila, 1’ Italia non

dovrcbbe piii oUre rilardare ad imitare gli altrui esempi , e

prima cbe venga aperto il Canale, sarebbe opporluno far pra-

tiche con qiialche principe arabo od abissino e provvederci di

una stazione marittima su quei lidi.

0 r Italia ed il suo Govemo intendono rinunziare ad (^ni

avvenire svolgimento del comracrcio e della marina nazionale,

0, SB vogliono agire da senno, bisogua prontamente adottare

lo misiire che la ragione e I’esempio degli altri popoli gia da pa-

recchi anni, siiio ad ora sventuratamcntc iiidarno, ci dimostrano

essere di evideiitc necessita.

§ 3 .

SoMHiRio. — Cenni stalislici circa il comnnorcio e la navigazione di

Alessandria
;
aumento progressivo della sua popolazione e della sue

ricchezza. — Commorcio e navigazione fra I’ltaLa e l EgiUo. — Com-
mercio e navigazione fra Trieste, Marsiglia e I' Egillo. — La Compagnia

Rubatlino di Genova. — Commercio inlerno dell’ Egillo — Produzione

e commercio del cotone.

Il commercio dell’ Egitto coll’ Europa si compie quasi esclu-

sivaraente per mezzo d’Alessindria, situata sotto i 31°, 13, 15’

latitudine Nord e 27°, 35’ 30” long. Est. Essa dista 88 kil.

dalla foce Canopica del Nilo col quale comunica per il Canale

Mahmoudieh, il solo fra i molti che ne ha I’Egitto, che me-

rit! il norae di commerciale, essendo tutti gli altri destinati

alia irrigazione, il che giustilica le premure di Mehemet-Ali, a

renderlo atto alia navigazione. La rada di Alessandria e for-

mata da una catena di rocche che si stendono dal faro sino

air isola.Mar^out e. la cilia si trova. fra doe port! , il nuovo
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ed ii vecchio , il primo dei quali pressoch6 deserlo. Si enira

nel secondo per tre passi che ne rendono abbastanza difficile

Tappulso, in tempi burrascosi o nelle ore della nolte.

Hommey, Mitchell e Mancell , hanno compiute snlla rada

e sui porti di Alessandria lavori idrografici perfetti; il govemo

Egiziano ha poi da qualche anno portato migliorie nel fondo,

nei segnali, nel pilotaggio, nella illuminazione ecc., ed ora si

traita di spendere trenta milioni a fine di dotar quei porti di

tutti i perfezionamenti e comodi che sono richiesti dai bisogni

della moflerna navigazione.

Quest! lavori sono imperiosamente richiesti dal continue

aumento del commercio marittimo. Infatti mentre i compilatori

del Dizionario di commercio e di navigazione attribuivano nel

1853 ad Alessandria tanti scambi per 200 milioni ed un mo-

vimento annuale di navigazione ascendenle a 913,216 ton-

nellate (1), troviamo in statistiche ufficiali riferite dal giornale

V Istmo di Suez, che quella citta nel 1863 aveva un traffico

che ascendeva a 1640 milioni, nelf. anno 1866 a 1687 mi-

lioni con un movimenlo in tonnellaggio di 1,330,000; e nel-

fanno 1867 di tonn. 1,390,000. Non crediamo di andar errati

se per induzione calcoliamo avvicinarsi atlualmente 1' annuo

traffico di Alessandria al valore di quasi due miliardi, con un

movimenlo di un milione e mezzo di tonnellate (2).

La ricchezza deir Egitlo provenne sempre dai prodotti agri-

coli , dacche il suolo , il clima ed il Nilo ne fanno un paese

(t) Dizionario citato, vol. I, pag. 75.

(2) Les Anmles du commerce exterieur ci fanno conoscere come dal

1840 al 1855 le esportazioni di Alessandria, nello spazio cio^ di soli qu;n>

(Jici anni, si sono Iripjitale. Le esportazioni furono nel I860 di 436 mi-

lioni.
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agricolo per eccellenza (I). I cereaii perci6 costitaiscoQO nna

gran parte delle merci destinate alia esportazione ; vengono

quiodi i cotoni detti Jumel o Ma)id (2), la grana di cotone da

cui si caya un olio ottimo per la confeziooe dei saponi, ii

seme di lino e di sesame , il riso , ie fave e legumi secchi

,

le gomme , le sode , il natrone , i datteri , le pelli ecc., in

Iscambio dei quali prodotti TEgitto importa carbon fossile ,

ferro, macchine, tessuti, metalli, vini, legno da costruzione,

liquori ed uiia ragguardeyole quantity d’ altri prodotti, dei quali

ci yerra fatto di ragionare con maggiori particolari.

< La popolazione di Alessandria era di 7 mila persone , al-
•

lorch^ da essa si ritirarono i soldati di Napoleone; nel i833

contaya 38 mila anime; malgrado il cholera e la peste che

yi fecero strage dal 1834 , aveva raggiunto nel 1841 la popo-

lazione di 130 mila persone, delle quali 40 mila europee ed

11 mila di nazionalita italiana (3). Oggidi la popolazione di

Alessandria e di oltre 200 mila anime , e gli italiani si dice •

non siano meno di 20 mila. L’area coltiyata deir Egitto e di

850 m. k. q. e su di essa yiyono 5 milioni e mezzo d* indiyidui.

Proporzionatamente alia popolazione , V importazione do-

yrebbe essere piu ragguardeyole di quello che effettiyamente

non sia , ma si comprende che la cagione di questo squilibrio

si 6 la limitata consumazione dei numerosi e miseri fellahs , i

quali pero vanno gradatamente ciyilizzandosi, stante la ricchezza

(1) Storia del comraercio di tulle le nazioni, di II. Scherer.

(2) Jumel fu qnegli che propag6 la coUura del cotone die trovavasi

net giardini di Mako Bey.

(.3) Sul comtnercio, industria e navigazione in Egitto. Rapporto del ca-

valiere aw. Carlo Gorlin, italiano residente in Alessandria. — BoUettino

Consolare, vol. I, p?g. S.'M.
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Che si diifase nelle class! popolari e specialoiente contadinesche,

in seguito ai prezzi vistosi del cotone ed ai salarii cooseguiti

*ai lavori deit' Istmo. 11 fatalismo. e 1’ indifferenza del fellahs

creato da secoli di miseria e di avvilimento ereditario f dimi-

nuisce dioanzi al desiderio del ben essere materiale ed alia

possibilita di poterlo soddisfare. Si nota quiodi un vero pro-

gresso, il quale e eziandio dovuto al numero sempre crescente

degli europei die si stabiliscono in Egitto, ove portano gli usi

del contiuente , abituando T indigene al consume dei noslri

prodotti, il quale va tutti gli anni accrescendosi dacche

la^ricchezza e T immigrazione**sono sempre maggiori. Oggi

Alessandria ha negozi che sono forniti di qualsiasi oggetto, da

quello d’uso comune a quello del massimo lusso , che si possa

trovare in qualunque citt^ d’ Europa , ed i ricchi egiziani

gareggiano con la colonia, nello sfoggio di arredi e prodoUi

europei. Leggi piu umane e civili , numerose ed importanti

opere pubbliche, la sicurezza maggiormente tutelata, accreb-

bero la produzione di questo paese, che in grazia delle allu-

vioni del Nilo ha lerreni d' un* ubertosita singolarissima. L*au-

nicntata ricchezza animd il traffico, altrasse europei, e quesli

a lor volta disseminando novelli germi di civilta, aumenla la

produzione ed il benessere , che accrescono alia lor volta il

commercio. .

Questo si compie oggidi principalmente coll’ Inghilterra, che

da sola fa piu della meta dell’ intero commercio dell’ Egilto;

viene poi in ordine di importanza la Francia, 1’Austria, la

Turchia, e quindi 1’ Italia, sebbene possegga elementi da poter

almeno emulare le due ultime.

Dalla Memoria gia da noi citata dell’ egregio Cav. Gerlin

e dai qnadri statistici che vi sono annessi ,
appare che nel 1860



— 64 —
Irenladue specie di prodotti del complessivo valore di L. 4,S37,395

furono esportali dall^ Egitto per 1’ Italia , e Ireutasette distinte

qualiUdi merci vi furono importate per un valore di 3,194,754.

L’ Inghilterra sin da queirepoca esporlava per circa 57 mi-

linni e vi importava per un valore di 34 milioni. L'Austria

esportava per 18 ed importava per 9 milioni (compreso Ve-

neto e Svizzera, via Trieste.

In queir anno istesso , secondo la sovra citata stalistica ,

erano entrati nel poilo di Alessandria 75 bastimenti italiani

a vela e ne erano usciti con carico 65.

Arrivavano regolarmente nel 1860 al porto di Alessandria

da e per Inghilterra otto piroscafi della Peninsulare, meta

dei quali toccavano Mai*siglia e meta da Southampton , Gibil-

terra, Malta, e cosi nel corso dell’ anno si avevano 96 piro-

scafi della Peninsulare. Dali’ Austria giungevano al mese 6

piroscafi del Lloyd e quindi72; dalla Francia unoogni quin-

dici giorni e quindi 26 I’anno; dalla Russia irregolarmente 16.

In totale si avevano 210 arrivi di piroscafi 1’ anno, tutti di

un tonnellaggio assai ragguardevole.

A questi bisogna aggiungere i piroscafi delle Compagnie

Be-Bee e Bukeley 24, Moss e C. 6 — Mac Ived e C. 43, Fra-

telli Papayanni 3 — Compagnia Hull di Newcastle 4 — Com-

pagnia Spartali 2 — Compagnia Dixon 2 — Compagnia Vianna

lones, Compagnia Bazin Gay e C., Compagnia Belgica ecc.

Tutte questc Societa procuravano ad Alessandria altri duecento

circa arrivi (1). Non una sola compignia di navigazione a

vapore italiana figurava ancora fra quesle molte die trovavano

(•) Vedi BoHitlino Consohire, vol. I, pag. 5o4. (Crediamo questi dali

esagera'.i ).
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il loro toraaconto a frequentare il porlo di Alessandria e traf-

licare coU’Egilto!

Da altre due tabelle che figurano nel volume secondo del

Bollettino Consolare P3.Q. 614, le cifre che riguardano i valori

e la qualila delle merci che si scambiavano fra*l’ Italia e 1' Egitto

sarebbero state in quell’ epoca assai piii grandi. lufatti esse

assegnerebbero all’ Italia un’ importazione in Egitto di circa

dodici milioni cosi nel 1861 come nel 1862 in cifre tonde ed

una esportazione dall’ Egitto da undici a sedici milioni ( 1 );

la media annuale dell’arrivo di bastimenti italiani dedolta dal

triennio 1860-61-62, e in questi documenti flssata asessantasette.

La natura delle principali merci importate dall’ Italia erano,

acqua ragia, ambra, argento vivo, biacca, bonetteria, caffe di

ponente, carboni, cartami, chincaglierie, carterie, chiodami,

corallo, cordaggi, cristalli, drogherie, farine, ferro, legnami,

manifatture e merci varie, mobilia, olio d’olivo, pallini, panni,

palate, rame, salumi, salsapiriglia
, scarpe e cuoio, selerie,

sigari, terraglie, vini, liquori e zucchero.

Le merci principali esportale dall’ Egitto per 1’ Italia erano:

caffe moka, cera, cotone, dalteri, droghe, fave, ferro, gomma,

grano, granone, incenso, lana, lenticchie, lino, lupini, madre-

perla, merci varie, natrone, nitro, oppio, orzo, pelli, pennacchi,

riso, sementi, senna, stracci, tamarindi, lartaruga, tele di lino,

zucchero. (Quest’ ultima merce flgura tanto all’ importazione

come alia esportazione).

Il signor Pietro Maestri riassumendo i dati del Movimento

(4) Sebbeoe queste due (abelle uQiciali noo sieno accompagnale da al-

cana considerazione, crediamo che le cifre riferile riguardino eziandio

Roma e Venezia, come appare nella terza tabella riguardaiile la n.iviga-

zione. — Pag. 614 quater.

J. ViRCiuo, La Marina MtrcantUe llatiana, ecc, i
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cotnmerciale del Regno (1), de\ 186S, atlribuisce alle iraporla-

zioni d’Ualia Jali’E^ilto, uii valore di uadici circa inilioni e

di circa cinque milioni alle esportazioni da noi falte in quel

paese; sino ad ora pero si desiderano cifre piii complete.

Per do die riguarda la navigazione, il Movimento della

naoigazione all’eslero (ufliciale) segna entrati nel 1863 (2),

Del porto di .Vlessandria 27 bastimcnti italiani di 4694 ton-

, uellate per navigazione diretta; e 42 bastimenti con 11,917

tonnellale per la navigazione indiretla, provenienti cioe da porto

estero. E veramentc da deplorare che il Governo Ilaliano non

siasi in quest! nllimi anni abbastanza curato, di far raccogliere

e rcndere pubblici i dati statistic! concernenti una piazza tanto

importante quanto e quella di .\lessandria d’Egitto; che se non

abbiamo in Italia una pubblicazione della natura degli Annates

du commerce exlerieur, tali notizie avrebbero potuto assai bene

flgurare nel BoUetiino Consolare

,

raccolta in cui di frequente

vedono luce pregevoli lavori dei RR. Consoli. Ma disgrazia-

tamente al niodo istesso che le popolazioni italiane hauno tra-

scurato questo niercato, anche il Governo, ha tralasciato di

fare quanto avrebbe potuto giovare a renderlo maggiorrnente

noto e collocarlo nella sua vera luce; come nulla sino ad

ora da esso si fece, a line di stabilire e moltiplicare regolari

comunicazioni a vapore fra 1’ Italia e I’Egitto.

Vediamo invece cio che hanno saputo fare a questo riguardo

I’Austria e la Francia, il cui commercio coo I’ Egitto si concen-

tra in Trieste e Marsiglia.

Per cio che riguarda Trieste e noto come gli sforzi della

(t) Italie Economiqiie, pag. 77.

(2) £ quests la data piii recenle delle slatisiiche concernenti la naviga-

zione italiana all’eiterol
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Compagnia del Lloyd abbiano altualmente assai piu di mira

rEgitto, che non la Grecia ed il Mar Nero, fatta persuasa che

le relazioni commcrciali con la prima di queste regioni, sono

destinale a prendere un grande incremento. Infatti il Lloyd

ando gradatamente di anno in anno applicando alia linea di

Alessandria piroscafi migliori e raddoppiando il numero delle

corse, che sono non meno di qualtro al mese.

I favorevoli risultali conseguiti da quella piazza , sono con- ^

statati da un importante documento pubblicato dal Senatore

Torelli in appcndice al suo quinto paralello, fra il progresso

dei lavori della galleria del Cenisio e del Canale di Suez. E

questo un prospelto del commercio di Trieste coH’Egitto nel

biennio 1866-67 ed un riassunto del quinquiennio 1863-C7.

Puo tornare di molta ulilita agli italiani conoscere gli elementi

di cui questo traflico si compone, notando quali sono le merci

in maggior quantita importate od esportate; noi ci llmitiamo

a riferire il riassunto del quinquiennio, rinviando i nostri lettori

alia tabella B in calce a questo nostro lavoro.

QUADRO deivalori in lire italiane delle merci importate ed espcn'tate fn,

e da Trieste nel quinquennia i865-1867, da e per t Egitto.

*

A N N I

•

Importazioni

in Trieste

Esportaziuni

da Trieste

Lire Italiane

• 8,636400 9,615508

isesr 9,516762 22,203412

11,397374 25,182540

isee 9,628514 19,030384

M8S1 19,185694 12,986288
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Come si rileva dal quadro sopra riferilo, emerge che in

un quinquennio le importazioni in Trieste dall’Egitto, sono piu

che raddoppiale, ed anzi crebbero di un terzo in un solo anno

(1866-67). Le esportazioni da Trieste non hanno preso uno

sviluppo tanto ragguardevole, ma esse sono pressoche di tredici

milioni e sono quindi aumentate d’un quarto in un quinquen-

nio. 11 complessivo tralBco di quella attivissima ed intelligen-

tissima piazza di commercio coll’ Egitto, ascende quindi a fran-

chi 31,170,952. Avendo poi nel corso del 1868 ottenuto ecce-

zionali ribassi nelle tariffe delle ferrovie austriache ed avendo

aumentate le corse dei piroscafi , siamo certi che questo trallico

ha preso nell’anno passato uno svolgimento maggiore. Quando

poi si apra il Canale, non tardera a raddoppiare, essendo nu-

merose le cure che i previdenli triestini adoperano, per pre-

pararsi al probabile improvviso incremento del commercio del-

r Egitto e del transito pel Canale, nel prossimo 1870 (1).

Da sua parte Marsiglia non e stata con le mani alia cintola,

e mentre rallegravasi dell’inerzia degli italiani, i suoi con-

cittadini potevano scrivere nei diari: « Marsiglia, noi siamo

fieri nel poterlo constatare , ha compresa tutta V importanza

cui essa 6 chiamata e si e da gran tempo preparata Mia con-

quista dell’avvenire. Le sue grandi superficie d’acqua portiti-

cata, le sue estese calate, i suoi numerosi e vasti bacini di

raddobbo, i suoi cantieri di costruzionc e riparazione, le sue

forze idrauliche poste a servizio del commercio, i suoi nume-

(D La Societi del Lloyd Austriaco nel 1840 contava 40 vapori; nel

4850 ne aveva 31
;
nel I860, 61 e nel 4868 , 77, senza calcolare quelli

che sono addelti al cabotaggio. Si tratta ora di fare a Trieste tanli lavori

nel porto per 20 milioni
;

il rocenle disaslro dell' incendio accadulo nella

Dogana, non sari clve un incenlivo a cominciare piu presto i lavori.
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rosi stabilimenli di credito, in una parola le sue installazioni

grandiose, atte a qualsiasi bisogno naiitico, stabiliscono in fa-

vore della nostra cilia vantaggi tali da non trovarsene di

uguali in qualsiasi altra parte del Mediterraneo. Nessun mer-

cato pub ofTrire risorse quanto il nostro, per fissarvi uno scab

cosraoiwlita. Col perforamento dell’Istmo, Marsiglia, questa

regina francese del Mediterraneo diventa la continuazione delle

Indie e I’avamposto dell’ Inghilterra , facendosi tributarie cost

Calcutta come Londra » (I).

A sua volta il Prefetto delle Bocclie del Rodano M. Leverl,

inaugurando nel decorso gennaio 1’ installazione dei niembri

della Camera di.Commercio di Marsiglia eletti pel nuovo anno,

dopo aver constatato come dagli ultimi quarant’anni il movi-

mento del porto di quella citla fosse aumentato da 800,000

a 4,800,000 T. proseguiva in tal guisa: « Fra i vari porti che

gioveranno d’intermedio alle transazioni fra Oriente ed Occi-

dente, Marsiglia, non ho mestieri di rammentarlo, occupb ed

occupera sempre il primo posto, dacchb Trieste e Genova non

possono contare che in seconda linea ; la nostra superiorita 4

troppo evidente perche noi possiamo temere la loro concorrenza.

Marsiglia non ha fortunatamente atteso che il Canabsi aprisse

per estendere le sue relazioni coll’ Egitto e coll’ Oriente. I suoi

piroscafi solcano numerosi il Mediterraneo
, il Mar* Rosso

,

I’Oceano indiano, i mari del Giappone e della China. Mentre

sto parlando le Mcssaggerie Imperiali raddoppiano il loro ser-

vizio dell’Indo-Cina e Suez. Fu una Compagnia marsigliese che

per la prima collego questa citta con Porto Said. Il nostro

porto ha novanta ettari di superRcie, dodici chilometri di ban*

(1) Ontrrier de Marseille, janvier <869. •— S. Berteant.
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chine e nuovi bacini di raddobbo saranno in quest’anno com-

piuti. Nondimeno convinti che lutlo questo non bastera, a fine

di provvedere in tempo alia prossima insutficienza, comincie-

remo quanto prima lavori che imporleranno la spesa di 25

milioni di franchi e daranno al commercio di Marsiglia venti

chilometri di banchine da sbarco » (1).

Fortunate quelle citta commerciali, i di cui amministra-

tori, possono annunciare tali opere e lasciar intravedere cosi

belle speranze

!

La linea d’Egitlo e servita a Marsiglia da tre Compagnie;

le Messaggcrie, la Fraissinet, (Compagnie Marseillaise de 7iavi-

gation a vapeur)
, e la Societa dei transports maritimes. Si

hanno inoltre i piroscafi della Compagnia peninsulare (inglese)

che non prende se non passeggieri e denaro.

Le Messaggcrie hanno iina partenza da Marsiglia al 9, \9

e 29 di ciascun inese per Alessandria toccando Messina. La

Compagnia Fraissinet ha una parlenza per TEgitlo il 7, 17, 27

d’ogni mese, in corrispondenza con la Bombay and Bengal

steam ship company. Questi piroscali partono e ritornano quasi

sernpre con pieno carico, sccondo la capacita del bastimento;

(media 5Q0 tone.) il nolo pub calcolarsi da 50 a 60 mila

franchi al viaggio, non compresi i trasporti di danaro e di

passeggiiJri. Per Pandata i carichi si compongono principalmente

di metalli lavorati, maccliine c strumenti meccanici, punte di

ferro, chincaglie, mobili, specchi, vetture, generi di Parigi,

bevande, materiali da coslruzione, tessuti; abiti, zuccheri ecc.

I ritorni danno usualmente carichi composti delle seguenti

merci; cotoni, lana, sete, bozzoli, legumi, cereali, sesame,

(1) Jourml de Vlsthme de Suez, del 1o febbraio <869, pag, 45-46,
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sementi di lino e cotone, droglie, frutti, pclli ecc. II prezzo

del trasporto dei cotoni (1) da Alessandria a Marsiglia 6 di 12

franchi i 100 chilogrammi per le Messaggerie e Fraissinet e

per le lane di 9 fr. i 100 chilogrammi per la prima ed 8 per

la seconda Compagnia , facendosi in generale da quesla prezzi

pin niiti. Non conosciamo le tariffe della Societa dei transports

marilimes, ma crediamo che i suoi prezzi non differenzino

dalla Fraissinet.

I cotoni, le lane, le pelli, le sementi ed altre merci sono

ammesse esenti se con bandiera franccse; pa^ano invece fran-

chi 3 i 100 chilogrammi se con bandiera cstera. Ma col 12

GiucNO 1869, tutte le merci godranno deireguaglianza di ban-

diera, di guisa che qualsiasi nazione marittima potra approfiU

tare dclle grandi risorse che offrc it mercato marsigliesc.

I battelli della Compagnia Fraissinet ritornando da Ales-

sandria ,
imbarcavano per Genova e Livorno circa una sessan-

tina di tonn. ogni viaggio, che giunte a Marsiglia si trasbor-

davano siii battelli della linea che questa Compagnia ha nei

porti italiani. Le Messaggerie prendevano a Genova c Livorno

25 0 30 toon, ogni viaggio in ciascuno di questi porti per Ales-

sandria e buon numero di passeggieri, dei quali dava molto

eziandio a quei piroscafi Messina. Le merci da Alessandria si

mandavano in Italia per V intermezzo di Marsiglia.
^

Questo stato di cose abbastanza umiliante e nulla affatto

opportuno per dare sviluppo agli affari fra Egitto ed Italia e

fortunatamente cessato, da dopo che la Compagnia nazionale

di navigazione a vapore R. Rubattino e C. ha stabilito im

(1) Ci porlerebbe trop|>o a lungo riferire i prezzi del trasporto delle

allre merci, d’allronde visibile nelle tariffe di queste compagnie.
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diretto servizio fra Genova, Alessandria c Porto Said, il quale

all’ occorrenza si estende a seconda dei easi sino a Marsiglia,

ed a cui speriamo si riannodera deflnitivamente, appena cada in

quel porto, e cioe al prossiino giugno, ogni avanzo di diritti

differenziali.

Possessor! di interessanli document!, concernenli il tralTico

appena iniziato da questa linea, ci riserbiamo a fame, in un

prossimo numero, lema di un particolareggiato studio ,
che ci

possa offerire campo ad induzioni abbastanza probabili, su di

un commercio cosi gravemente, sino ad ora, dagli Italiani tra-

scurato.

Rilornando al tralTico di Marsiglia , ricaviamo da recenli

dali statistic! che quel porto ha con 1’ Egitto il seguenle com-

inercio

:

4863. Importuzione daWEgillo. Esportazinne per 1' Egitto.

Merci diverse kil. 25,3-28,066 kil. 90,051,723

Merci a valore fr. 4,558,180 fr. 23,228,247

An?U) 4866.

Merci diverse kil. 19,228,620 kil. 133.312,897

Merci a valore fr. 4,143,358 fr. 22,466,038

Anxo 4867.

Merci diverse kil. 37,494,503 kil. 97,423,487

Merci a valore fr. 88,9i9 fr. 1,582,184

11 inovimenlo della navigazione a vapore fra Marsiglia e

1’ Egitto nel 1867 6 il segiiente

:

Entralaf daWEgilto:

Piroscafi francesi 96 tonnellate 66,534

Detli inglesi 46 Id; 68,788

Partenza per VEgitto:

Piroscafi francesi 400 loariellale 69,279

Detti inglesi 49 Id. 62,453
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Marsiglia cbbe dunque ncl 1867 un movimento di naviga-

zionc a vapore coll’ Egilto che e rapprcsenlato dal tonnellaggio

complessivo di L. 236,864 e con 14 partenze di piroscafi ogni

mese per quella deslinazione. Trieste e 1’ unica piazza die nel

Mediterraneo sia in grado di potergli stare a fronie pel com-

mercio con Alessandria d’Egitto, nia non pub neppnre dirsi

che gli faccia in qualche modo concorrenza, dacche i mercati

da Trieste approvvigionati, sono affatto differenti da quelli cui

mira Marsiglia. Genova che avrebbe postazione ed ottiini ele-

menli per competere con Marsiglia, non ha.comunicazioni in-

ternazionali abbastanza coniodc e si e lasciata sopravvanzare

nolle oiiere pubbliche e nelle linee di navigazione. Essa pub bensi

cercare di porre riparo alle trascuranze del passato, e deve

farlo , ma alio stato attuale delle cose non pub competere pel

tralTico Indo-Cinese ed Egiziano, con Trieste e Marsiglia.

Nondimeno la sua estesa marina a vela, I’accrescimento

della marina a vapore cui deve prontamente dar opera, le qua-

nta nautiche dci liguri e le buone instituzioni marittime che

ha saputo creare, la possono, come vedremo, porre in grado,

purche si adottino radicali e pronto misure , di prendere

larga parte nei ricchi commerci dei quali ci siamo sino a

questo punto occupati.

Invitiamo coloro i quali desiderassero piu ampie cogni-

zioni sill commercio proprio dell’ Egitto, a leggere il lavoro

assai complete (sebbene come quelli del Sapeto un po’ sprov-

visto di dati statistici) del Figari Bey, gia da noi altrove lo-

dato, il quale specialmente alle sezioni 16, 25 e 26, tratta

dell’ attuale commercio dell’ Egitto , esponendo partitamente

qiiello dalle varie provincie Egiziane e del Delta. — Ricca di

inleressanti dettagli b in ispecial modo I’esposizione che egli
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fa delle relazioni commerciali fra V Egitto e V intemo del-

I’Africa, per mezzo delle carovane che giungono una o due

volte Tanno dal Cordofan, Sennaar, Abissinia e Fezzan (1).

Segue una nota intomo ai generi importati ed esportati dal-

TEgitto che e di molla importanza, perche assai esatta, ma

e veramente spiacevole che F indicazione delle merci cosi ini-

portale od esportate, non sia segiiita da alcuna determinazione

delle quantita e valori, lacuna maggiormenle sensibile in quanto

che I’opera e d’un alto merilo, e perche le notizie statistiche

rccenti ridotte a cifre , sono in ordine all’ Egitto piuttosto rare.

II prodotto che ha negli scorsi anni contribuito in maggiori

proporzioni ad arricchire V Egitto si e il cotone , che vi riesce

d’ una bellezza sorprendente e del quale, nel 1865 su d’un to-

tale di merci esportate, ascendenle al valore di L. 436 mi-

lioni in cifre tonde, si esporto in Inghilterra per un valsente

di 382 milioni (2).

Si cadrebbe pero in grave errore, se si credesse che questa

cifra rappresenti la prodnzione dell’ Egitto , in quanto che vi

e naturalmente compresa I’ ingente massa di cotoni che pro-

vienc dall’ India, pel Mar Rosso e la ferrovia Suez-Alessandria.

Notizie che possono giovare assai meglio a precisare la

produzione del cotone in Egitto sono quelle, sebbene un po’

antiche , fornite dal Cav. Maccio
,
R. Console al Cairo (4 sel-

tembre 1863) nei suoi Cenni intorno alia produzione del di-

stretto consolare del Cairo , il quale comprende le sole pro-

(1) Quesle region!, appena le ferrovie vi apportino i principii della

civilta occidentale, sono destiuale ad ofTrire nn largo conlingente ai com-

merci europei; cio dicasi specialmente per il Sennar.

(2) A. Pozzi — La terra nelle sue relazioni col cielo e coll’uomo —
Milano presso Agnelli 1869, pag. 824-25. — £ un bellissimo trallato di

Geografia, con inolti, recenti e preziosi dati.
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vincie di Dehalie, Shiarhie, Galinbie, Gis6 e Atfe, Benisuef

e Fajum.

Prendendo per base il feddano (niisura superfic!aria di

are 40 e 4[b) calcolb che i terreni coltivati a colone fossero

ill quell’anno feddani 270,200, pari ad ettari 110,241, ac-

cennando come la coltivazione andava ad estendersi per opera

del vicere e dei grandi proprietarii nella provincia di Minie

e neir alto Egilto. Sebbene fra le varie qualita quello detto

Mako sia la piu diffusa
,
pure se ne hanno di molte altre va-

rieta. Vi sono localita ove si sono ottenuti persino 10 quintali

egiziani per feddano (1) ma generalmente non si ottengono

che due o tre quintali egiziani per fedd. Da prima si adopera-

vano gli sgranatoi a mano ed il prodotto non riusciva di qua-

lita siiperiore , ora invccc si ottiene tiglio lungo e niorbido con

lucentezza argentea; le molte e perfette fnaccliine a vapore

introdotte non triturano il tiglio e lasciano pulito il seme. Cal-

cola quel funzionario che nel 1863 si avevano nel suo distretlo

consolare 43 macchine della forza di 780 cavalli, con 1,963

sgranatoi. In ordine al prodotto calcola per fedd. q. eg. 3 li4

^ lotale per fedd. 270,200 q. eg. 878,150 ed essendo il prezzo

medio del q. eg. L. 180, si lia per T ammontare dei quintali

come sopra ottenuti, un valore di fr. 70,252,000.

Da una tabella statistica pubblicata da un giornale di Ales-

sandria ricaviamo che nel 1864 si esportarono dair Egitto per

la sola Inghilterra balle 257,000 — nel 1865 balle 333,540,

epoca nella quale il prezzo del cotone era altissimo; negli anni

successivi 1866-67-68 abbiamo una diminuzione, ma bisogna

(I) )l quinlale egiziano di 100 rotoli, corrisponde a kil. 44 47(100. —
Memoria citata, BolleUim Consolare, vol. II, pag. 951.
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ricordare che da quell’ epoca aumento 1* esportazione del co-

tone egiziano per la Francia , Austria , Germania e Svizzera

e comincio per V Italia. Ecco ora quali furono le importazioni

deir Inghilterra dai varii paesi di produzione

:

1866 1867 1868

America Balle 1 ,162,740 1,225,690 1,269,060

Brasile 407,650 437,210 636,897

Egitto i67,m 481,170 188,689

Turchia 22,760 16,990 12,758

West India ecc. 111,830, 129,020 100,651

Surat 1 ,206,660 1,095,440 4,038,925

Madras 294,370 163,440 210,418

Bengala 346,370 249,910 169,198

China e Giappone 18,840 1,940

Dair opera egregia sull’ Egitto all’ Esposizionc universale

del 1867 deir Edmond (pagina 294-295 ) si rileva che la espor-

tazione del cotone da Alessandria precede con sempre crescenti

proporzioni nel seguente mode

:

Chilogrammi

36,904,950

1862
Valore in franchi

127,937,160

1863
Chilogrammi

57,913,000

Valore in franchi

• 243,368,740

1864
(Chilogrammi

78,309,000

Valore in franchi

385,910,200

1865

Chilogrammi Valore in franchi

412,815,000 401,520,600

Le piu diligenli ricerche non ci hanno posto in grade di

poter indicare la produzione complessiva del cotone in Egitto;

ad'ogni mode dalle cifre che abbiamo riferite, appare evidente

che malgrado ia cessazione. della guerra americana ed i prezzi
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piii miti, questa merce e seinpre abbastanza ragguardevole e

che i bastiraenti, ancbe indipendentemente da quello provenienle

dal transito, ne troveranno sempre a caricare in grande quantita.

§ 4 -

SoMXiRio. — Transito del commercio Indo-Europeo per I’lstmo. —
Commercio fra Suez e gli seal! del Mar Rosso. — Prinripali merd
die compongoiio il transito. — II servizio del Canale e le ferrovir egi-

ziane. — Porto Said, suo prospero avvenire.

Non ci rimane ora per complelare i nostri cenni sul coni-

mercio Egiziano, che a riferire alcune cifre relative al transito

delle merci che si scambiano fra 1’ Oriente e I’Occidente , at-

traverso 1’ Egitto, cosi per mezzo della ferrovia come per il

Canale che unisce per ora in modo indiretto i due mari.

Il Prof. Sapeto riferisce da uno scritto di N. Bianchi i se-

gnenti dati circa le merci ed i passeggieri che passarono per

1’ Istmo nel 1861 (1) da Suez all’ India e viceversa, trasportati

per mezzo dei piioseafi:

Viaggiatori 8,564

Valigie 32,013

Colli merci .... 101,744

Casse denaro .... 34,939

11 totale valore delle merci passate nel 1861 per I’lstmo e

quindi dal Sapeto calcolato a L. 144,406,000, piu per sommo

trasportate in casse e gruppi L. 245,640,826 e cosi fra merci

(I) Il Canale di Suez e tltalia, pag. 111. Si not! che in ordine al

transito non si pu6 dare la quantili in kilogrammi o quintal!, dappoiche

i piroscall non tengono conto che del numero dei colli e delle valigie.
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e denari iin valsente di L. 390,306,826 (1). Nella relazione

del febbraio 1868, 1’Avv. F. Lamberlenghi , R. Vice Console

d' Italia a Suez , ci da delle indicazioni assai prcziosc in or-

dine al Iransito, seguite da diligenti tabelle , relative all’ ar-

rivo a Suez dei baslimenti , loro provenienze e durata media

dei viaggi cosi dei piroscafi come dei bastiraenli a vela (2).

II Lambertenghi afferma che per Gedda, che e quanto dire

per gli scali del Mar Rosso, dei quali quella piazza araba e

principale emporio ,
1’ esportazione da Suez coi vapori delle

Azizie, consterebbe di colli 40,000 del complessivo valore di 14

milioni di franchi e I’ importazione da quella citta sarebbe di

colli 130 mila del valore di L. 40 milioni. Da Suez per i porti

di Aden, Bombay, Point-de-Galles, Maurizio, Borbone, Madras,

Calcutta
, Melbourne e Sidney, Singapora ,

Batavia ,
Hong-Kong,

Sliangai e Jokohama
,

1’ esportazione annuale di colli merci e

gruppi da Suez, si approssima a 300 milioni di franchi e V im-

portazione da quei paesi per 1’ Europa a L. 270 milioni, e cosi

complessivamenle si giungerebbe ad un traflico di lire 570

milioni
, e con i 54 di Gedda a 624 milioni , e qiiindi sii-

periore d’un buon terzo a quello calcolalo dal Biancbi pel 1861,

sebbene non si arrivi ancora alia cifra un po’ iperbolica espressa

dal Sapeto (800 milioni).

Le merci che provengono da Gedda consistono principal-

mente in calT^, gomma, avorio, pelli di bue e montone, cera,

indaco dell’ Jcmen , droghe tombakie, incenso, aloe, piume

di struzzo, burro salato, madreperle, polvcre d’oro, muschio

(1) Lo slesso Sapeto farebbe ascendere questo traffico a somme ancor

pill ragguardevoli. — Pag. U2.

(2) Bollettim Consolure, vol. IV, pag. 763.
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di zlbelto, gusci di tartaruga ecc. Esse sono portate a Gedda

da Svahim , Massava ,
Odeida , Zeila ,

Berbera ed Aden.

Le esportazioni per Gedda consistono in istolTe di cotone

inglesi , orzo , grano e farina di Alarsiglia e di Trie.sle , frutta

di Grecia , conserve , candele sleariche , spirili di Francia ,

armi
,
polvere da fuoco , ferramenta , legnami da costruzione

da varii paesi.

Del commercio di Suez con gli altri paesi deli’ Egilto non

si hanno dali abbastanza precisi ; esso e ftero abbaslanza rag-

guardevole e si-efTettua per ferrovia, pel Canale ed auche per

mezzo delle carovane. Le larilTe delle ferrovie egizlane sono

cosi gravi, il servizio cosi lento, die le carovane fra Suez e

Cairo fanno ottimi affari
,
giungendo le merci a piccola velo-

cita molto pin presto e con maggior economia con i cam-

melli, che non con la ferrovia (pag. 766).

Dalla tabella concernente 1’ arrivo dei basliraenti a Suez

durante il 1867, ricaviamo che vi giunsero 370 baslimenti fra

cui 67 piroscafi postali della P. 0 ; 26 francesi delle M. I.

e 36 delle Azizie. Il totale tonnellaggio ascese a 218,929

con un aumento nel 1866 di 8,239 tonn. Fra questi basli-

menti 190 erano a vela, e ci spiace non poterne dare il lon-

nellaggio, perche esso dimostrerebbe 1’ insussistenza delle ob-

biezioni di coloro che pensano essere il Mar Rosso pressoche

innavigabile per i legni a vela. I passeggieri, ivi compresi i

militari, furono 25,699.

Parlando della durata media dei viaggi d’arrivo, il Cav.

Lambertenghi scusandosi di non aver potulo ottener quella dei

viaggi di andata, dice; « essa sarebbe risultata alquanto minore,

polendosi in ogni tempo dell’ anno discendere il golfo di Suez

col vento in poppa ed inconlrar il piii delle volte delle brezze
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da Nord-Est nel resto del Mar Rosso, mentre i monsoni che

spirano da Sud-Ovest e fan perdcre ordinariamente da 3 a 4

giorni di cammino ai vapori che vengono dalle Indie , non in-

fluiscono su quelli che vi si recano ».

« E da sperarsi , aggiunge ancora , che inlroducendosi dei

vclieri di costruzione europea e diretti da persone versale nelle

scienze nautiche, la durata dei viaggi dei baslimenti a vela nel

Mar Rosso potrii risultare molto minore*. E noi, malgrado le

opiniorii di coloro che vorrebbero pressoche csigliare la vela

da questo mare, crediamo, che il nostro Console abbia piena-

mente ragione. Un anno ancora, ed i Liguri daranno con la

loro nota valenlia una splendida conferina alle parole del Cav.

Lambertenghi.

Con un secondo rapporto del Maggio 1868, lo stesso R. Vice-

Console presenla i dali di importazione e di esporlazione da

Suez per ciascuna Compagnia di navigazione a vapore e per

ciaschedun viaggio, durante il 1867. II primo di codesti specrhi

si riferisoc alle importazioni ed esportazioni fatte coi vapori

della P. 0. fra Suez , Aden e Bombay.

Il secondo, riguarda quelle fatte coi piroscafi della stessa

Compagnia fra Suez , Point-de-Galle e Calcutta
, coincidendo

a Point-de-Galle con i piroscafi che uniscono quello scalo (punto

di ritrovo e nucleo donde si diramano le varie linee dell’Oceano

Indiano ) a Singapora , Batavia , IIong-Kong
, Melbourne ,

Shiangai e Jokohama.

Il terzo comprende i trasporti fatti dalle M. I. fra Suez e

gli stessi porti
,

piii Saigoon e meno Melbourne.

Il quarto quelli fatti dalla stessa Compagnia fra Suez, Mau-

rizio e Riunionc.

II quinto quelli fatti coni piroscafi della Compagnia Bombay
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e Bengal, fra Suez, Aden e Bombay; quest’ullima non lia la

posta, 113 snssidio govcriiativo e non perlanlo esegui sempre i

suoi viaggi nel modo il piii regolare.

Da qiiesle tabelle (die non possiamo riprodurre ed alle

quali rinviamo il letlore (1)) appare che le merci che formano

il grosso del transilo dall’ Europa sono le manifaltiire di Man-

chester, gli articoli di Parigi ed oggelti di consume d’ogni specie

per gli Europei che abilano i varii paesi d’Oriente.

Da Bombay il carico principale e il colone; dalla Gina e

Giappone , sete, the, seme bachi , indaco e raharbaro. Da

Aden cafTe nioka , indaco e altri prodotli dei nicrcali del Mar

Rosso. Da Riunione e Melbourne pres-soche nulla.

Numerosi e cospicui sono i gruppi di danaro con che 1’ Eu-

ropa salda le differenze, per le soverchianli esportazioni dal-

rOriente. Quesle somme sono pero in diminuzione. Ascesero

nel 18C3 (da Europa per Suez) a lire 233,601,197. (Guerra

americana ;
acquisti di colone a prezzi elevali ). Nel 1866 lire

207,266,944. Nel 1867 lire 77,846,276. Quesla diminuzione

dipende dallo accrescimento delle importazioni fatte in Oriente,

specialmenle per il Capo di Bnona Speranza , la quale deve

essere state assai ragguardevole
, se essa si accrebbe nolle

proporzioni vistose che abbiamo notato per Suez. Pochi anni

ancora e sebbene la massa del cotone importato in Europa

non diminuisca punto
, noi riusciremo con ricche esportazioni

di oggetti europei, a rcndere pressoche nullo queslo inutile e

costoso trasferimenlo di numcrario.

La prosperita delle compagnie alcune delle quali viaggiano

Con un lusso veramente principesco p. es. la P. 0. e le M. I.

(I) BolMUno CoMolare, vol. IV, pag. 1038.

J. YiaciuOj La Marina MercantiU Italiana, €cc, C
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e sopratiUto doviilo al nuinero seinpre crescente dei passeggieri

inglesi, tedesclii, svizzeri, franc.esi, italiani; questi ulliini mu-

sici, arlisti da canto e inccltatori di some baclii.
• •

In un tcrzo rapporto del prclodato operosissimo V. Console

in data dell’ottobre 1868(1), si racchiude: una Memoria nella

quale si discnte se alio stato attnale delle cose convenga al

commercio valersi del sondgio del canale o di qiiello della

ferrovia ; un miovo speccldo del commercio di Suez e Gedda;

a questi documenti vanno unite alcune important! considerazinni

sullo stato cconomico degli italiani die abitano Suez.

Qiiesta citta, cui fanno capo le due ferrovie Cairo-Suez c

Zagazig Ismailia Suez, aperta nel settembre 1868 ed il canale

di acqua dolce die presso il Timsak si unisce a quello del

Mediterraneo, aveva or fanno died anni una popolazione di 4

mila anime ; stette fra i sette ed otto mila individui fra le

epoche deirapcrlura della ferrovia e quella del canale di acqua

dolce; raggiunse da due anni la cifra di 20,000, la quale e

destinata ad aumentare rapidamente, poiclie a Suez dovranno

far capo ugualraente cosi le navi che transitano a Porto Said,

come quelle che sbarcheranno il loro carico per trasferirlo con

le ferrovie ad Alessandria.

Sino a tanto che non venga aperto il gran canale naviga-

bile, Lambertenghi assevera che la convenienza del transito

per acqua (stabilito dal gennaio 1867 o dalla Compagnia del

canale) non esiste se non quando si tratti di merci scam-

biale con I’Europa, Suez e altri porti del Mar Rosso (carbon

fossile , frutta , agrumi ,
legname

,
oggetli di consumo per gli

europei) oppure di merci di transito irasferite dalle M. I. per

(I) Bollettini) Consnhtre, vol. V, pag. II.
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essere caricale a Suez ?iii piroscafi della stessa Compagnia

ed in ultimo quando si Iralti di merci perveiiule direllametite

a Porto Said, dai porti di Europa, scnza toccare Alessandria

(che dista kilT 120) per essere caricate in transito sni piro-

scafi della Compagnia Bombay e Bengal. Ma perchc vi sia

lale convenienza e mcslieri di contentarsi d’una rapidita mi-

nore di quatlro giorni e che la Compagnia del Canale calcoli

la lonnellata a 1000 cliilogrammi.

Noi crediamo che anche dopo I’apertura del canale, molti

prodotli di transito sarannotrasportaticon le ferrovie. Attualmente

esse hanno tariffe elevatissime, perche il Governo egiziano ha

un monopolio ed i ribassi, nel mentre sarebbero inulili, scorag-

gerebbero gli azionisti del Canale , che preme al Viccre di

vedere compiiito. Ma appena qnesto sara aperto, egli e evidente

che le tarilfe della ferrovia saranno grandemenle ridotte. Se

il Vice-Re non fosse persuaso di poler per i trasporti far con-

corrcnza al Canale, egli non avrebbc compiuto la linea Zagazig

Ismailia Suez , ne ora si parlerebbe di compier 1’ altra da

Ismailia a Porto Said. Il Vice-Re non ignora che la Compagnia

non potra fare grandi riba.ssi, specialmente per i primi anni

ed egli col fare al transito patti larghissimi, riuscira per i pas-

seggieri e per molti prodotti a rendere piii conveniente lo

sbarco ad Alessandria , a Suez , a Porto Said ed il succes-

sive imbarco. Per conseguirc quest’ inlento e mestieri che

i ribassi delle tariffe non solo contrabilancino le L. 23 per

tonnellata (1) che Lesseps calcola irnpnrre ai bastimenti com-

prendendovi le spese accessorie, di trazionc, pilotaggio ecc., ma

compensino la media dei danni e ritardi che sogliono appor-

(f) Vcggasi il num. 300 del Journal ile I’hihme (k Suez del to gen-

naio 1869, jiag. 29.
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tare un trasbordo, e riguardino raerci per cui non si abbia

molta premura.

Ad ogni modo, quesla concorrenza assicura al commercio

patti migliori e piii diligenie servizio, cosi da parte delle am-

ininislrazioiii delle ferrovie, come da quella della Compagnia

del Canale.

Qual complemento di qiiesle brevi nozioni circa il transito

accenniamo come quello eseguito pel canale rendesse nel 1867

un inilione e mezzo , e dacclie venne aperto sino a tut to il

1868 circa tre milioni
(
1 ).

.

Porto Said e citta affatto nnova che deve la sua esislenza

come Ismailia ai lavori del Canale e la cui prosperila si «3

accresciiila con lo svolgersi del transito, che la rendera, ne ab-

bianio certezza, fra vent’anni, uno dei principali port! del Me-

diterraneo
; le sue geltate sono pressoche compiute , esse lo

renderanno sicurissimo , e V entrata vi sara facile cosi di

nottc come di giorno, il che non e possibile in Alessandria.

Oggidi Porto Said conta di gia dodici mila anime ed un mo-

vimento marittimo annuo di 270 mila tonnellate sfruttato per

la maggior parte da Marsiglia.

Vi ha chi intravede nella prosperita di Porto Said la deca-

denza di Alessandria; noi invece crediamo che queste due

piazze sieno deslinate a vantaggiarsi reciprocamente con i

mutui servigi ed i riflessi della loro crescente ricchezza, soddi-

sfacendo ai svariati e complicatissimi bisogni del traflico, come

vogliamo sperare accadra per Venezia e Trieste, per Genova

e Marsiglia (2).

(t) Torellt, lerzo paralello. — Id., seslo paralello, pag. 40 — nota.

(2) 7eggansi le giudizioso osservazioni che fa a riguardo di quesle idee

il Senatore Torelli, quinto paralello, pag. t2 e <3,
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CAPiTOLO III.

BEI.LA NAVIGAZIONE NEL CANALE MARITTI.MO DI SIEZ.

§

SoMHARlo. — Calcolo diretio a stabilire a qiial toiinellap^io probabilmente

ascenderi la merce clie pasaera pel Canale; comoiorcio e navjgazione dw
oggidl si effettua pel Capo di Bnona Speranza. — La brcviia e le spese

sono gli elementi che determinano i bastimenti a seguitaro una data

direzione.— Calcoli e confronti rielle spese fra la via del Capo e qiiella

di Suez. — La navigazione indiretta e la concatenazione dei nolcggi.

— Probabile passaggio di raerci per il Canale. — Necessila di conti-

nuare I’attuale servizio di transito per le merd dal Mediterranco al

Mar Rosso.

Quando I’induzione si foiidi su falti abbaslanza nuiiierosi

e concordi, 6 mezzo ulilissimo a ricercare il vcro. Questo mc-

todo puo giovare assai nellc indagioi diretle a stabilire la pro-

babile quanlita di bastimenti e di tonnellate che preferiranno

la via di Suez a qiiella del Capo, indagine die per le gravi

conspguenze che se ne possono dedurre, non puo dirsi di raera

curiosita.

A tale scopo, e neccssario prima di lutto determinare la

complessiva massa del commercio che si effetlua per il Capo
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per poi calcolarc quanlc navi c (pinl tonnellag^io prosegnira

per Tantica, e quanto se nc dirigera invecc alia nuova.

L’ opera del Canale e la sua fiitiira esercitazione ha of-

fcrto occasione alia manifcstazione delle opinion! pin conlrad-

dittoric ed esageratc. Alcuni alTermano che tutto il commercio

delle Indie, della Cina, del Giappone e dei mari Australi, aperto

il Canale deve volgere al Mar Rosso ; altri dicono ( invero que-

st! malinconici sono ben pochi )
che cccclUiati i piroscafi , il

grosso del trafiico proseguira a varcare il CafK) di Buona

Speranza e pronoslicano al Canale di Suez le sorli di quello

di Neaco, prcvedcndo dispendi di manutenzione cosi forli che

non possano essere compensati dai bastimenti che vi transite-

rebbero. Ma assai piii grande di quello degli scettici, e oggidi

il numero degli ipcrbolici visionarii, che veggono il Canale di

Suez destinato a raccogliere la complet-a eredila della dcserta

via del Capo di Buona Speranza.

Ci piace, a proposito di quest! esageratori che scambiano

i fantasini della loro immaginazione , colla realta delle cose,

ricordare cio che il Torelli diceva, ragionando del Canale del-

l’ Istmo ,
nella sua lodata opera still’ avvenire del commercio

eiiropeo: « Una vera sventura, scriveva il dotto Senalore,

per questo grande progetto, si e di prestarsi troppo alia poesia;

e un’ opera colossale che colpisce 1’ imaginazione , e siccome

di questa vi e grande dovizia piu assai che di solida scienza,

siccome c piii facile svolgere idee e far calcoli ipotetici , che

confrontar cifre
,
pesar circostanze di fatto e stabilir confronti;

ne venne che iina falange di uomini di vivace immaginazione

si credettero d’ un tratto convertiti in economist! e si fccero

a descrivere con i color! della piii calda fantasia gli effetti del

laglio dell’ Istmo. Queste descrizioni poetiche piacciono al
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pnbblico , che a siia volla ha piu caro leggere per diverlirsi

die non per istudiare ».

Ma sfcndiaino a qualclie calcolo relalivo all’ ainmonlare

del conmiercio die si elTetlua per via del Capo, per indurne

qnale prubahilmente sara la enlila di quello die, qiiaiido sia

aperto il Canale, seguira la nnova strada.

II dociimcnto nel qnale venne per la prinia volta calcolato

con qnaldie serieta il complessivo comniercio dell’Asia con

rCnropa, si riferisce al 1853, c si trova riporlalo negli Annales

du commerce exlericur (1).

Queslo comniercio, e da tale doennienlo calcolalo per qucl-

I’anno di tonnellate 2,280,924. SilTalla cifi a non rignarda die

il comniercio deU’Asia e dell’ Eiiropa, e non conqirende qnello

fra I’Anierica e I’.Vsia, ne quello elTellualo per il Mar Rosso,

per la Persia ed altri paesi.

Pin tardi Lesseps in niia polomica die ebbe nel 1836 a

soslenere colla Edimbiirg Rewiew

,

lifece con iiiolla accura-

lezza quesli calcoli, e icnendo conlo della dilTerenza fra la

portata legale e la effeltiva , diniostrando conic la slatistica

provasse esservi nei traflici orientali 1’ aiiiiieiilo d’nn decinio

tutti gli anni, giiingcva allacifra di lonn. 6,000,000, le quali

rappresentavano , secondo i conipuli da Ini institniti, il com-

plessivo movinienlo niarittinio del Mar Rosso, Isole d’Africa,

nonclie dei Mari dell’ India e della Cina. Dopo do egli scen-

deva ad alTermare die di quesli 6 iiiili ini di lonn. 3 niilioui

sarebbero transitali pel nuovo canalc , il die non si voleva

consentire dalla Rivista avversaria.

(I) Quesli anoali sono un’ utilissinaa pubblicaziooe ufficiule cbe da molti

anni si fa in Frapcia per cura del Ministero d’AgricoUura e Comniercio.
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Nel 1856, Simons, ministro del Re d’Olanda nominava

una Cominissione composta di persone autorevolissime , attri-

buendogli I’incarico di riferire circa gli effetti probabili del Canale

di Suez sul conimercio e navigazione Olandese. La relazione

di questa Commissione , che costituisce uno^ dei documenli pin

gravi che si sieno piibblicali su quest' argomento , ha la data

del to febbraio 1859.

Non e nostro intendimento riassumere le conclusion! di

quell’ importnnte rapporto
,
limitandoci a riferire solamente

alcune cifre riguardanti 1’ ammontare dei cornmerci asiatici.

In quel rapporto si calcolava il tonnellaggio del commercio

fra I’ Europa e 1’ India pel 1863 ( epoca nella quale si suppo-

neva sarebbesi aperto il Canale) a tonn. 3,900,000. Quello

con la China a tonn. 975,000 (sempre pel 1863) e cosi fra

r India e China tonn. 4,875,000. Aggiungendo a queste cifre

quelle relative ai cornmerci del Giappone, isole della Sonda,

Arabia, Mar Rosso, Australia; apparisce che i 6 milioni di tonn.

dei quali ragionava Lesseps, non sono punto una esagerazione.

I raffronli instituiti da Amedeo Marteau fra Je molte sta-

tistiche pubblicate da varii Stati , lo inducono ad affermare

che il numero dei bastimenti che oggidi transitano per il Capo

sono circa 9,600 con un approssimativo tonnellaggio di 7,300,000.

Mario Fontana, scrittore imaginoso, autore d’un’ opera

recentissima sul Canale di Suez, alTerma che il complessivo

movimento commerciale che ha luogo per il Capo puo stabilirsi

in tonn. 8,826,237 in misura ofliciale , che e quanto dire

tonn. 11,032,796(1) di misura effettiva.

n ) La mirilut marcMnde a propos du pei'cement de fJsthme de Stiez,

— Paris Guilliamin et C. 1868 pag 285. E un’ opera scntta con molia
leggerezza, che non ^ punlo coinpensata dagli annessi qiiadri statislici, ri-

feriti dai volumi dell’ inchiesta suiia Marina Mercantile Francese.
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OUenuta questa cifra, Tardenle impiegato della Compagnia

del Canale di Suez, si fa senz’ altro ad affermare che i bene-

fjzi degli azionisti devono misurarsi sul passaggio di questi 1

1

milioni di lonnellate nel nuovo Canale.

Torelli con savia prudenza nel mentre riferisce i calcoli del

Fontana , consente che solainente una meta di qnesto lonnel-

laggio possa transitare per il Mar Rosso e quindi lonnellate

5,500,000 (1). Ma Amedeo Marteau dice che per varii anni

a Suez non potranno far capo piu di 5 milioni di lonnellate,

di bastimenti e 3,500,000 di merci e cioe lonnellate piene (2).

Sebbene un tal poco esagerata , noi crediamo V opinione del

Marteau piu d’ ogni allra prossima al vero , dappoiche quattro

milioni di lonnellate di misura e tre milioni di lonnellate

piene ,
rappresenlano il sommo che si possa per i primi anni

dal Canale conseguire. Questi risultali saranno abbastanza sod-

disfacenti , senza che sia mestieri per consolare gli azionisti,

di far brillare al loro sguardo speranze , che sara impossibile

poter per qualche tempo realizzare.

Nello intento-di voler provare che tutti i bastimenti ’delle

nazioni medilerranee passeranno necessariamente per Suez

,

si sono pubblicate molte tabelle nelle quali sono segnate le

distanze fra Marsiglia, Genova, Trieste ecc., e Bombay, Calcutta,

Ceylan tanto per la via del Capo, come per quella delF Istmo.

La general ita degli scrittori riguardava questo raffronto dalle

distanze cosi decisive, che senz' altro dai piu si affermava che

all'aprirsi del Canale i bastimenti avrebbero cessalo di navi-

gare per la via del Capo, per seguire la nuova.

(t) Quinto paralello, pag. <3. — Lo stesso prudente riserbo mantenne
il console Sioess al meeting di Liverpool. Giornale dell'Istmo, iebh. 1869.

(2) Amedeo Marteau. Le Canal de Suez, sa construction et son exploit

tation. Revue Contemporaine, 31 Mars 1868.
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La maggiore brevila seinbrava infalli un argoniculo che

non ammetlesse risposla. !\Ia svenluralamente il calcolo della

convenienza a sceglierc una fra queste due direzioni, non e cosi

facile come generalmeule si crede.

Per i baslimenti die si troveranno nci iwrti del Mediter-

raneo, vi sara quasi sempre la convenienza di giovarsi del Canale.

Ma gran parte del inovimenlo mariltimo di varie nazioni me-

dilerranee si elfellua nel per conlo dell’ Inghillerra , ed in

generale per i porli inglesi , nei quali si trasporlano raggiiar-

devoli quantita di prodotli, che giovano ad alimenlare le per-

sone e le indiistrie di quel gran Regno.

Dopo uno 0 due viaggi, un bastimento di qualche impor-

tanza, finisce sempre con far capo ai [)orti inglesi, dappoiche

la enorme imporlazione della Gran Bretlagna apre ogni dove

un noleggio in direzionc dei suoi mercati. L’ Italia, il cui na-

viglio e prossimo a raggiungerc un milione ili lonnellate di

staza legale, sebbene solo da ix)Co tempo abbia incominciato

a dedicarsi con qualche attivita al traflico estero, gia nel 1865

frequentava i porti britannici con un tonnellaggio che non e

inferiore a mezzo milione c che deve oggidi superare le 800

mila lonnellate (1). La prosperita della marina mercantile ita-

liana ebbe la sua origine nell’ apertura dei porli britannici,

stabilila dai traltali conchiusi con tanta sapienza e con si

grande vantaggio della Nazione, dal Conte di Cavour. Avendo

cominciato da quell’ cpoca a jtorre al servizio del traffico in-

glese i nostri legni , abbiamo potuto conseguire dei guadagni

ragguardevoli , e siccome la grande economia con cui navighiamo

e la somma perizia dei nostri marini ,
1’ eccellenza del nostro

(I) Movimeoto della navigazione all’estero. Anno 186S, pag. 212.
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materiale navale divenuto inappnntabile dielro le severe ma

utili prcscrizioni del Veritas j ci pose in grado di poter fare

in fp.iesto ramo vittoriosa concorrenza alle altre nazioni ; la

iiavigazione dei nostri bastimenti con iporti inglesi andosempre

pin crescendo , ed e a sperare che non abbia pin a sminuire.

Tenuto conto di qnesti fatli, e cvidente che per una grande

quantita di nostri bastimenti, il calcolo delle distanze alia Cina

ed al Giappone non polra gia farsi da Napoli, Livorno e Ge-

nova , ma da Liverpool
, da Svansea , da Sunderland e da

Londra, ove il piu delle volte cssi andranno a deporre i loro

carichi. Lo stesso dec dii^si per i carichi che gli Italiani tra-

sportano nei porti del Nord d’ Europa. In tali circostanze, un

capitano cui venga olTcrto iin noleggio per le Indie ed una

oc.casione probabile di un concatenamento di altri successivi

noleggi, dovra fare calcoli assai particolareggiati per vedere

se gli conviene girare il Capo od entrare in Mediterraneo.

Prendendo per punto intcrmedio il Capo Lizard e Ceylan

si hanno i seguenti risultati
:
passando pel Capo, i06 giorni di

navigazione nella stagione estiva; 61 giorni pel Canale; im-

perocche in mare le inaggiori o minori distanze, non bastano

a dare un’ esatta idea della durata dei viaggi la quale dipende

anzi tutto dalla direzione dei venti e delle correnti. Ma per

V Atlantico non si paga pcdaggio , mentre quello richiesto

dalla Compagnia del Canale puo essere di tale entita da far

preferire la maggiorc spesa che porterebbero i 45 giorni in

pill che richiede il viaggio pel Capo.

Prendiamo per tipo una nave di 650 tonn. e calcoliamo che

la sua spesa quotidiana ascenda a 340 fr. (1), passando pel

(I) Rapporlo della Commissionc Olande'-c.
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Canale dovra pagare ,
secondo dice Lesseps , una lira slerlina

alia tonnellata fra i>edaggio e rimorchio, o lire 30 come as-

severano altri , comprendendovi le spese di ancoraggio nei due

porli, di ormeggio, tangente per le persone di eqnipaggio ed

allre accessorie. A 30 L. la tonn., qiiesto bastimento verrebbe

a pagare L. 19,b00, le quali, secondo il calcolo sopra riferilo,

a 340 lire al giorno rappresentano la spesa che sarebbe richiesta

da 57 giorni di navigazione, mentre la via di Suez non offri-

rebbe che il beneficio di 45 giorni.

La via del Capo verra specialmente segiiitata dai basti-

menli che si trovano nei porti inglesi nella stagione invernale,

e qiiando la nave parte in zavorra per le Indie (1). Nell’ in-

verno i monsoni sono meno favorevoli nei golfo di Oman ed i

venti contrarii rendono pi i lenta la navigazione del Mar Rosso;

quando poi il bastimento vnoto dovra pagare come se fosse

pieno
,
probabilmente il pedaggio e le spese accessorie richieste

pel transito del Canale annulleranno il vantaggio del minor

tempo che si ha per qiiesta via. Se poi dai porti del Nord la

nave che dovrebbe andare alle Indie in zavorra, trova un

carico per il Plata, non pii6 dubitarsi che non debba prose-

guire pel Capo.

Dal Novembre a Marzo una parte dei bastimenti a vela,

i quali sebbene vogliansi da taluni riguardare come morituri,

rappresentano tuttora il mezzo col quale per quattro quinti si

(4) MoUe volte i bastimenti liguri hanno trovato a realizzare noli ab-

bastanza locrosi , partendo in zavorra da Genova per Akiab , Moulmein,

Rangoon ove dovevano levare un carico per lugbilterra; che se avessero

dovuto pagare 20 mila lire oitenendo 45 giorni di risparmio, il loro bene-

ficio sarebbe statg tro||)0 ridotto.
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compie il commercio marittimo (I), dovranno seguilar I’antico

canimino, non per ispirito row/ine, ma per savio e ponderalo

compulo di posiliva convenienza.

Quesli calculi avranno sempre maggior forza quando si Iralti

di andarne in porli piii aiistrali di Ceylan e quando i basli-

menti riescano a ridurre le spese qiiolidiane di esercizio del

bastimento; avranno meno elTicacia quando la nave sia rivolta

ad uu porto a iiord di Ceylan e ogniqualvolla la Compagnia

riduca la tarilla del pedaggio e dellc spese accessoiie e dia il

passaggio a prezzi inollo ridotti al legno vuoto in tutlo od in

parle
,
non applicando il pedaggio die alle tonnellate pienc.

I baslimenli cbe si troveranno nci porli del Meditprraneo,

sia per avervi deposto un carico, sia perclic ad essi apparlen-

gano c lanciati dai cantieri, compiano il loro primo viaggio,

saranno con maggiore facilita noleggiati per i porli cbe si Iro-

vano ollre il Canale di Suez e naluralmenle avranno tulla la

convenienza a seguire questa direzione, purchfe le larilTe e le

spese occorrenli non sieno Iroppo gravi.

Piu diflicili sono i calcoli relalivi ai legni misli die si Iro-

vassero in porli inglesi e del nord d’Europa, riuscendo arduo

poler prevenlivamente slabilire la spesa quolidiana slanie le

evenlualila die possono dar luogo a maggiore o minore con-

sumo di Carbone.

La Commissione olandese aveva calcolato la spesa qnoli-

diana di una nave misla di lonnellatc 1600 di slaza legale in

(1) L’Inghillerra, nazione che piu d’allra ha date aviliippo alia navi-

gazioae a vapore ha loun. 830 mila di piroscafl e 5 milioni di lonn. in

legni a vela. Questi, rappresentano in Francia i 9|I0 rimpetioai piro^cafi

,

ma'grado la araraa abiliti ci>e si ha in quel paese a far viaggiare inuiil-

mente i velieri. •
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L. 1000. Essa impiegherebhe ilalla Mmica a Ceylan per il

Capo 77 giorni in media e A3 per Suez. Se qiiesla nave fosse

assoggellata a L. 20 alia lonn. per il pa.ssaggio del canale pa-

glierebbe 32 mila lire c 48,000 qiiando le sivese fossero di L. 30

la tonnellala. QuesK^ somme rappresenlerebbero 32 o 48 giorni

di navigazione e non guadagnandosi per Suez die 34 giorni

,

puo tornare dubbiosa la coiivenicnza di seguilare dal puuto

sovra accennato la nuova via.

Cerlo, la possibilila di puler piii pronlamenle disporre della

merce, ha una grande inllacnz.i su queste determinazioui, nia

non bisogna dimenticare die moUi prodotli cercano avanti luUo

il boon mercato, di guisa die la niaggior parte delle navi seguira

la direzione die a seconda delle slagioni olTrira spese minori.

Ne le burrasdie che infieriscono al Capo devono enlrare in

queste considcrazioni ; le tempeste del Mar Nero e della Ma-

nica non sono niai slate un oslacolo die abbia poluto influire

sulle determinazioni dei Capitani
,
c ad ogni niodo quelle die

imperversano nel Golfo di Guascogiia , nel Golfo di Lione e

sulla costa Africana del Medilcrrauco, non mancano d’ essere

abbastanza serie, per bilanciare quelle del Capo.

Per i piroscafi la spesa quotidiana del carbone rappresen-

lando una sonima gravissima, la via di Suez ofTrira niaggior

convenienza, pcrcbe'ogiii giorno guadagiialo li soltrae ad un

onere gravissimo, die risulterebbe scnza dubbio niaggiore per

la via del Capo, di quello rappresentato dall’ amniontare del

[ledaggio e spese accessorie pel irausito nel Canale.

Tra i molti die scrisscro iiitorno al Canale di Suez, ben

pochi si son dati pensiero di esaniimre i fatti, non pre-

occupandosi piinto della circoslanza die gran parte delle navi

delle mzioni mediteiTanee deve ad ogni niodo portarsi in
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lugliillerra e nei porli del Nord, limitaiidosi semplicemcnte al

confronto delle distanze e della diminiizione di qiieste, che per

mezzo del Canale si conscgiiivano, ragionando sempre come

se qnella aperla nell’ Islmo di Suez , dovesse e.ssere una via

gratuila e la maggior vicinanza si dovesse ottenere senza mag-

giore dispendio.

Tennlo poi conto dei venti die dominano pel Mar Rosso e

nell’ Oceano Indiano
,

piii di una volla avverra die i velieri

potranno aver vantaggio a transitare pel Canale all’ andala e

seguiranno poi un’ altra direzionc. Andie qiiesta ipotesi uenne

alTatlo dimenlicata da coloro die calcolano il niimero dei ba-

stinnenli e 1’ ainmontare del tonnellaggio die transitera pel

Canale. Essi parlano di andata e di ritorno, come se il com-

mercio marittiino si effelluasse regolarmenle fra il porto di

origine ed un dalo mercatOj per [mi ritornare novellamente al

porto d’ origine. Ma qneste sup|iosiziotii die altribuiscono ai

viaggi dei liastimenti i moti regolari della spola del lessitore

sono contraddelli dall’ csperienza.

Vi saranno bastimenli ilaliani die parlili da Genova pro-

babilinente noleggiali da Inglesi
,
passeranno pel Canale, an-

dranno nei mari indiani e Irovando in seguito buoni noli, puo

darsi che continiiino ad aggirarsi fra i porti Cinesi ed i Pem-

viani, fra quelli del Giappone e quelli dell 'Australia, non ri-

tornando in Medilcrraneo se non dopo niolli anni , ed andie

se occorre non ritornandovi piii, poicliu per dare dei. Incrosi

profitti all’ armatore non e panto necessario die la nave tocdii

porti nazionali.

Molti non si fanno un’ idea abbastanza esatta della neces-

sila nei tralTici mondiali, della navigazione indiretta e dei

grandi lucri die essa apporta. Abiliiati a riguardare piii ricco
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qnel porlo in cui affluisce una maggior qiianlita di baslimenli

non hanno un giusto roncetto dei larglii giiadagni die gli ar-

matori ponno rcalizzare nei porli esieri e difficilmente possono

pcrsuadersi della grande imporlanza della navigazione indiretta

e della didlcile , ingegnosa , nia vanlaggiosa serie di calcoli

die si richiede per combinare una non iolerrotta concalena-

zione di noleggi, cercando di con«egiiire il risullalo, di lasciare

pel minor tempo possibile il baslimenlo privo di nolo, facen-

dolo solo viaggiare in zavorra
,
qiiando ricclii caridii possano

quanto prima con un elevato noleggio compensare quest’ o-

ncrc (I).

Costoro ragionando del transilo pel nuovo Canale, vi parlano

di bastimenti rhe essendovi passati aiV andata, dovranno nuo-

vamente transitarvi al ritorno. Ora quesli viaggi die nci ebia-

miamo a spola, sano eccezioni, nicnlre i bastimenti sogliono

seguire nelle loro direzioni norme ben diverse.

Per dare un’ idea del mode con cui un bastimento viaggia,

riferiamo la serie dei viaggi compiuti da due ba.slimenli di

Amburgo nello spazio di poclii anni. Con queslo pralico esempio

e potremmo riferirne un mimero indefinito , riuscira facile

a ciascuno comprendere in qiial modo i bastimenti si sforzino

di risolvere il grave problema del nolo di uscita
, cercando

(I) Sceondo la Stalistica nfiiciale del Regno d' Iialia, appare die durante

I’ anno 1865 la navigazione all' e’tero tanto dirella die indiretta a vela

ed a vapore, noverd in arrivi e partenze bastimenti 31,715 della porlata

complessiva di 6,050,128 tonn. In questo compute la navigazione dirella

k rappresenlata da 16,352 bastimenti e da 2,098,817 tonn.
;
e la indiretta

da 15,363 bastimenti e da 3,951,611 tonn. Eppero i legni della navigazione

diretta stannn a qnelli della indiretta come 100 : 9( ,
il tonnellaggio della

prima specie di navigazione si proporziona con quella della seconds come
400 ; 189.
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di utilizzare piu che ^ po^sibile il bsstimento, facendolo viag-

giare in zavorra in caso di assoluta necessita e solo quando

torni vantaggioso per andare a levare un qualche ricco carico

che compensi quest’onere con adeguato nolo.

Movimento della nave Amhurghese Elettrico
,
1500 tonn.:

Amburgo — Australia

,

In zavorra alle Chincas,

Chinras — Liverpool,

Liverpool — Australia,

In zavorra alle Chincas,

Chincas — Anversa.

In zavorra a Sunderland,

Sundetland — Hong-Kong,

In zavorra a Batavsa

,

Batavia — Brema,

Brema Amburgo.

Sono in tulto undici viaggi determinati, da calcoli di utilita

commerciale, senza ritornare al porto di partenza.

Veggasi il movimento di quest* altro

:

Bastimenlo Amhurghese Andrew, 800 tonn.:

Amburgo — Australia,

In zavorra alle Chincas,

Chincas — Anversa,

Anversa — Caiice,

Cadice — Montevideo,

In zavorra ad Akiab,

Akiab — Anversa.

In zavorra a Sunderland,

Sunderland — Valparaiso,

111 za\orra a Guayaquil,

Guayaquil — Londra,

In zavorra ad Amburgo.

Undici traversate senza calcolarc 1* ultima. Hanno quindi

ragione gli Armatori (I) allorquando dicono, parlando di ba-

stimenti: 'pronto ritorno, piccolo benefizio, e nella inchiesta

(1) Il Cosmos, masnifi ’o legno di circa 3,000 fonnel-ate , appartenente

ai signori Fralelii Frassinetii, da cinque o sei anni che fu vnrato dal can-

liere di Sesiri, non h piii riicrnaio in Mediierraneo , facendo sempre i

viaggi dal Pacifico in Iiigbiterra con carichi di guano.

J. ViAciuo, La Marina MereantiU Uallana, ccc, I
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marittiraa compiutasi or ora iu Francia, giustamente il signor

Harrison osservava ; che i Capitani francesi non si rendono

. semprOy ed abbastanza esaltamente conlo del vantaggio che

avrebbero a portarsi in un porio estero, ove sarebbero noleg-

giati a condizioni migliori di quello che non troverebbero nel

ritorno diretto al porto di origine (I).

' E qaesto c giuslissimo poicho in qualsiasi piii lontano porio

il bastiinento si trovi , I’Armatore per mezzo dei Mediatori di

noleggi, veri agenti internazionali che hanno eslesissime rela-

zioai, riesce con lutta facilita ad ulilizzare i suoi bastimenti.

Ma i francesi non hanno ancora compreso che cio che ha

contribuito ad ingenerare nei loro marini una tale abitudine,

si fu il sistema dei dazii di bandiera, il quale li attraeva al

porto nazionale, allontanandoli dalF estero , nel mentre chela

concorrenza che essi si creavano, seguendo tutti pressoche

eguali viaggi, attenuava i beneficii dei loro armalori.

La liberta della navigazione e V assenza d’ ogni protezio-

nismo
,
ha il grande vantaggio di avvezzare gli Armalori ed i

Capitani ai necessarii calcoli sul giro utile da far compiere ai

loro bastimenti, dai quali savii calcoli principalmente dipende

il proQlto deir intrapresa marittima. La liberta fa bene a

questa come a qualsivoglia altra industria.

Abbiaino voluto dire queste cose, nolissime nella nostra

piazza (dacche la marina genovese fu arricchila dal commercio

indiretto di economia , dando a nolo, specialmente agli inglesi

i suoi bastimenti ) scorgendo come esse non sieno ancora ca-

pite da quelle popolazioni non abbastanza iniziate ai parlico-

(I) Enpieie sur la marine marchande de Francey vol. II, pag. 103. —
Interrogatorio Harrison.
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lari del commercio marittimo, e che pure spesso con molta

leggerezza si fanno ad inslituir calcoli e confronti in ordine

ad iina materia lanlo ardua e complicata.

Percio , cosi per I’alto prezzo del pedaggio, come eziandio

per le evoluzioni del commercio marittimo, che spinge sempre

i bastimenti ai porti del Nord ed in ispecie a quelli inglesi

,

crediamo che e follia il voler sostenere che gli 11 milioni di

lonnellate che costituiscono il commercio che si effettua per

il Capo , si rivolgeranno pressoche interamente al Mar Rosso.

Tenuto poi conto del IrafGco delPAmerica del Nord e del Sud

con le Isole della Sonda e con I’Australia, sempre pin ci per-

suadiamo che la navigazione per il Canale non possa per i

primi anni eccedere i 4 milioni di tonnellatc di capacita ed i

tre milioni di tonnellate elTettive.

Bisogna inoltre ricordare , nel ridurre il transito probabile

del Canale a questi ragionevoli limiti, il fatto incontrastabile

della concorrenza che faranno le ferrovie egiziane , le quali

,

cessando I’attnalc monopolio dei trasporli (poiche non si po-

trebbe sostenere, che sia stalo scosso dallMniziato servizio del

transito) saranno nella necessita di prestare un piu regolare

e meno costoso servizio
,

per indurre il commercio a valer-

sene. Che se le amministrazioni egiziane non sapranno conve-

nientemenle esercitarle, non mancheranno gli spccnlatori i

qiiali ne assnmeranno r csercizio per un deterrninato fitto,

introducendo tutte quelle migliorie che allettando in ispecie i

viaggiatori
,

i quali faranno sempre capo ad Alessandria , as»

securino alle ferrovie dell’ 1stmo un reddito maggiore.

Queste fondale induzioni, ci persuadono di allri fatti non mono

probabili. Molti bastimenti troveranno la convenienza di var>

care il Canale , ma molti altri si limiteranno dall’ una parte *

Am).
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a trasferire la merce a Suez e dall’ altra ad Alessandria ed a

Porto Said, senza transitare dall’ un mare all’ allro. Nc queslo

si verifichera soltanlo per i legni a vela , ma eziandio per i

piroscafl niercanlili del Mediterraneo i quali, fatta eccezione

delle linee postal! sovvenzionate , non si indurranno a compiere

viaggi regolari nel Mar Rosso , se non dopo che abbiano po-

tulo saggiare la posiliva convenienza , di intraprendere ser-

dizi cbc ricbiedono impieghi di maggior capitale , stabilimento

vi agenzie, aumento nell a mole delle prat iche amministrative.

Noi sotto qucsto aspetto , sapendo come nelle cose marittime

non approdi I’ardire, se non quando k maritato a prudenza,

non consiglieremo mai alcuna compagnia di navigazione a va-

pore italiana, pur preparandosi all’ avvenire , ad agire per

qualcbe tempo diversamente. Certe esperienze costose bisogna

prima lasciarle fare ai piii ricchi , a coloro cbe possono gitlare

somme nci tentalivi. Gli Armatori che appartengono a nazioni

la di cui marina a vapore e appena nascente, e meglio che

per qualcbe tempo anziclie azzardarsi ad intrapresc molto

piu pericolose che le burrasche del mare ,
si limilino ad inda-

gare , osservare e calcolare. L’ intrapresa assunta un po’ piu

tardi , ma con dati piii positivi
,
presenter^ sicurezza maggiore

di buona riuscita; cd in qneste iniziative fa bene, non tanto

chi fa presto, come chi precede con avvedutezza e prudenza.

Agiranno quindi ottimamente le compagnie di navigazione

a vapore italiane, se nel menlre porranno mano a riformare

il loro matcriale ed a prepanre quanto in un prossimo avve-

nire puo essere necessario , dall’ altra parte proseguiranno ad

avere per loro obbieltivo Alessandria e Porto Said, consegnando

le merci alia ferrovia o alia Compagnia del Canale dell’Istmo

da imbarcarsi nnovamente a Suez a bordo di altri piroscafi
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che forse Iroveranno loro convenienza di fare seDiplicemenle

gli scali del Mar Rosso e delle Indie, senza passare il Canale.

Noi crediamo che la Compagnia dell’ Islmo persuasa , che

I’apertura del Canale, nel mentre determinera moUi baslimenli a

Iransitare per esso, consigliera raolli altri a far passare la sola

merce , vorra indursi a proseguire con mezzi propri e male-

riale piii addatto dell’ attuale , il servizio di transito nel Ca-

nale. Che se ci6 non facesse e dichiarasse che il servizio di

transito delle merci per conto della Compagnia cessa coll’ a-

pertara del Canale alia navigazione , essa rinuncierebbe ad iin

cospicuo guadagno che ricadrebbc a totale benefizio delle

ferrovie egiziane.

Nelle indefinite combinazioni delle convenienze mercantili,

awengono fatti che ad un economista sarebbero sembrati a

primo aspetto pressoche impossibili, ne si sarebbe creduto po-

tessero coesistere e contemporaneamente verificarsi , ma che in

seguitoun pin precise calcolo dimostra ragionevoli e vantaggiosi.

Percio al mode istesso che abbiamo affermato
, essere una ma-

nifesta assurdita che la navigazione per la via del Capo debha

coir apertura del Canale di Suez affatto cessare, crediamo

poter dire che in Egitto continueranno a coesistere e funzio-

neranno su larga scala , la navigazione pel Canale , il servizio

di transito delle merci fatto dalla Compagnia, le attuali fer-

rovie, altre novelle che saranno costrutte e quasi saremmo per

dire proseguiranno le corse consuete, le carovane con i loro

dromedarii.

II poligono delle convenienze commerciali ha una quantita

prodigiosa di lati, di guisa che riesca difficile allo sguardo an-

che pin esercitato poterli cogliere tutti preventivamente
;
pin

tardi il fatto viene a dimostrare che 1’ esperienza quoticfiana
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dell’uomo pratico, ha sapulo ravvisare una qualche particola-

rita
,

per cui un mezzo che pareva disadalto, si ravvisa per

molti prodotti , tuttora opportune.

Quesle riflessioni avrebbero dovuto fare coloro i quali

trascinati dalla considerazionc della grande importanza che ha

preso nel nostro secolo il vapore, esagerando il principio giu-

stlssimo che la regolare navigazione per mezzo di piroscati

,

e uno dei piu indeclinabili bisogni di una nazione, banno

senz’ altro pronunciato essere la vela deslinata a perire. Noi

caldi partigiani della navigazione a vapore, che vorremino in

ogni modo veder estesa, combatteremo a suo tempo certi pro-

nunciati , i qiiali essendo falsi perche esagerati, non possono

che apporlare equivoci ed irragionevoli determinazioni.

SOMMARIO, — Colulizioni stabilile per la navigazione del Canale di Suez

— L’esercizio, la manulenzione, il reddilo.

Approssimandosi V epoca in cui il Canale di Suez sara

aperto alia navigazione , Ferdiuando di Lesseps senti la neces-

sity di risolvere alcuni problemi che presentava la sua eserci-

tazione. A tale scopo egli nominava il 16 ottobre 1868 una

commissione composta di persone autorevoli alia quale sotto-

poneva una serie di quesili (questionnaire) di molto rilievo

per cio che concerne il transito.

Senza che riferiamo queste domande e la risposta che ad

esse venue falta, diremo soltanto in brevi parole le massime
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che si sono adottate, come quelle die devono regolare la na-

vigazione del Canale.

1 piroscafi potranno travereare il Canale facendo uso del

loro propulsore e procedendo con una velocita media di 10

chilometri 1’ ora
,
passando cosi da un mare all’ allro in se-

dici ore.

T baslimenti a vela d’ un tonnellaggio superiore alle ton-

nellate 50, saranno riniorchiati a loro spese con una velocita

media da 6 o 7 chilometri , elTettuando il passaggio in 23 o

in 27 ore. Saranno esenti dall’ obbligo del rimorchio i legni

a vela infcriori a 50 tonnellate.

Si permettera ai bastimenti
,
quando la necessita lo esiga,

di incrociarsi ; a tale scopo si creeranno dieci grandi stazioni

lungo la linea del Canale.

Ogni bastimento a vela ed a vaporc dovra ricevere a bordo

un piloto della Compagnia. La navigazione avra luogo anche

nella notte e qnindi-il Canale ed i laghi saranno conveniente-

mente illuminati. Quanto al tonnellaggio die deve service di

base alia percezione dei diritti, fmo a tanto che non verra

stabilito il tipo internazionale unico ed uguale di stazatura

,

si adottera quello segnato nolle carte di bordo di ciascun ba-

stimento.

Rimaneva la questione della tariffa; ma sfortunatamente la

commissione non si voile ancora pronunciare su questo punto

delicato, e pur tanto necessario per instituire gli opportimi

calcoli.

A termini dell’atto di concessione dell’ opera del Canale

,

la Compagnia deve pubblicare le sue tarifle tre mesi prima

deir apertura. Qucste contengono due parti distinte. L’ una

riguarda il diritto fisso , 10 fr. per toon, e 10 fr. per ogni
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pei'sona; I’altra diritti ancora inccrti, che riguardano tasse

di passaggio nei porli e Canale, ancoraggio, rimorcliio, ecc., le

quali sono afTalto distinte dal diritto speciale di navigazione.

Ora se teniamo per vero quanto e scritto nel Giornale del-

V Jstmo di Suez del 15 gennaio, pig. 29, Lesseps calcole-

rebbe di far pagarc a ciascun bastimenlo una lira sterlina

alia tonnellata. Se a questo si aggiungono le spese di ormeggio

nei due porti, quelle pagate dai passeggieri, ollre alle piccole

spese che e impossibile preveder tulle in localila ove la Sa-

nita e la Dogana avra pure le sue prelese di visila, e chiaro

che la spesa complessiva da noi presupposta in lire 30 non

si ravvisera esagerata. Solamente quando avremo su questo

punto maggiori schiarimenti , non solo dalla pubblicazione

dellc tariffe, ma dalle relazioni e resoconli dei Capilani che

abbiano attraversato 1’ Islmo co’ loro bastimenti, ci indurremo

a credere che tali spese possano essere minori.

Bisogua a questo riguardo ritenere, che le spese di eser-

cizio del Canale saranno gravissime e pensiamo essere abba-

stanza correnli, se ammelliamo che esse ascenderanno ad un

50 0(0 del reddito brutto, come suole normalmente verificarsi

in ogni impresa di trasporti piii di quesla, note ed accertate

nei loro particolari, e come accade appunlo per le ferrovie.

Inoltre la compagnia dovra incoutrare grave dispendio per

manutenzione del fondo ed argini del canale (i quali, tutti con-

vengono devono soffrire assai dal moto delle onde agitate dai

piroscafi), manutenzione delle gittale di Porto Said e di Suez

nonche del fondo relativo. Non sono queste dilBcolta insupera-

bili come le rappresentavano alcuni nemici dell’ impresa, ma
sono senza alcun dubbio elemenii di spese ragguardevoli. L’ il-

luminazione deve cagionare un forte dispendio e il rimorchio
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ricbiede uo materiale naatico di grande entita e di rapido am-

mortizzo. II personale tecnico ed amministrativo, nonche quello

di guardian! , navicellai
,
pilot! ed opera! d’ ogni fatta costituir^

nna piccola armata.

Certo il traffico pagbera tulle queste spese e col tempo

dara ancbe discreti profitti agli azionisti; ma 6 bene non illu-

dere sovercbiamente con vane ed inaltendibili promesse, cosi

i commercianti, come i benemeriti couperalori di quest’ opera

gigantesca.
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CXPITOLO IV.

I.’ ITALIA E LA NWTGAZIONE A VAl'ORE COLL’ EGITTO E L’0RIE.NTE

§ <•

SoMHARio. — La Circolare del Mini,stro Ribotly sulla navigazione a va-

pore. — Bisogna oramai in questd ramo uscire dal campo delle parole

c dclle seinplici buone intenzioni, •- La navigazione a vapore non puo

ossero utilmenie gerita die per Unee e per comp'ignie.— La sovvenzione

non e a-solulamonte nccessaria aiiclie per linee in concorrenza di altre

forestiere sovvenzionate. — Convenienza di far prospcrare gli elemenli

die si posseggono a ve< e di creame dei niiovi. — loiporlanza di an

organainento amminis^ralivo gii compialo e di esperienze gii falle.

11 Minislio della Marina del Governo d’ Italia Coinnietida-

tore Ribotty, trasmetteva in data del 9 gennaio 1868 alle

Camere di Commercio ed arli del regno, la seguente circolare

relaliva alia navigazione iLercantile a vapore , in vista della

prossima apertura del Canale di Suez. La riferiamo integral-

mente, pcrche di molta importanza e perche ci offrira occa-

sioue ad alcune brevi ossciTazioni.

« II taglio deir istrao di Suez ed il traforo del Cenisio, sono

due fatti il di cui compimento puo dirsi oramai accertato ed
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imminenle, e codesta Camera di Commercio e d’Arti che cosi

bene rappresenta gli interessi industriali e marittimi del suo

distretto, non ha d’uopo che le si dimostri la brillanle prospel-

tiva die per la coincidenza di cotesli due grand! fall! va ad

aprirsi al commercio ed alia Marina Mercantile nazionale, giac-

che le e perfettamente noto
,
come ahbia a derivarne il raolti-

plicarsi dci traffici cui 1’ Italia per la sua felice positura cotanto

si presta, e perche sa che specialmente la nostra navigazione

la quale oggi e rapprescntata appena da qualclie nave nei mari

clell’estremo Oriente potra afiluirvi niimerosa e gareggiarvi colle

estcre marinerie come di presente avviene nei mari del levantc

ed in quelli dell’America del Sud.

« Prima d'ora il governo del Re provvide a preparare il

commercio italiano ai nuovi destini che gli si apparecchiavano,

e ne sono una riprova V inchiesta die d’ordine del dipartimento

di Agricoltura, Industria c Commercio fu aperta sul commercio

orientale, i cui risultati si pnbblicarono col litolo di cenni sul

commercio estero e che fuiono divulgati in tutto il paese; e

I’opera che per cura dello stesso Dicastero fu slampata sotto

il titolo I' Italia ed il canale di Suez, la quale tratta acconcia-

mente della storia dell’ istmo, delle sue condizioni e delle con-

seguenze che avra il suo taglio specialmente per 1’ Italia.

« Inoltre la visita che per iniziativa del Governo venne

fatta dai rappresentanti del commercio ai lavori dell’ istmo;

la cattedra di lingua araba eretta in Genova per dare ai nostri

marinari il modo di praticare fruttuosamente il commercio

sidle rive del Mar Rosso; ed infine i vantaggiosi trattati di

commercio e di navigazione non ha guari conchiusi col Giap-

pone e colla China confermano vieppiu con quanta sollecitudine

il Governo siasi ’fin qui adoperato alio scopo di cui si ragiona.
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« Rimane per6 ancora a STOlgersI ed a promuoversi un

mezzu poteiite ed efiicace onde la nostra Marina mercantile,

prima tra le industrie, abbia in larga misura a partecipare al

grande avvenire che si annunzia e perche abbia in uno a rag-

ginngere quel grado di grandezza e di prosperita cui i destinata.

« Queslo mezzo, oltre che nelle grandi costruzioni dei basti-

menti a vela, consiste senza dubbio nello incremento del na-

vilioa vapore e nella sua applicazione ai traflici internazionali.

• Egli e sovra cosiflatto importantissimo argomento che

,

il soltoscritto , non appena assunto al Ministero della Marina
\

cui la degnazione del Re si compiacque di chiamarlo, trova

indispensabilc di attirare I’attenzione di codesta Camera di

(kjmmercio e d’Arti.

« Nessuno v’ ha che piii di essa possa opportunamenle far

capaci i nostri armatori e commercianti marittimi della gran-

dissiina convenieiiza che troverebbero nelle costruzioni navali

a vapore, e nel dedicarle ai traflici internazionali in mari lon-

tani , eppero si aCQda il Soltoscritto che codesta Camera si

adoprcra con ogni studio onde eccitarli e dirigerli a questo

scopo e dara cosi una spinta alia iniziativa privata che,e co-

tanto feconda di oltimi risultamenti in fatto d’ industrie e di

commerci.

« 11 Soltoscritto sari lieto se codesta Camera vorra rap-

presentargli tntti quet bisogni di migliorie e di agevolezze che

repulasse tornar utili per raggiungere I’inlento che si ha in

mira, ed ove il soddisfarvi non si appartenesse in tutto a

questo Dicastero della Marina, lo scrivente se ne fara interprete

e promotore caldissirao presso gli altri Dicasteri, e, quando

ne fosse il caso, ancbe presso il Parlamento.

« Jl Ministro — RtBortr »
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Questa circolare, e una prova del vivo desiderio che il

Governo ha di veder rifiorire i traffici orientali e la naviga-

zione a vapore, cosi necessaria neU’epoca in cui viviamo; e al

tempo stesso la dimostrazione pin incontrastabile deir affetto

sincero e patrioUico che il Ministro della Marina porta a tutte

le utili instituzioni marittime della penisola.

Torna oltremodo gradiio a tulli coloro che zelano il bene

pubblico, vedere gli uomini che sono al potere preoccuparsi

degli interessi marittimi, invitando le Camere del Regno a sti-

molare V attivita dei privati, affinche si inducano a soddisfare

in un modo piii ampio ed appropriato al grave ed urgentis-

simo bisogno della regolare navigazione a vapore.

Ma se i privati devono aver in tali iniziative la parte prin-

cipale, non ci pare che si possa dire avere abbastanza il Go-

verno soddisfatto al suo compito, in ordine a questa gravissima

emergenza, solo perch6 esso ha conchiuso i trattati col Giap-

pone e con la China, perche ha fatto pubblicare due operette

sul Canale dell’Istmo e perche ha instituito in Genova una

cattedra di lingua araba.

Per quanto si possa essere fautori del sistema che riguarda

come pericolosa V intromissione governativa nella esercitazione

delle Industrie, non si pu5 non convenire che trattandosi di

un ramo di navigazione necessario al paese e destinato ad assi-

curare Tavvenire del commercio internazionale, in cui noi in

confronto alle nazioni estere segnianio i primi passi
,

quando

il Governo si lirnitasse a raccomandare lo svolgimento di

questo naviglio e ad appoggiare con semplici parole queste

difficili intraprese, esso ricorrerebbe ad un mezzo a parer nostro

assolutamentc inadeguato.

Noi siamo ben lontahi dal volore dubitare delle buone
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inlenzioni del Minislro della Marina, che anzi crediamo da sua

parte disposlissimo quando si trail i di contribuire a dotar Tltalia

d’ una piu eslcsa navigazione a va|X)re, ad adoltare quelle mi-

sure che senza soverchio aggravio dell’erario, fonsentano di

cooperare eflicacemenle a svolgore qiiesto iniporlanle interesse

nazionale ; ina i* ev'.denle die le buone parole, gli incoraggia-

menti non bastano, laddove le compagnie estere ricevono dai

.

loro governi larghi siissidi cd ogni inaiiiera di aiuti positivi.
•

Non per qucsto opinianio che assolutamenlc si debba ricor-

rerc a vere sovvcnzioni ad un tanlo la lega, principio che

venne gia riconosciulo necessario dal Governo e dal Parla-

mento, per quelle facili e pronle comunicazioni mariltime fra

i vari porli d’ Italia, die furono riguardate cd erano un alto

interesse politico, fino a tanto die non erano ancora compiule

le ferrovie adrialidie e inedilcrraiiee. Ora rimportanza di

quesle comunicazioni, falta peid eccezione di quelle che col-

legano il conlinente italiano alle sue isole , ha scemato di

inolto e le ragioni die avevano indoUo a sovvenzionare le

linee costiere della penisola, sono per avvenlura meno potenti,

di quello die nol fossero nell’ epoca in cui esse furono stabi-

litc. Ma per conlro sorge sempre piii grave ed urgente la

neccssita di linee internazionali e sopra tutlo di quelle che

mirano ai mercati che il canale di Suez avvicina e rende niag-

giormenle importanti.

Riconoscendo che le condizioui del nostro bilancio non sono

tali da consenlire gravi sacrifici, dobbiaino pure ainmctlere

che il Governo anche senza dare sovvcnzioni, puo, facendosi

cenlro di opportune combinazioni, aiutare le iniziative indivi-

dual! e spingere le compagnie italiane a irettersi in posizione

di rinnovare in tutto od in parte il loro materiale nautico
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,e meccanico , senza di che non vi e speranza di poter fare

utile e durevole concorrenza agli esteri e di poter ricavare

dalle comunicazioni con TEgitto, il Mar Rosso e le Indie, quei

compensi che valgano a dare un qualche reale benefizio.

Poiche non bisogna credere, che i piroscafi i quali al postullo

alli’o non sono che la prosecuzione delle ferrovie sulle onde,

possano essere fontc di larghi proventi
,
quando non godano di

una sovvenzione governativa. — Intraprese d’ utilita pubblica

,

vantaggiano in generate piu assai la produzione e le popolazioni,

che non coloro che le esercitano. Quando sieno ben regolate

e posseggano iin materiale movo eJ adatto ai viaggi che si

vogliono eseguire ed ai bisogni commerciali che si ha in animo

di soddisfare, daranno quei normali profitti che si sogliono tro-

vare in qualsiasi altra industria ; ma son tanto grandi in que-

sta le spese, che anche i piu ardili si scoraggiano, e solo i

piu pratici e cognili per lunga esperienza delle particolarita di

questo ramo, sono in grado di poter navigare senza sussidio

,

realizzando guadagni. Ma per conseguire un .cosiffatto im-’

portantissimo riscUato, torna inutile raccomandare generi-

camente la costruzione di battelli a vapore, dappoiche e vano

•sperare che gli armatori possano fabbricarsene ed esercirne

uno 0 due ciascheduno , con capitate e gerenza. individuate
,

•

come si suole fare pei legni a vela.

La navigazione a vapore non si pud utilmente esercire che

per mezzo di Compagnie, le quali posseggano battelli in biion

dato , di guisa che anche quando non vi sia sovvenzione ne

obbligo imi)osto da parte del Governo di partenze a giorno fisso

e di una celerita determinata, possano nondimeno mantenere

in certe direzioni una periodicita abbastanza regolare.

Nel modo istesso che tornerebbe ridicolo il supposto che
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*

una ferrovia polesse costrursi ed esercitarsi da un individuo

,

non lo e meno, fatte le dovute proporzioni, Tipotesi dei piro-

scafi individuali. La navigazione a vapore precede per eerie

determinate direzioni, con norme, con metodi per cui si ven-

gano a coslituire Ic cosi dette linee; senza di che essa non ade-

guerebbe al suo scopo. Ma una linea di piroscafi richiede

molti bastimenti costosissimi
, richiede un complesso assai

ragguardevole di inleressi , i quali non possono essere radunati

e stretti insieme se non per mezzo del vincolo sociale. Non si puo

quindi parlare di linee di navigazione a vapore senza sup-

porre che esse siano gerite da Compagnie
, le quali escludono

quell’azione individuale, che e invece naturale e facilissima nella

navigazione a vela, sebbene spesso anche in quella la asso-

ciazione figuri nel vincolo sociale che lega i carattisti.

Stabilito che le vere linee di navigazione a vapore non

possono essere gerite che da potenti Compagniet e necessario

fissare un altro principio che qualsiasi uorao di buon senso do-

vra riconoscere della piu volgare verita ed utility.

In fatto di navigazione a vapore , V esperienza posseduta

dalle compagnie che gia per molti anni funzionarono lodevol-

mente, costituisce un tesoro preziosissimo, che bisogna con-

servare ed accrescere
,

prevenendo ogni qualsiasi fatto che

potesse attenuarlo e disperderlo. Sono cosi numerose, im-

portant!, svariale le cognizioni commercial! ,
nauliche , mec-

caniche , amministrative che si debbono possedere da coloro

che difigono una Compagnia di navigazione a vapore, che esse

non possono improvvisarsi, ne tampoco apprendersi sui libri.

La esperienza val scienza; ma in nessun ramo di affari

questa massima si dimostra di incontrastabile verita, quanto

in tema di navigazione a vapore e della direzione di una

Digitized by Google



— Hi —
Compagnia che si proponga Tesercizio di essa. L'esistere da

vari anni, e gia per una Compagnia una specie di sovvenzione,

perche ogni giorno di esercitazione porta con se lo studio di

problemi ardui se nuovi, facili ed esplicabili se preceduti dal

risolvimento di molti altri analoghi.

Inoltre una delle cose piu difficili ad organarsi, si e una am-

ministrazione saggia, previdente, oculata, un personale onesto,

abile, avveduto. 11 personale di una Compagnia di navigazione

a vapore non si improvvisa e cio neppure con le piu larghe spese

si puo di primo slancio conseguire. Con dei vistosi capital!

e delle cognizioni appropriate, un buon direttore puo dotare

la sua Compagnia di un materiale sotto ogni riguardo eccellente

;

ma quest! capital! non possono procurare di pianta un per-

sonale amministrativo e nautlco, il quale ripartendosi le varie

funzioni, agisca con prontezza, con azione sicura e contem-

poranea. Questo non si ottiene che col tempo, purgando suc-

cessivamente I’amministrazione degli elementi meno abili, ren-

dendo sempre maggiormente periti nel loro ramo gli operosi

destinandoli sempre a quella speciale funzione, per cui lianno

una speciale attitudine.

Risulta da questo ,
che se il Governo ha veramente, come

non ne abbiamo dubbio, ferma intenzione di far prosperare

la navigazione a vapore , deve lasciare da banda le fallaci

idee di coloro die suppongono, si possa questo ramo esercitare

col sisteraa individuate a vece del sociale ; deve inoltre se di

cio si persuade, non pieoccuparsi del creare nuove compagnie,

stimolando la nascita di enti rachitici ed etici, ma bensi di

migliorare le compagnie gia esistenti, cercando di aiutarle

,

di migliorarne la condizione, di facilitare le combinazioni che

esse, potessero per awentura aver meslieri di stringere
;
pre-

J. ViRCiuo, Marint McreantiU Ualiam, ecc. •
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Stare irtsomtna lutti qiiegli utili senizi i quali giorino ad utiliz-

zare i buoni elemenli di sperienza e di organamcnto che gia

dal paese si posseggono.

Se il Governo e convinto , che la navigazione a vapore

che ha tanta elbcacia sullo svolgimento morale ed economico

d’ iin paese , e ad un tempo un ramo di speculazione com-

merciale ed im grande interesse nazionale, non potrebbe

limilarsi a considerarla platonicamente soltanto solto il prime

aspetto. E che questo sia un interesse nazionale, lo prqyano i

milioni che vi impiegano i variiStati per sovvenzioni, e il fatto

islesso del Governo Italiano , che sussidia parecchie lince

,

conferraa quanto noi a questo riguardo affermiamo.

Se quindi e questo un alto interesse nazionale, riconosciuto

come tale dalle leggi del Parlamento e da tutti quanti gli in-

dividui che hanno qualche cognizione economica , torna inu-

tile spendere parole a chiarirne I’importanza, e tutto si ri-

solve nello studio dei mezzi per convenientemente svolgerlo

,

estenderlo , fortificarlo. Questo studio pero sarebbe peggio che

Yano
, quando 1’ opera del Governo si limitasse ad un fervo-

rino alio Camere di Commercio , una raccomandazione agli

armatori , senza il corredo di un complesso di fatti e di mi-

sure pratiche che dimostrino la sua positiva volonta di uscire

dal campo delle vaghe aspirazioni e delle buone intenzioni.

In tal caso e conforme a saviezza, per le ragioni che ab-

biamo or ora accennate , non lanto U procurare la creazione

del nuovo
,
quanto il rafforzamento , il rinnovamento e 1’ e-

stensione dell’ antico , senza di che i nuovi elementi cui si in-

tendesse darvita, privi di quella esperienza che solo puo dare

una lunga pratica, faranno forse tanta concorrenza che basti

a rovinare le compagnie che esistono, ma non sapranno ayere
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ne ia forza , le cognizioni per soslitairsi ad esse e dopo

poco tempo , finirebbero con incontrare la medesima sorle

di quelle Ctompagnie, che essi avrebbero contribuito a preci-

pitare.

Egli e certo, per confermare le nostre parole con un* pra-

lico ricordo, che se invece di creare sulla nostra piazza una.

nuova societa transatlantica , si fosse in altr’ epoca cercato di

affidare questa linea a persone cognite della partita, le quali

avessero fatta a tempo debito una savia scelta del materiale

adatto ai viaggi che si volevano intraprendere, non si avrebbe

avuto lo scandalo ed il danno di veder malamente sciupati gli

interessi degli azionisti, tradite le speranze del Governo e sco-

raggiati i capitalisti dal prendere parte ad intraprese di navi-

gazione a vapore.

Se il Governo nutre , come vogliamo sperare, delle buone

ed efficaci intenzioni, non rinnovi ora 1’ errore nel quale gia si

cadde una volta e cerchi piuttosto di rafforzare gli element! che

il paese pbssiede, anziche andame in cerca di nuovi i quali,

ove per difetto di esperienza e di cognizioni, precipitassero, spar-

gerebbero un malefico influsso su tutte le intraprese di navi-

gazione a vapore , ed allora questo ramo di attivita intema-

zionale , che bisogna per la grandezza economica del paese

rendere vigoroso e potente, verrebbe ad essere sempre mag-

giormente abbattuto ed indebolito.



SOMXAKIO. — La linea di Brindisi. — Le comnnirazioni fra I’ Egitlo e

I’Adriatico; conlratlempi del comraercio venelo. — La Coinpagnia

Ruballino di Genova e le comunicazioni fra I' EgiUo ed i porti del

Mediterraneo. — Stalislica dei trasporti compiuli da quests Cotnpagnia.

— Genova e la sua Camera di Commercio. — Meta cui deve ten-

dere 1’ Italia.

Le linee sovvenzionate per I’Egitto sono attualmenle quattro.

L’ltaliana, da Brindisi (Adrialico-Orientale); I’Austriaca, da

Trieste (Lloyd); I’lnglese, (Peninsulare ed Orientale); e

la Francese (Messaggerie Imperiali) da Marsiglia.

La prima venne, or fanno parecchi anni, stabilita in

seguito a calcoli poco esatti che facevano supporre , dovesse

il commercio Italiano ed inlernazionale far capo a Brindisi

,

lasciando a parte le principali piazze commerciali italiane.

Essa cagiona gravi sacrifici alio Stato , senza apportarc una

adeguata utilita alia produzione ed al trallico della penisola,

scopo principale per cui le linee di piroscafi vogliono essere

inslituite. Se si fossero lasciate andare le cose, come la ine-

sperienza di uomini politici le avevano ordinate , Venezia e

Genova ,
1’ Adriatico ed il Mediterraneo , sarebbero tuttora

prive di regolari comunicazioni a vaporc con I’Egitto.

Indarno persone versatissimc nei particolari del commercio

fecero sentire che la supposizione del traffico concentrate a

Brindisi eraun’ubbia(l), come da essi si ripete che la quistione

(I) Si ve^ano in ispecie i rapporti scritti intorno alle probabili con-

seguenze dell'apertura dell' Istmo di Suez dai signori Millo e Barabino —
Boccardo c Palrone, e da vari altri delegati dalle Camera di rommercio,
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del transito della valigia delle Indie, e di importanza affatto

secondaria. Ma gli uomini che in allora stavano al Governo

non vollero prestare orecchio ai consigli delle persone pin com-

petenti e forti somme venncro impiegate, tanlo ai lavori del

porto, come alle sovvenzioni della linea di piroscafi, dei quali

quella piazza si voile senza alcuna seria ragione dotare.

Quali vantaggiosi risultali ebbe sino a questi momenti I’llalia

da cotesta linea? I fatti lo dimostrano meglio che qualsiasi pa-

rola. Ma V esperienza non pare che giovi
,
poich6 ora si ha la

fantasmagoria della valigia delle Indie. La quale sbarcando a

Brindisi portera, non vi e dubbio, un qualche vantaggio, ma

questo non sara sicuramente di quella entita, che taluni si im-

maginano, ne ad ogni modo tale, da consigliare al Governo

ed a Societa private gravi spese, per opere che gli Inglesi sareb-

bero lieti di veder costrutte con denaro italiano.

Cio che arricchisce i paesi , e mestieri che i brindisiani se

lo rammentino , sono i commerci che stimolano la produzione

nazionale o presentano alle popolazioni elementi maggiori di

ricchezza e maggiori soddisfazioni. Ma lo sbarco ad ogni set-

timana di 20 o 30 casse che con somma rapidita sono caricate

sui vagoni e subito trasportate a grande velocita dalla ferrovia

;

r arrive e partenza di qualche migliaio di passeggieri non si

capisce perche debba rignardarsi come una fonte copiosa di

ricchezza. Se la valigia delle Indie non ha arricchito ne Marsiglia,

ne Calais, ne Dover, non si vede come debba arricchire Brindisi (1).

(1) Non ^ difficile che gli Inglesi usufrutluando la bonariet^ degli Ita-

liani, e profiUando del loro engouement ad avere la desiderata valigia* ad

ogni costo , riescano a fare col Governo e con le Meridionali delle con-

venzioni, cbe obbligando a convogli rapidi e direlti, ci facciano sotlostare

ad oneri che assorbiscano tutti i beneficii dell’esercizio. Caxjeant consules,

poich^ questo ^ ppoprio il caso dire : latet anguis in erba.
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Cosi sveDturatamente gritaliaoi proseguono ad occuparsi con

grande calore delle cose di minore importanza , attribuendone

loro per insipienza ed inesperienza una gradissima, lasciando

intanto da parte lo studio di quelle ben piu gravi e positive.

Ritenuto che il supremo bisogno del paese, si e quello di

dotarc le costiere dell’.\driatico e principalmente i porti di

Bari , .\ncona e Venezia , come dall’ altra parte Messina, Na-

poli, Livorno, Genova di appropriati piroscafl nazionali, cbe

collegbino i piii ragguardevoli mercati della penisola cull’ Elgitto,

scendiamo ad esaminare quello che a questo riguardo si e

di gia cominciato a fare.

Venezia dopo aver tentato indarno di indurre il Govemo

ad attribuire un qualche sussidio ad una linea di piroscafl la

quale facesse capo al suo porto, dopo aver aperto trattative

con le Azizie del Vicerfe d’ Egitto , si sobbarc6 all’ onere di

una sovvenzione cbe paga alia Society Adriatico-Orientale. Ma

neir epoca in cui essa, con la cooperazione della Provincia e

di molti corpi morali, strinse con questa Societa il contralto

di sovvenzione, il suo commercio era tuttavia strozzato nelle

dure strettoie che i commercianti triestini calorosamente

favoriti dal Governo Imperiale , avevano saputo abilinenle

crearle con le tariffe ferroviarie delle linee di Comoms ad

Inspruk ed oltre. Per mezzo di queste tariffe, Trieste veniva

ad essere piii vicina a Verona di quello che nol fosse Ve-

nezia, tanto e vero che le distaoze chilometriche poco in-

fluiscono sugli avviamenti del commercio I Piu tardi
,
grazie

alia persistenza del Prefelto Torelli , alio zelo della Camera di

Commercio e del Consiglio Provinciale, collegi compost! d’ uo-

mini di grande patriottismo, nonche alia unione compatta ed

esemplare della Deputazione Veneta, queste e molte altre anu-

Digitized by Google



— H9 —
malie ferroviarie e doganali, cessarono. Ma mentre gia Venezia

cominciava a sentime vantaggio, I’Austria abbassando le tariffe

della ferrovia da Trieste e mantenendo alte quelle del Bren-

nero (da Peri a Kufstein), impedi che il tralDco coll’ Egitto

potesse effeltuarsi per questa via.

E vero che una cosiffatta condizione di cose non pud durare

a lungo, ma intanto una piazza come Venezia che fonda sino ad

ora tutte le sue speranze sul transilo , si vide gravemente dan-

neggiata da una tariffa che rendeva fra le altre cose impos-

sibile il transito dei cotoni di Egitto , e rese pressoche privo

di alcun utile frutto, I’onere della sowenzione largita (1).

Ma appena le cose saranno rientrate nella loro condizione

naturale e I’Austria si persuadera che e vera follia, danneggiare

la sua magnifica arleria commerciale del Brennero, per favoriro

Trieste ; il commercio fra 1’ Egitto e Venezia prendera un

grande impulse , il che noi desideriamo vivamente per la pro-

sperita della nostra sorella. Venezia deve quindi pensare a dare

sviluppo alle linee di navigazione a vapore , scegliendo fra i

varii tipi dei bastimcnti, quelli che si ravvisano piii adatti alia

specialita commerciale alia quale quel porto intende sopperire.

Ci duole che la rapidita con la quale venne concepito ed

eseguito questo nostro scritto, non ci abbia lasciato tempo a

(1) L^iamo nella GazzeUa di Venezia del 2S gennjio <869;

« Una rispettabile diua commerciale di Venezia ottenne per favore spe*

ciale dalla Sudbaha una lieve diminuzione nella larilfa da Peri a Kufstein

pel trasporto dei cotoni provenienti da Alessandria d’ Egitto. E questa lieve

diminuzione e stata cosl eliicace (tanto A delicata la sensibiliii della linea

del Brennero) che da pareccbio settimane arrivano a Venezia conlinua-

menle balle di colune pel Brennero, e non basla a tanto lavoro, in Ales-

sandria il vappre della Compagnia Adriatico-orientale , onde gli viene in

snssidio il Lloyd austriaco >.
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procurarci una nota delle merci trasportate a Venezia dalla

compagnia Adriatica-Orienlale
, da e per I’Egitto, poiche

avremmo potiitodedurnesovra quali dementi queslo commercio

potra nell’avvenire raaggiormente calcolare ( 1 ).

Quanliinque Genova non abbia vicina come Venezia una facile

comunicazione Iransalpina, che la ponga in dirella comunica-

zione con i mercati dell’ Europa cenlrale , fu sotto un altro

aspelto pill forlunata. Senza che Governo od altre autorila vi

si immischiassero, senza die si votasse dal Comune o dalla

Provincia sussidio di sorla, la Compagnia dsi piroscafi nazionali

(1) Riferiamo alcuni re^'enli manifesti di doe pirosrafi della Adriatico-

Orientale, per dare nn' idea delle merci die si importano e si esportano

da Venezia, doleoti di non possedere documenti piu completi.

Arrivo (Venezia 22 gennaio 1869).

Piroscafo Cairo, rapit. L. Pacciotli.

Passeggieri: N. 18.

Merci. — N. 12 balle colone, 10 baUe colonel 85 balle cotone, 1 ces-

sctla con un quadro, 19 balle cotcne, 1 gruppo d’oro.

Partenza (da Venezia 23 gennaio).

Piroscafo Principe Carignano, capit. R. Ferroni.

Passeggieri: N. 12.

Merci. — 10 sacchi riso, 4 barili formaggio, 2 ceste formaggio, 2 casse

lardo, 1 cassa perle, 1 pacco campioni, S rasse vetrami, 2 pacchi carta,

47 botli burro, 28 barili conterle, 23 casse conlerie, 1 cassa libri, 10 casse

frutla, 3 barili formaggio, I palla paiino, 1 cassa oggetti diversi, 1 pacco

campioni , 1 pielra marmo
, 13 casse vini in bottiglie

, 3 ba'Ie stoppa , 1

sacco fagiuoli, 4 barili burro, 3 barili furmagg'O, 3 legacci cerchi da ta-

miso, 15 colli frutta, 131 colli frutta, 25 casse peri, 20 sacchi castagne,

16 colli carta, 5 sacchi mergaschi, 10 sacchi riso, 1 pacco carte contabili,

1 cassetta oggetti di conchiglie, 100 ponti abete, 60 palancole, 250 tavole

abete, 100 morali abete.
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I\. Rubattlno e Co>tp. , Che esercita la linca dei postali colla

Sardegna e con Tunisi, ha nello scorso luglio inaugurato una

nuova linea fra Genova, Livorno, Napoli, Messina, Catania,

Malta ed Alessandria d’ Egitto.

Se dobbianio francamente esprimere la prima impressione

che fecc sul pubblico I’annunzio di questa intrapresa, diremo che

parve piuttosto un tentative generoso, che non una determi-

nazione ponderata. La stampa accolse con unanime plauso la

coraggiosa iniziativa
,
ma agli uomini di affari sembrb a primo

aspetto un tantino azzardata.

Lo stesso Prefelto Sen. Torelli che suole salutare con gioia

ogni fatto che valga ad accrescere le relazioni fra 1’ Italia e

1’ Egitto, scriveva « I fogli pubblici hanno recato I’annunzio di

un altro servizio regolare che fu stabilito ed ebbe principio

col IS corrente luglio fra Genova e 1’ Egitto dalla Compagnia

Rubattino. Ritengo che lo fari dietro un piano prestabilito

,

con esito se non certo ed assicurato in prevenzione, almeoo

probabile, si che possa chiaraarsi coraggio giustificato » (1).

Un’altra Compagnia che aveva intrapreso questa linea, dope

un solo viaggio cessd. Ma la Compagnia Rubattino, se da prin-

cipio dovette sottostare, come e naturale, a forti sacrifici, vide

mano mano che le relazioni si andavano stabilendo e che il

nuovo servizio procedeva, gli affari svilupparsi gradatamente

e gli aggravi essere attenuati da quantita sempre crescenti di

merce. Da otto mesi che questo servizio non sovvenzionato venne

intrapreso, esso funziona regolarmente , apportando a Genova

ed all’ Italia in genere, beneficii non lievi. Questa linea infatti

libero tutti i porti italiani del Mediterraneo dall’ umiliante e

(4) Qainto paralello, pag. 12.
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gravosa necessity di ricovere o dover consegnare le merci per

trasbordo a Marsiglia sai piroscafi francesi ( 1), e presentando

lariffe assai moderate, valse a syegUare ua commercio, che e

destinato a divenire in pochi anni della piu grande impor-

tanza. (Vedi Allegato C.)

looltre in seguito a convenzioni strette fra la Compagnia

Hubattino e la Societa Bombay ^ Bengal Steam Ship , diretta

dai signori Tod-Ralhbone, venne ordinato in tal guisa il ser-

vizio di transito in Egitto e di imbarco sui piroscafi di questa

Compagnia, che dai porti Italiani si pu6 spedire, per mezzo

dei piroscafi nazionali qnalsiasi merce per Aden, Bombay,

Point-de-Galles , con tutta pronlezza ed econoraia. Ugualmente

in forza di queste combinazioni i piroscafi Rubattino ricevono

le merci dirette ai varii porti Italiani che provengono dal-

r India e dal Mar Rosso per mezzo dei piroscafi della Com-

pagnia Inglese. Lo speditore Italiano tratta con la Compagnia

nazionale e sa che senz'altro questa deve esserle garante di

far pervenire le merci consegnatele a Bombay ed a Ceylan;

ugualmente se il negoziante Italiano avr4 fatto dar ordine agli

speditori di Bombay di ailidare alia Compagnia Inglese sovra

indicata, la merce che attende di col4, egli la ricevera con

tutta prontezza (32 giomi da Bombay a Genova) con questo

mezzo diretto. I caricatori speditori non hanno nessuna spesa

plu grave, nessuna formalita maggiore da eseguire di quello

che se trattassero con un’ unica Compagnia. Essi firmano un

solo esemplare di polizza' fatto a nome delle due Compagnie

che esercitano V United Service, Questo organismo e benissimo

(1) MoDtre, come abbiamo vedoto, Marsiglia ha 4i partenze di piroscafi

per r Egitto ad ogni mese, Genova, Livorno, Napoli, Messina non ne ave-

vano, prima del 45 luglio 4868, veruna.
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inteso,,e nel mentre toglie ogni qualuoqae fastidiq al negoziant«

Che volesse mandare o dovesse ricevere roerci da e per i paesi

oltre il Mar Rosso, assicara in forza di regolari convenzioni

un servizio perfettamente regolare
,
qual polrebbe essere pre-

stato da due Ck)nipagQie di ferrovie, che nel punto ove le loro

linee si congiuogono banno stabilito an esercizio misto che

escloda ogni ritardo ed intemizioDe.

Anche dopo aperto il Canale marittimo, non e improba-

bile che qnesti servizi uoiti, trovino ancor per qualche tempo

convenienza a funzionare, senza che i piroscafi che lo com-

piooo abbiano a navigare in queUo. Per determinare questa

convenienza basteri che le spese di passaggio pel Canale sieno

soperiori a quelle che si avrebbero pel transito in ferrovia.

Ecco ora alcuni documenti cbe abbiamo ottenuti dalla gen-

tilezza del Signor Rubattino. Essi ci parvoro di un grande

interesse e noi invitiamo i nostri lettori ed ki ispecie gli uo-

mini di alfari, a volerli far tema delle loro serie considerazioni.

Il primo di questi documenti riguarda r.esportazione del-

r Italia per TEgitto dal 15 luglio al 31 dicembre 1868. Esso

e del tenore seguente

:



— 424 —
Qmtdro riaa9%mUv delle Esportazioni di Merci dai

Porti d* Italia per V Egitto ed oltre cot Vapori della

Compagnia R. Rubattino e C. dal 15 Luglio al

Dicemhre 1868 (viaggi 11 d*andata).

QIIALITA DELLA MERGE DESTINAZIONl VALORE
«;

TOTALE
>

Lire It.

Corallo Alessan. d’fig. 421,150
® • • • • Bombay 60,000
^ • • • • • Calcutta 200,000
» Madras 24,000 Lire It.

405,450
Seterie Alessan. d’Eg. 43,900 43,900
Bigioterie » 8,000 8,000
Perle M 2,000 2,000
Ambra 83,500 83,500
Oro ed Argeolo moraentalo » 80,270 80,370

692,920 1

PESO

Paste, Farine e Riso. Alessandria d’Egitto K. 255,558

Mobilia, Letti di ferro ecc. 9 9 99,290
Marmi lavorati ed in lastre,Terraglie 9 86,246
Vini del Piemonte, Alcool e Liquon 9 9 75,307
Formaggi e Salumi , 9 9 68,072
Maoifalt.e vesiili,lappeli,slofre div. 9 9 40,498
Biacca » 9 29,907
Carta 9 9 23,839
Petrolic 9 9 68370
Olio d'Oliva .... 9 9 92,496
Cuoi lavorati .... 9 9 494

Cordami 9 50,928
Fieno e Paglia .... 9 9 7,545

1 Frutta secca, Castagne e Nod . 9 9 3,450
Piante vive .... 9 9 2,832
Catrami 9 » 4,600
Chiodi, ferro lav. e in barre, Piombo

in pani. * . . . 9 9 8,397

Totals esportazione K. 917,374
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Una riflessione nasce spontanea alia lettura di questo quadra

constatando il ragguardevole valore del coralli che le nostre

piazze hanno in cosi brave tempo (meno d’un semestre) spe-

dito alle Indie; ed b cbe se &00 mila lire di corallo vennero

spedite in sul primo aprirsi di questa linea, ci e lecito sperare

che r Italia in un anno non ne esporti meno d’ un milione e

cosi si riesca in breve a svolgere ampiamente questo ricco

traIBco.

Gli altri oggelti calcolati a peso riguardano prodotti del

nostro suolo e della nostra industria, che banno una possi-

bilita di espansione pressoche indelinita, da poi che trovando

essi facile collocamento , siamo in grado di poterne spedire

quantita ragguardevolissime. Ci6 dicasi specialmente per le

paste ed il riso , il quale ultimo, come ognun sa, e assai mi-

gliore di quello delle Indie. Torna opportuno a questo ri-

guardo osservare come 1’ Egitto da dope che si e date a col-

tivare largamente il cotone, ha mestieri di importare generi

di alimentazione. Anche i vini , i liquori e gli olii
,
possono

formare col tempo soggelto di forte esportazione dal nostro

paese.

Passiamo ora alle importazioni.
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wH€9MMumt4rm delle Importazioni di Merci da

Alessandria d* Egitto jper Catania, Messina, Napoli,

Jjivomo e Genova coi Vapori della Societd R. Rubat-

TiNO E C. dal !.® Agosto a tutto Dicembre 1868 (viaggi

11 di ritomo).

QOALiTA DEIXA MERGE PESO

Farina, Fave, Grano (Cereali) • . . K. 55,355

Lane, Lino, e Cotoni » 317

EflTetti d'nso, Materassi, Pennacclii. . . > 7,499

Tamarindo, Gomma, Cera, Senna, Conserve . > 46,842

Caff6 e Tabacco > 31,886

Ferro e Rame vecchio » 53,300

Polli ••••* 406,468

Stracci » 40,665

Totals importazione Merci K. 348,782

Quantunque siao ai pi'ossimo Giugoo pesi suite mere! im-

portate da bastimenti Italiani nei porti francesi, ud diiitto

differenzialo piuttosto elevate , nondimeno , i piroscafi della

Compagoia Rubattioo haono potato portare in Marsiglia le se-

guenti quality di merci:

MmportaiUmi MowhH da Aless, d’Egitto per Marsiglia.

QUALITA DELLA MERGE PESO

Fave e Grano K.

Caffi

Cotone

Totale import, merci da Mess. d’Egitto p. Marsiglia K.

476,400

4,485

493,439

670,024



Queste importazioni fatte in Marsiglia , giustificapo quanto

abbiamo altrove accennato, chc ciob quella piazza 6 di tal na-

tura e di tale Importanza, da dover noi cercare di sfruttarla

a vantaggio della nostra navigazione a vapore.

Vediamo ora i risultati oltenuli a riguardo dei pas^ggieri,

i quali al dir di taluno, doyevano tutti andarsene a Brindisi

colla ferrovia, per cola imbarcarsi nei piroscafi sowenzionati

deirAdrialico-orientale.

Quadra ritmunUva dei Passeggieri imharcati nei Porti

d*ltalia per Alessandria d*Egitto e viceversa, coi Vapori

della Societa R. RuBAiTiNO e G. daMb Luglio a tutto

JDicemhre 1868 (viaggi 11 d’andata, iO di rilortio).

1

Dai Porti d' Italia p. Mess. d'Egitto

( Viaggi di andata )

Da Aless* d'E^llo pei Porti d' Italia

(Viaggi di ritoroo ) 1

Passeggieri di Camera N. 460 Passeggieri di Camera N. 60

> di Ponte > 384 » di ' Ponte > 464
1

Totile N. 530 Totals N. S45
1

Risultato Generale :

11 Viaggi d'andata diedero Tonn. 917 di merci,

N.® 531 passeggieri,

{

Tonn. 84 di merci,

N.® 45 passeggieri.

10 Viaggi di ritomo diedero Tonn. 318 merci per T Italia,

» 670 » Marsiglia.

Tonn. 988

N.® 215 passeggieri,



— m —
I- ( Tonn. 98 merci

ossia media di ogni ritorno
|

passeggieri (1).

(I) Nel momenlo di porre in macchina ci vengono comunicati eziandio

i qiiadi'i riassuntivi, risguardanti i 3 viaggi che ebbero luogo dal l.o Gen-

nalo al 2 febbraio. Li riferiamo, dolenli che ci maacbi il tempo di coor- <

diuarli con i precedenli quadri.

Qnadro riaisantivo delle esportazioni di Merci dot Porti <fItalia per

fEgitto ed ottre, cot Vapori delta Compagnia R. Rl'battino e C.

dal 1.0 Gentuuo a lutto il l.o Febbraio 1869 f Viaggi 3 (tandataj.

QL'ALITA della merge DKSTlN.^iZlOM V.U.ORE

Corallo Madras. L. 9,000

Idem Ales, d’Egitto 9 26,500

Idem Calauia . 9 11,000

Oro ed argento monetaio Ales. d’Egitto 9 9,000

Totals. L. 55,500

COLLI PESO

Cotone filalo roi-so Bombay N. 6
hiUtgrunimi

'

Paste, Farine e Rise (cereali) Aless. d’Eg. ^ 1067 9.5,521
Mobilia, Letii di ferro ecc. . > 9 877 56,3.i7

Marmi lavorati e in lastre . It 9 46 4,510
Vini del Piemonte e Liquori. » 9 120 12,768
Formaggi e Salumi » 9 78 5,864
Manifattore , Vesliti ,

Tappeti, e

StofTe diverse . 9 9 329 8,709
Biacca 9 9 394 42,517
Carta 9 9 199 26,114
Olio d’Oliva.... 9 9 230 10,710
Cuo] lavorati 9 9 6 25

!
Cordami .... 9 9 173 2,366
Frmta, Castagne, Noci. 9 9 107 7,806
Piante vive .... 9 9 54 3,064
Catrami .... 9 9 222 12,200
Chiodi, ferro lavorato e Piombo 9 9 21 2,910

1

Medicinali .... 9 9 73 2,434
Scorza V 9 500 25,900

Colli N. 4604 331,137
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Per un servizio iolraprese da poco tempo, compiuto coii

un maleriale die non puo dirsi il pin adatto a questa specie

di viaggi , sebbene i piroscafi destinativi non sieno per costru-

zione , celerita e polenza second! a quelli di qualsiasi altra

Compagnia, crediamo die i risultati conseguiti sieno di tale

natura da giuslificare le inigliori speranze.

Ma si sara soddisfalto ai bisogni del paese ,
con le due

Prosegiie, come si vede, in proporzioni ragguardevoli I’esporlazione' dei

coralli, delle paste , farinc e riso , dello stoffe, della biacca e comincia a

comparire un nuovo prodotto, il- CoUme filato rosso per Bombay. — Chi

avrebhe pensato a questa esportaziotio prima che la Compagnia Rubatlino

stabilisso le nuove comunicazioni colie Indie? Questa esporlazione si fa

per conto di una Casa di Milano e va a raggiungere proporzioni vislose,

essendosi dall’ India date forli commissioni.

Quadro riassuntivo delle importazioni di Merci da Alessandria d'Egitto

per Messina f Napoli, Livorno, Genova coi Vapori della Compagnia

R. RUBATn^o E C. dal /,<> Gennaio al 2 Febbraio 1809 (viaggi

N. 5 di rilorno).

QIJALITA DELLA MEP.CE COLLI PESO

Farina N. 43S K. 30,405

Lane, Lino e Cotoni . . . . » 285 » 39,735

ElTclti d'uso, Pennacchi > 57 11,806

Tamarindo, Comma, Cera, Senna, conserve,

Incenso ecc » 269 » 31,596

CalTe » 43 > 990

Ferro e Ranse vecchio. » 7 » 2,900

Pelli 345 > 55,782

Stracci > 123 > 52,835

Totale N. 1534 K. 226,049

Cotone inbarcato ad Aless. d’Egitto p. Marsiglia Balle 460. K. 46,696.

J. ViRGiuo, La M.irina ikrcanlih Ualiana, ecc. 9
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linee di navigazione a vapore ,
la Adriatica e la Mediter-

ranea per Alessandria d’ Egitto , od invece non sara il caso

di dover prenderc tulle le opportune provvidenze, affinche

quando la convenienza lu consigli , i piroscaC italiani pos-

sano penetrare nel Mar Rosso e far capo a Bombay ? La ri-

sposla non puo essere dubbiosa. In falto di linee di piro-

scafi , nulla si improvvisa , come non si improvvisano le fer-

Ecco ora una dislinla dl Merci provenienli direllamente da Bombay

per Genova.

Merci imbarcate a Bombay per Genova — senza peso.

Balle 60S Colone

Ca.^se 1 Indaco

Collo 1 Coma
Sacco 1 Semola

Balle 8 Lana

Collo 4 Tabacco

Colli N. 614

Tale risullato in un mese i veramente degno di tulta considerazione ,

e desidereremrao sapere se quello della Linea Brindisi -Alessandria sov-

venzionata dal Governo, ha raggiunto il lerzo dl queslo movimentol

Qaadro riaasnntiva dei pusseggieri imbarcati in Alessandria d' Egitto

per i Porli d’ Hulia e viceversa coi Vapori della Socield R. Rubat-

TiNO E G. dal /.» Gennaio « lutlo il ^ Febbraio 1869 ( N. 3.

viaggi dandata e ritornoj.

Dai Porli d' Italia p. Altss. d' Egillo

( Audata )

Da Aless, d' Egillo pci Porli d' Italia

( Ritorno )

Passeggieri di Classe Ponte Passeggieri di Classe

N. 12 98 N. 6 33

In tuUo on raovimento di 149 passcggiori in un mese.
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rovie. I risultati ultimi non si oltengono in modo vantaggioso se

essi non sono preparati da una serie di preventive e ben meditate

misure. Noi conveniamo che per qualche tempo le nostre com-

pagnie faranno ottima cosa limilartdosi a far capo ad Alessandria

od a Porto Said , a fine di meglio giudicare di quei mille parti-

colari, di che solo Tespcrienza pratica, propria o d’altrui, puo

rendere cdotti. Ma siccome noq vi e dubbio che i piroscafi

,

i quali non fanno come i velieri quei giri che il commercio

indiretto esige, ma procedono regolari da un punto ad un altro,

avranno convenienza a transitare per il Canale, il Mar Rosso

e rOceano indiano; siccome e del pari fuori di contrasto che

r Italia la quale piu di qualunque altra nazione trovasi per cio

che riguarda la posizione geografica in condizioni opportunis-

sime per dare un grande svolgimento al trafiico Indo-Europeo,

cosi noi crediamo dover altamente dichiarare che il voler de-

finitivamente arrestare la nostra navigazione ad Alessandria

ed a Porto Said, sarebbe la abdicazione la piu vergognosa e

la piu dannosa.

Il leltore che ci ha seguito fin qui, conosce quanto sia

grande 1’ importanza che noi attribuiamo al mercato di Ales-

sandria, e come sia nostra convinzione, che malgrado la fa-

cilitazione ofierta dal Canale, molti bastimenti proseguiranno

a limitarsi alio sbarco delle merci in Suez, Alessandria e Porto

Said, giovandosi o del servizio del transito per acqua o di

quello per la ferrovia, senza punto navigar nel Canale.

Ma questi nostri concetti che abbiamo altrove espressi sa-

rebbero ben erroneamente interpretati
,
quando da taluno si

credesse che noi portassimo opinione aver T Italia convenienza

ad arrestare la sua navigazione al Mediterraneo. Chi ci attri-

bnisse idee cosi assiirde ,
darebbc implicitamenle un giudizio
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as&ii poco bcnigno del nostro itivcro limilatissimo ingcgno , ma

al tempo istesso accuscrcbbe se medesimo di aver letto con

lK)ca attenziono, quanto sin qiii siamo vennti esponcndo.

No; r Italia deve aver concetti ben pin grandiosi ed elevati

che non sia qiiello di rianiinare il tratlico coll’Egitto; essa

deve aspirare al suo completo risorgimento niarittimo, al conse-

guimento della sua prisca grandezza commerciale e nautica. Essa

deve stendere lo sguardo ai inari Indian! , Cinesi e Giapponesi

;

non deve credere impossibile di fare col tempo, con la prudenza

congiunta alio ardire, con costanza incrollabile e in forza di

un gradiiale progressivo svolgimento, qiiello che fa 1’ Inghil-

terra, la Francia, 1’ Olanda , il Ikdgio e la Turchia. Si al-

lontana ugualinente dal vero, clii dice dover snbito 1’ Italia in-

Iraprendere quesle navigazioni
, come chi afl'erma die essa deve

a cio rinunciare e che le sue aspirazioni non vogliono essere

tanto elevate. Lo iutento cui mira
,
una nazionc che aspira a

risorgere, non e rnai elevato abbastanza
;
poiclie la stessa elc-

vatezza del concetto
,
guarisce da niolte grette idee d’ assue-

tudine c dagli usi torpidi e limitati. Ma alia grandezza dei

concetti ed alio ardire nelt’ elTettuarli , deve accompagnarsi •

somma prudenza nel prepararc le singole particolarita, le quali

assecuriuo la piena riuscita delle utili iniziative.

Taluni piii ardenti gridano : alTrettianioci al Mar Rosso;

avra i vantaggi chi giungcra il primo. Noi piii pacati rispon-

dianio: meglio eprocederc sicuri, cherapidi. Gia troppi, e vero,

furono gli indugi a cominciare il tralbco con 1’ Egitto, ma ora

non compromettiamo I’avvenire col precipitare le decisioni;

poiche le indeterminatezze passate, non sarebbero giustificate

dalle attuali inconsiderate deliberazioni ed il
.
festina leiile di

Augusto dev’ essere norma in questa, come in qualsiasi grave
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facccnda. 11 miglior consiglio chc percio si possa dare allc Com-

pagnie di navigazionc a vapore, quello si e die vogliano limi-

tarsi per ora a migliorare Ic corrispondenze coir Egitto, pre-

parando intanto piu adatto, vantaggioso ed economico
,

quel

materiale nanlico e meccanico, die possa ad uri dalo momento,

e quando ropportunila lo consigli
,
permeltere loro di slanciarci

in piu vaslo arringo.

(Juello die ci preme rammentare cosi alle Compagnie di na-

vigazione a vapore, come al Governo e a tutti qiiei corpi mo-

rali die maggiormente comprendono 1’ importanza dei tralTici

internazionali ed in ispecie qiielli dei mari Aiistro-Orientali

,

si e : die questo periodo di limitazione, non deve gia essere di

inerte aspeitazione, sibbene di atliva e calorosa preparazione.

E alto imporlaiilissimo dovere , cosi dei singoli cittadini

cho abbiano su questo argomento maggiori cognizioiii e sen-

tano vivamente I’amore della patria, il quale si manifesta negli

ottimi in quella nobile irrequietezza di fare qualclie cosa die

ad essa possa tornar utile , di studiare questo argomento in

tutti i suoi particolari, prestando Topera, il consiglio e gli studio

al buon avviamento di tali vantaggiose intraprese. E debito

strettissimo di tutti i sodalizi Provinciall e Comunali
,

di tutti

i corpi rappresentativi , di preoccuparsi seriameiite delle gravi

quistioni dalla soluzione delle quali dipende il regolare orga-

namento delle comunicazioni a vapore coir India, colla Cina

e col Giappone.

Molti, i quali non veggono gran fatto piu in la dei dettagli

della loro quotidiana profession-e, die diflldano di qualsiasi idea

che ecceda la limitata sfera dei loro concetti, die si spaven-

tano di qualsiasi scritto che ecceda la ordinaria lungliezza di

un articolo di giornale, grideranno air utopia, come lo si gridb
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sventuratamente nella citla nostra quando Cesare Cavagnaro pro-

fondeva la sua soslanza per dimostrare la utilita e la possi-

biUta d’ una ferrovia 'da Genova a Torino! Ma gli uomini serii

ed assennati approveranno i nostri concetti e daranno opera

atUva, affinche la Nation© Italiana ed in ispecie la Liguria che

ha il primato nelle arti mariltime , riesca a porsi in fatto di

navigazione a vapore al livello delle altre nazioni, come molte

ne ha sorpassate in fatto di navigazione a vela.

Genova, che e il natural centre di tutte le intraprese ma-

rittime , che ha nel suo seno tanti arditi ,
valenti e ricchi ar-

matori, i quali nutrono fede sincera e profonda nel mare, deve

a questo riguardo dare 1* esempio nobilissimo del risveglio. Li-

vorno , Napoli, Messina , favorite da una futura linea di adalti

piroscafl, che compia i suoi regolari viaggi coir India, devono

congiungere i loro sforzi con quelli della regina del Tirreno,

per far quello che tornera d’ alto onore e di grande vantaggio

alia patria comune.

La Camera di Commercio di Genova allorche nel decorso

luglio ebbe comunicazione dello stabilimento delle linee di na-

vigazione a vapore coll’Egitto, intraprese dalla Compagnia

Rubattino e da alcuni altri che vollero fare un tentative effi-

mero, incoraggio la bella iniziativa con nobili e generose

espressioni. Leggiamo infatti nel verbale della seduta del 25

luglio 1868 le seguenti parole:

« Il Presidente non vuol lasciar passare la presente seduta

senza manifestare alia Camera la soddisfazione che ha provato

vedendo impiantarsi le due linee di navigazione a vapore fra

Genova e I’Egitto, linee delle quali, quella della Compagnia

ben nota sulla nostra piazza pel varii servizii cui e dedicata

da moUi anni, e diretta dal signor Rubattino ha gia comin-
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ciato questo nuovo servizio ,

1’ altra promossa dai signori Zuc-

coli , Pittaluga e Boirivanl ha resa pubblica la sua costituzione

ed e in proposito di dar principio quanto prima ai suoi viaggi.

• 11 Presidente 6 lietissimo di si fortunalo OTCnlo, sulia

importanza del quale, parlando a commercianti non crede di

dovere insistere, ed invece si ristringera ad augurare un pro-

spero avvenire agl’ inlelligenti ed ardili intraprenditori di un

si utile scr\'izio.

« Essi si meritano i piii sinceri ringraziamenti dal coni-

mercio di Genova per gli studi , le fatiche ed i rischi ai quali

si sobbarcarono
,
perocche se e sperabile ed anzi sicuro che

col tempo essi ne raccoglieranno il piii largo compenso , non

vuolsi dissimulare come tutti i principii sieno dilTicili
, e gli

ostacoli che si oppongono a ricondurre i commerci sulle an-

tiche vie, una volta che per motivi qualunque ne vennero

deviati.

« Pero 1’ Egitto e tal paese che per 1’ abhondanza e la

ricchezza de’ prodotti propri c delle region! ad esso flnitime

pud dar luogo ad un vivo scambio anche con noi , come lo

dava in passato , allorquando le relazioni di Genova coi suoi

scali , con quelli della Siria e del resto del Levante erano il

fondamento della floridezza della nostra citta.

€ Ne devesi dimenticare , aggiunge il Presidente , che i

lavori del taglio dell’lstmo di Suez progredendo alacremente

i due servizi di navigazione cosi arditamente impresi coll’Egitto

possono fln d’ ora considerarsi come V avanguardia , il nucleo

anzi di quel piu importante e desiderata servizio che con

maggiore potema di mezzi e di materiali dovra fra non molto

e indubbiamente impiantarsi per mettere in continm e diretla

comunicazione i porti principali del Mar Rosso, del Golfo
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Persico e di tutli i mari Indo-Crnesi coi prinripali parti Ita-

liani del Medilcrraneo.

« Qucsta nostra Camera non manchera sicuramcnte di far

voli perche cio possa avverarsi, pci vantaggi grandissinii che

arrechera al nostro Porto nonche all’ Italia tutta , e segnira

con occhio attento tutte le fasi che si dovranno percorrere per

arrivare a tale importante scopo, e ccrto nei limiti della sua

azionc non tralasciera di far quanto da cssa potra dipcndere

per agevolare la via al conseguimento di tanto bene ».

II Segretario 11 Presidente

Alessandro Bararino Giacomo Mii.lo.

In varie altre sediite la Camera di Commercio ha chiamato

1’ attenzionc dei nostri Armatori sulla necessita di por mano

a piu grandiose intraprese, non creando nuove compagnie ,

ma allargando le antiche , non dividcndo le forze, ma riiincn-

dole anzi e maggioriiiente concentrandolc , nello intcnto di

sostenere la concorrenza estera, formulando combi nazioni alle

quali il Governo non puo restare csiraneo, salvo che i perso-

naggi che lo rapprcsentano, la qiial cosa non piio supporsi,

volessero mettersi in apcrta contraddizione colie loro parole.

Le linee delle altre Nazioni che mirano all’ India, allaCina

ed al Giappone, sono largamcnte sovvenzionatc dai loro Governi;

non diciamo che il nostro, stante le tristi condizioni dell’erario

possa fare altrettanto , ma ci pare di essere moderati se

affermiamo che esso dcve hivorire tiilte quelle combinazioni, le

quali valgano a soddisfare 1’ Italia d’ un cosl grave ed urgente

bisogno qual e la comunicazione a vapore con i mari oricntali

,

debito questo che assolutamente a questo riguardo innanzi al

paese gli jncumbe
j
mcntrc sc il Governo proseguira a rima-
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nere estraneo a coteslo intraprese, limitandosi a non prestar

altro aitito che di parole, non potra inconlrare da parte del

piu imparziali se non che liiasimo e disapprovazione.

« II commercio dell’ India, della China, del Giapponc con

1’ Europa e le sue colonie, scriveva da Jokohama in data del

24 ottobre 1868 il signor Giacomo Sigfricd (1), importazioni

ed esportazioni riunile, ascende alia cifra di tre miliardi e mezzo

di franchi : il doppio di qiiello che era dieci anni or sono. Quando

si pensa che questo traffico si svolge fra 900 milioni di persone,

si ha ragione di credere che la sua attuale importanza e an-

cora suscetlibile d’ un accrescimento rapido e considerevole.

Vi ha in tiitto questo una fonle fecondissima di ricchezze che

merita grande atlcnzione da parte dei Governi europei ».

L’ Italia non pub trascurare questi mercati
, se non ri-

nunciando a cio che costituisce 1’ elemento il piii sicuro per

risorgere all’antica prosperita, ai vantaggi eccezionali della sua

posizione geografica , ai novelli destini ai quali e evidente-

mente chiamata , rassegnandosi a rimanere nell’ arringo eco-

nomico perpetuamente addietro anche alle nazioni ineno ricche

e potenti.

Ma sviluppando la marina a vapore, deve 1’ Italia special-

mente nelle linee orientali , in concorrenza delle linee estere,

preferire i piroscafi di massiraa potenza e velocita
, o deve

presccglierc tipi piii economici che ad una regolare corsa con-

(1) Membro della Camera di Commercio di Mulhouse, commerciante ed

indastriale intelligentissimo, che viaggia per conlo del governo francese

nello iptento di far meglio cotioscere le vere coudizioni dei mercati orien-

tali. — Anche il signor Marsich si era proposto in Italia un viaggio per

identico scope
;
non sappiamo se poi 1’ idea abbia avuto esecuzione. —

Veggasi il Journal de t'Jslhme del IS febhraio 1869, pag. 63s
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giungano forte portata? opportano mentre si ravvisa cost

necessario 1’ aumeoto della navigaziooe a vapore, cessar dal

costnirre bastimenti a vela, e quesla e veramente destinata

ia uD’epoca piii q meno loDtana a lasciare interameote il

posto ai piroscafi?

Ecco due problemi di molta importanza; noi chiuderemo

questo nostro studio con esporre alcune osservazioni cbe ci

pare possano tomare non disutili per convenientemente risolverli.
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CAPITOLO V.

IL MATEBIALE NAUTICO E MECCAMCO.

§

SoHMAKio. ImporUmza della scelta del tipo naotico speciale, secondo le

destinazioni del bastimento. — Le ionovazioai nelle costruziooi navali.

— Conveoienza del bastimenti in ferro e di grossa portata. — Le

spese di esercizio. — I bastimenti misti e le Associazioni di Assica*

razione Mutna.

E di somma importanza per la buona riuseita dell’ intrapresa

marittima, che I’armatore faccia uaa scelta giudiziosa d’un

tipo navale, che corrisponda all’ indole della navigazione che

intende compiere ed alia natura delle merci che vuole e sup-

pone si debbano dalle sue navi trasportare.

Ora e conveniente ricordare come la stabilita del bastimento

dipenda dalla forma dello scafo e dalla ripartizione dei pesi,

i qnali son tanto piit stabili quanto piu il centro di gravita h

basso, e la stabilita di forma tanto piit grande quanto § piu

largo il bastimento.

La velooita dipende dalla forza di propulsione, vento, su-

perficie di velatura, macchina; sta poi in ragione inversa della
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supcrficie di resistenza dello scafo, ed e maggiore o minorc

secondoche qucsto ha o forme sottili o di larga sezione.

Quando si devc coslrurre un bastimento bisogna combinare

tutti quesli requisiti ed e mcslieri che esso abbia stabilita di

forma per non richiedere troppa zavorra e potersi giovare di

uD'ampia velatura; bisogna che non sia troppo largo per non in-

contrare soverchia resistenza, mentre e conveniente che sia ab-

bastanza lungo per avere portata e velocita ; ma lunghezza e

solidita non si combinano se non con forte spesa ed il basti-

mento e sproporzionalmente lungo, 6 dilTicile a maneggiarsi.

Con le tre dimensioni, lunghezza, larghezza e profondita, si

ponno avere bastimenti di maggiore o minore capacita e por-

tata. Spetta aU’abilita del costruttore armonizzare qualita che

sembrano contraddittorie, dando al bastimento stabilita, solidita

e rapidita , combinatc con una minima staza legale ed una

massima portata effettiva. L’ csercitazione navale si riassume

tutta nel trovare un tipo che meglio corrisponda alle merci che

s’intende trasportare, al nolo che si puo conseguire, ai mari

ed alle destinazioni nelle quali lo si puo meglio utilizzare.

E evidente che bisognera scegliere tipi ben differenti se si

destinano bastimenti a trasportare merci preziose che paghino

un forte nolo e richiedano prontezza; ovvero merci di peso;

0 invece merci voluminose. Nella ricerca di quest! tipi, e I’ar-

matore che deve dare le prime indicazioni , sapendo egli a

qual carriera e a quali servigi destinera di preferenza il ba-

stimento.

11 costruttore nelle sue determinazioni si aggira entro

certi limiti prevent!vamente fissati dalla scienza. Per esempio

la lunghezza dei bastimenti a vela, non deve essere minore

di tre volte, ne maggiore di sette volte la larghezza; otto
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volte per i piroscafi. Cosi dicasi per la profondita; 11 rap-

porto fra essa e la lunghezza potra variare per i velieri in Icgno

da sette a nove ; se in ferro sino ad undid
;
pe^ i pirescafi da

died a Iredici e quello della largliezza alia lunghezza da sette

ad otto. Vi ha nella costruzione dei piroscafi, una tendenza a

sorpassare questi limit! e la Peninsulare Orientale ne adopera

taluni che sono lunghi dicci volte la loro larghezza e didassette

volte la loro profondita. Ma queste lunghezze sarebbero peri-

colose nelPAtlantico ed oramai puo dirsi che esse hanno rag-

giunto nelle costruzioni il limite eslremo (1).

Le principal! e piii reccnii innovazioni nolle costruzioni

furono, il bastimento per il cotone (coltonship) il Clipper, il

bastimento in ferro ed il misto.

Il Clipper venne introdotto all’epoca della scoperta delle

miniere aurifere di California a fine di portar piu rapidamente

i prodotti e gli emigrant!. Quando Francia ed Inghilterra si

erano date con ardorc a queste costruzioni, gli American!

crearono il Coltonship, bastimento quasi quadrato al centro

,

portatore per eccellenza, con armatura semplice e poco equipag-

gio, il quale tolse ai bastimenti degli altri paesi, ogni nolo di

cotone. Quanto ai Clipper, atteso la loro lunghezza, dopo pochi

anni ebbero scarsa solidita e la loro manutenzione e ripara-

zione divenne difficile e costosa. A questa trasformazione e

dovuta in parte la decadenza e la difficile esercitazione dei

legni francos! a vela.

Un’altra innovazione utilissima comincio dal 1850 ad esten-

dersi in Inghilterra, imitata lentameiite dalle altre nazioni ; la

(I) Navigation i vapeur trans-oceanienne. Eludes scienliDques, par Eu-

gene l latiial, tome premier, chap. Vlf ei iX. — Tans. Baudry, I8cG.
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costruzione di bastimcnti in fcrro. I vantaggi che offre la co-

slruzione in ferro sono iramensi. Mediante questo metallo essi

vengono a formare un tulto omogeneo d’ una solidita identica,

d’ un collegamento mirabile ; i guasli ponno essere con facilita

riconosciuti all’interno e le riparazioni sono pronte, solide e

ineno costose. Vi ha, e vero, ogni nove o dieci mesi la spesa

della ripulitura, ma essa per quanto frequente, puo pressoche

nel complesso bilanciarsi con le spese della fasciatura e del

calafataggio nei carenaggi dei legni a vela ; i quali sono fuor

di ogni paragone rovinosi, quando si e obbligati a compierli

in porti esteri e lontani.

La durata dei bastimenti in ferro e ragguardevole e non

ancora precisata; il Caton ed il Chaptal costrutti nel 1844

prestano tutt’ora un ottimo serrizio nella marina militare fran-

cese (1). Mentre i bastimenti in legno di regola generate

difficilmente passano i vent’anni.

Si ha per i bastimenti in ferro un ammortizzo annuale

minore d’un quarto di quelli in legno, una durata maggiore

nella classilicazione, un minor premio per I’assicurazione, nel

mentre si puo ottenere nella costruzione una lunghezza maggiore

0 per aumentare la portata o la sveltezza delle forme, per avere

rapidity. I bastimenti in ferro, meglio di quelli in legno sono

atti a trasportare carichi pesanti senza sofferirne ; essendo piii

stagni, ponno senza avarie caricare mere! piii flne e di valore;

avendo uno spessore minore offrono maggiore spazio, riu-

nendo belle velocity con staza vantaggiosa. Le obbiezioni che

si son fatte dAVlron Ship sono molte, ma a tutte risponde una

cifra statistica. Gli inglcsi, nazione eminentemente sperimentale

(I) Lissignol, Navtes en fer, pag. 167.
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che cominci6 a fabbricare i primi baslimenti in ferro nel i847,

nell’anao 1865 ne costrusse oltre 600, lunghi da cinque a sette

Tolte la larghczza, dei quali piii di 390 crano destinati a naviga-

zioni al di la del Capo, ove non si banno bacini; ma si ha ogni dove

la risorsa di abbattere io scafo del bastimento in ferro per colo-

rirlo. Dopo tredici anni di prova, gli Inglesi non si sarebbero dati

con tanto ardore a questo genere di costruzione, se non fossero

persuasi dei grandi vantaggi cbe essa presenta. Non per questo

aflermiamo cbe le costruzioni in legno abbiano fatto il loro

tempo; a queste conclusion! vengono con troppa rapidita i

parligiani delle idee assolute ; coloro i quali in nn altro ordine

di idee, dall’anmento dei bastimenti a vapore ne deducono la

decadenza di quell! a vela. Ma nel commercio e nella naviga-

zione, nulla vi ha di assoluto e la regola si e la varieta progres-

siva ed indefinita dei mezzi.

Le costruzioni in ferro sono per esempio vantaggiosissime

per i piroscafi ; nondimeno se ne costruiscono ancora in legno

nella stessa Inghilterra, ove questo e quasi prezioso quanto quello.

Da una Memoria presentata dal signor Candlihs al Parlamento

britannico ricaviamo il seguente specchietto riferito dalla Revue

Maritime et Coloniale (1):

Anno 1866.-

Totale dei bastimenti

costrutti

in Inghilterra

917

a vela S92

a vapore 325

legno 467

ferro 425

(

legno 40

ferro 285

()) Vol. XXIV, pag. 640. In qnello scritto si nota che il ferro giovo

ad accrescere la Innghezza dei bastimenti ; che esso presenta grandi van-

taggi in ordine a solidity e dnrata
;
che ha inconvenienti , ma molto mi-

nori dei pregi ; che bisogna propagare i bastimenti in ferro
; cbe i basti-

menti in legno non scoropariranno cosi presto ; cbe la vela ha sempre una

grange importanza ecc. & un lavoro di molto pregio.
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Anche nelle coslrnzioni in legno I’ uso del ferro e dive-

nulo estesissimo. Nei cantieri di Londra, Liverpool, Greenwich,

Newcastle, Sunderland c Dundee die sono i principali per le

costruzioni in legno, si fanno scafi deili comixisiti a semi-ferro

i quali raggiungono pressoche i vanlaggi di quelli in ferro. 11

Lloyd pubblico nel luglio 1867 ulili suggestions intorno a quesle

costruzioni, le quali possono usare la fittura di rame; esse

godono delle migliori classiflcazioni ;iei rcgistri naulici (1).

Pub qualiflcarsi una innovazione, eziandio la estensione as-

sunta da vari anni dalla navigazione a vapore. I piroscafi non

trasportavano da priina se non die passeggieri e merci di alto

valore. Ma gradataniente la inacdiina marina si e generalizzata

e le Compagnie avendo constatato die la velocita non si ottiene

che in ragione del cubo delle forze propulsive ,
adottarono,

quando non aveano a fare servizi postali, inacdiine piu econo-

miche , die davano poca spesa e rapidita soddisfacente.

II principale vantaggio che presta il vapore, quello si e di

regolarizzare la durata dei viaggi, e questo risiiltato pub con-

seguirsi con .bastimenti i quali abbiano macchine che diano

una velocita inferiore a novo nodi. II Clipper con un grande

sviluppo di attrezzatura e assottigliamento nelle forme, potra

utilizzare assai vantaggiosamente certe circosjanze di vcnto e

di mare, ma non conseguira il risultato di assicurare la rego-

larita dei viaggi. Ora al commercio importa maggiormente

questa regolarita, che i viaggi di rapidita eccezionale, e per

questo si comprende la ragione della sempre e crescente esten-

sione del vapore, il qual fatto, congiunto a quello dell’ impiego

(t) Da qualche anno le costruzioni semi-ferro hanno cominciato ad

effettuarsi nei cantieri liguri.
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del bastimento speciale e dell’accrescimenlo delle dimensioni,

esprirae la tendenza della navigazione moderna.

La convenienza del gross! bastimenti per i lunghi viaggi e

per localita ove si abbia facilmente un carico di merce volu-

minosa e facilmente dimostrata. Se si raddoppiano, dice Fremin-

ville, tutte le dimensioni del bastimento, la capacita della stiva,

diventa otto volte pin grande, mentre la superficie della costola

maestra (la sezione maggiore) , e appena quadruplicata (i).

Malgrado quest! grand! vantaggi che accrescono il reddito di-

minuendo le spese general!, in certi mari e per determinati

commerci la convenienza del piccolo legno sara spesso un fatto

di utilita incontrastabile.

Le nazioni ed il loro commercio, traversano epoche nelle

quali secondo le condizioni generali del paese certe costruzioni

navali tornano pin o meno appropriate. Vi ha Tepoca della

convenienza di adottare qual norma il piccolo legno ed in cui

forma la regola ed eccezione il grosso; ne subentra poi un’altra

in cui la convenienza sta nel caso contrario ed il piccolo legno

diventa eccezione ; ed ora sono piii adatti i bastimenti in legno

ed ora quelli in ferro, talora i rapid! velieri trionfano, talvolta

hanno la preminenza i rapidissimi piroscafi , o prepondera il

misto, con la sua corsa moderata, raa regolare ed economica.

Qual’e il migliore fra tutti quest! sistemi? Qual’e quello

che c destinato a trionfare neir avvenire ,
sostituendosi agli

altri? Noi crediamo che la soluzione completa di quest! pro-

blemi sia per ora pressoche impossibile, persuasi che in questa

materia nulla vi abbia d’assoluto, ma tuttosia d'ordine. rela-

tive, tornando vantaggiose, fatta eccezione per le vere scoperte,

(
I) Constructions rmales, pag. 74.

J. ViR*iuo, 1% Marina Mertantitt Ifaliana, eec. lo
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ora le une, ora le altre applicaziooi, secondo le svariatissime

condizioni economiche delle popolazioni, cbe si giovano del loro

bastimenti io ispeciali navigazioni e per determinati commerci.

Forse col tempo, riunendo molti documenti, si potraono

gittare le basi d’ua complete tratlato di esercitazione navale,

come Emion, Flachat e Rafanelli hanno fatto per le ferrovie

;

ma sino a questo momento, ia tale ramo non e possibile far

altro che riferire dati e documenti staccati, i quail possono

giovare a gettar luce sovra una parte della grande quistione,

il di cui complesso non potra esserc completamente abbrac-

ciato, se non da coloro che possederanno tutti gli element! nei

quali esso si decompone.

II signor Ernesto Sageret in un’opera recente di grandis-

simo merito (1) ha cercato di rispondere ad alcune di coteste

quisiioni , compilando un quadro delle spese di tre linee di

navigazione (India, Plata, Pacifico) fatle da hastimenti a vela

di uguale tipo, in modo da presentare medie fra di loro com-

parabili, riportando tutto all’ unita tonnellata di staza traspor-

tata in un mese (tonnellata portata). II prezzo di ciascuna di que-

ste unit4 di tonnellata portata, per un mese, comprendendovi

le spese di carenaggio e ricostruzione parziale, ascende a fran-

chi 11, 75 per 1’ India, a franchi 11, 27 per il Plata e a fran-

(1 ) iDu progres maritime, etude economique et commerciale, Paris 1869,

p«g. 41 e seg. , Dole IS e 16.

II totale delle spese (tonn. media 600) per an viaggio delle Indie an-

daU e rilomo ascende a L. ISO mila, al Pacifico 1u2 mils, Havre-Plata

SO mila. — Cita il caso di riparazioni falte a Valparaiso che costarono

S5 mila fr. — Una a Cochin ( India ) ed un’ altra a Maarizio, costarono

L. 100 mila ciascnna. Le riparazioni all' estero scompongono ogni calcolo.

Gli agenti commissionarii all'estero avendo an tanto salla speaa, non woo
interessaii a diminnirla.
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chi H, 53 per il Pacifico. Da cid questo scrittore ne deduce

che i prezzi dei Irasporli sono approssimativamente uguali

qualmque sia la navigazione cui essi vengono destimti.

Siccome la spesa delle careuature e elevalissima, come dai

quadri da esso riferiti agevolmente si rileva , egli stabilisce

quest’allra massima; che nulla vi ha tanto rovinoso per gli

armatori quanto il far viaggiare bastimenti vecchi od in cat-

tivo stato. InGuc risulta dai medesimi quadri, un fatto che nes-

suno potrebbe contrastare, che quanlo piu grandi sono le di-

mensioni del baslimento, minori sono le spese dell’equipaggio,

proporzionale alia tonnellata portata, mensile.

Quanlo al confronto fra bastimenti diversi sii d’una stessa

lines, esso darebbe per una tonnellata da S. Nazairc all’Avana

i seguenti risullali: L. 26, 33 per il legno in vela, L. 30, 60

per il Clipper in legno, L.-20, 70 per il veliere in ferro,

L. 59, 47 per il bastimento inisto. Quindi per aver vantaggio

ad impiegare un Clipper, bastera che la sua maggiore rapiditi

sia pagata tre o qualtro franchi piii cara per tonnellata o abbia

carico complete, rimpetto al veliere ordinario che non avesse

ottenuto questo vantaggio. L’uso del bastimento in ferro su

quello in legno, presenta una diilerenza da sei a sette franchi

per tonnellata portata. Quando la carena di questi bastimenti ^

nitida, il loro corso e eguale a quelli fasciati in rame, tenuto

anche calcolo della loro possibile maggiore lunghezza.

11 prezzo 0 costo di produzione della tonnellata portata del

bastimento misto, e doppia delle altre, ma basteranno i noli di

sessanta o setlanta passeggieri, i quali come e naturale prefe-

riscono sempre le navi a vapore, per ridurre della meta il costo

apparente. Trasportandosi col vapore merci piu ricche e pre-

murose e naturale che esse paghino maggior nolo.
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K quindi evidente che alia determinazione importantissima

della scelta del lipo , dcvono influirc il prezzo del nolo, la sua

abbondanza, la regolarita della sua produzione.

Per cio che riguarda la rapidita, la scienza ha constatato

che essa cresce in proporzione del cubo delle forze propulsive

ed in ragione inversa del quadrato delle dimensioni assolute.

Di qui la nccessita delle sovvenzioni alle Compagnie che fanno

nn servizio postale, le quali debbono, accrescendo la rapidita dei

loro bastimenti, aumentare straordinariamente il consumo dei

carboni e diminuir la stiva delle raerci. Una Corapagnia larga-

mente dotata, obbligata a grandi velocita potra fare pessinii

affari
;
potra farli ottimi sulla medesima linea un’altra senza

sovvenzioni , che abbia piroscafi di vero tipo commerciale e

non abbia obblighi assoluti di velocita e di partenza a giorno

ed ora fissala in modo impreleribile.

Dal confronlo che Sageret fa tra il Tampico (otto nodi ) e

il Pereire (tredici nodi) si rileva quanto la velocita sia co-

slosa e come in definitiva riesca vantaggioso Pimpiego delle

piccole ed econcmiche macchine (!)•

Il vapore e un prezioso ausiliario per pompar acqua nella

stiva, per effettuare imbarco e sbarco delle merci, per em-

piere o vuotar le casse di ferro ripiene d’acqua per zavorra;

le quali operazioni contribuiscono colla maggiore rapidita ad

aumentare il numero delle traversate; risultalo cui si deve

sempre intendere con tutte le forze , facendo il massimo ri-

sparmio del tempo che porta con se il decorso degli interessi

ed il deperimento del capitale nave.

Se quindi si vuole sostenere vigorosamente la concorrenza

(4) Op. cit. pag. 44.

"V
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con gli esteri, e mestieri inipiegare su certe linee bastimenti

speciali, costrutti in ferro o compositi, ed impiegare in una pin

vasta proporzione il vapore.

Da qualche anno gli Inglesi e gli Olandesi adoperano pin

freqiienleinente per i viaggi dell’ India , Sonda ed Australia

,

bastimenti a sistema misto> i quali non debbono utilizzare la

loro macchina die in via eccezionale. Queste idee dopo un

lungo periodo di dubbii ed incertezze cominciano a prevalere

eziandio presso di noi. 11 signor Lavarello da prima, ed in se-

giiito in niodo piu complete la casa Alessandro Cerruti e C.

adottarono il tipo misto per i viaggi fra Genova e la Plata,

quest’ ultima con i suoi bellissimi piroscafi VAgnese e la Clemen-

tina (1), e con altro die va quanto prima a costrurre. Il si-

gnor Lavarello ha due logni dello stesso genere, sulla carriera

niedesima, e 1’ esempio date da quest! intraprendenli Armatori

va, per quanto ci si afferraa, ad essere imitate da parecchi altri

che hanno deciso di munire i loro bastimenti di macdiine a

vapore. Desideriamo che le coraggiose intraprese degli Armatori

Genovesi, che per ci6 che riflette i piroscafi, erano sino ad ora

limitatc a scarsi esempi
,

prendano nell’ avvenire maggiore

estensione , iniziative dappoiche queste riusciranno tanto piii

vantaggiose, quanto piu si compiranno su di un’ampia scala,

con potent! interessi collegati dall’associazione.

Infatti appare evidente, che se a vece di crearsi un’ inutile

(4) Questo piroscafo in ferro compi, nel gennaio 4869, il suo viaggio

da Genova a Montevideo in soli giorni 35; il che dimosira la rapidity dei.

basllroenli in ferro allorch^ la loro carena si trova in uno slato perfetto.

La Clementina ricevette prima della sua partenza uoa generale ripulitura

ocl nuovo grandiose Stabilimenlo nautico-metallurgico dei signori Fralelli

Orlando in Livorno.
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ed aDzi dannosa concorreaza facendo coincidere le epoche degli

imbarchi e delle partenze , coloro che deslinano i loro piro-

scafi ad idenliche carriere, potessero accordarsi su di alcune

particolarita, ed agire con azione Concorde, questa nel mentre

antaggerebbe il pnbblico , non nuocerebbe ai loro inleressi , e

renderebbe piii solid! quell! general! della marina. Anche man-

tenendo a determlnat! grupp! d! bastiment! m!sU, distmle d!-

rezlon! , coloro che sono a capo d! queste Intraprese dovrebbero

addlvenlre a convenzlon! che le vanlaggierebbero tulte. Non

s! tratta, secondo !1 nostro concetto, d! organlzzare monopol!!

,

a cadco del pubbllco od Inutll! ; slbbene d! tracclare cert! li-

mit! ad una concorrenza, la quale ove dlvent! sregolata non

puo che tornare a danno d! tuttl, rendendoc! impotent! a soste-

nere quella che concord! ed unit! c! faranno ancbe ne! nostri

port! gl! stranlerl.

In ultimo le Compagnle d! asslcurazlone mutua che banno

cos! grand! vantagg! arrecato alia nostra marina , dovrebbero

adottare 11 prlncipio di assicurare anche ! piroscafl. Pratic! stud!!

statistic! persuaderanno gli Armatori che le dirigono, che ! plro-

scaS presentano pericol! minor! del legn! a vela.

Altronde, la tendenza odierna della marina e quella d! dar

larga estensione al vapore, quind! 11 proseguire nella esclusione

del piroscafl, sarebbe un contrastare quello che il progresso nel-

1' interesse generale richiede; potrebbe interpretars! come una

gelosa dilDdenza del proprietar! d! bastiment! a vela contro

quell! d! piroscafl , e ad ogn! modo non potrebbe dirs! una

misura degna del sapere e della esperienza delle persone cbe

dirigono queste bellissime istituzioni.

Digitized by Google



— 15 ( —

§ 2 .

I

SOMMARIO. — Metodi di coslruzioni in ferro — Prezzi degli scafi —
Pu6 V Italia aver convenienza a costrurre bastimenti con questo ma-
terials ?

Abbiamo dimostrato la convenienza che vi ha a giovarsi

nella navigazione, degli scafi in ferro ed abbiamo insislito sulla

necessita di doverci noi Italiani valere maggiormenle in un’e-

poca pin o meno prossima, nelle coslruzioni navali di questo

metallo.

Nemici delle idee esclusive, non afiermeremo si debba senza

altro lasciar da parte il legno, del quale 1* Italia possiede buon

dato e di qualita ottima, ma crediamo sia giunto il momento

di dare una maggiore estensione a questo genere di co-

slruzioni.

Si possono costrurre in ferro scafi leggieri o pesanti; nel primo

caso le lamine saranno piu sottili, maggiormenle lavorate e

quindi gli scafi riusciranno piii costosi , ma per un peso di

600 tonnellate si potra averc una capacita utile di 800 tonn.,

quando invece se le lamine sieno piu spesse , si otterra un ri-

sparmio nel lavoro, ma la staza utile sari appena di 600 ton-

nellate con un peso morlo di 700 , il che per i piroscafi e

dannoso (1). Ad ogni modo un bastimento di campione pin

leggiero , richiede maggiore vigilanza di quello che e costrultp

con materiale piu pesaute.

A Nantes e Bordeaux, Guibert da bastimenti di 1000 tonn.

(1) Enqnitf de la Socidt6 Forges et Chantiers de la Mediterraiae.
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a L. 480 la loan, di misura. All’csposizione del 1867 cravi in

Parigi il modello d’ un bastimeato costrutto daGouin a Nantes

della portata di tonn. 1230 che costava L. 430 mila e cioe

350 fr. la tonn. di porto (scafo solamenle). la Inghilterra si

costruiscono bastimeati in ferro, assai grossolani, pel cabotaggio

che si vendono a 50 o 60 fr. i cento chilogrammi , cotnpresa

la maccbina. Vi son bastimenti in ferro deslinati al cabotaggio,

di 800 tonn., di 80 cavalli, che costano lire 260 m., e cioe

300 fr. la tonn., prezzo che non si puo avere nei canlieri

francesi ed italiani. Lo scafo in ferro d’ una buona nave a

vela completamente armata ed arredata, costera in media

500 fr. la tonn.; quello d’un piroscafo arredato con tutte le

esigenze del lusso moderno, costera da 600 a 700 franchi per

tonnellata di misura.

Pub 1’ Italia costrurre utilmente bastimenti in ferro? N'oi

crediamo che si ; e sebbene questa nostra affermazione
,
per es-

sere presa in seria considerazione richieda di essere corrcdata

di una quantita di fatti e calcoli positivi
,
pure speriamo che

alcune nostre osservazioni gioveranno a dimoslrare che tale

opinione non e da noi emessa con leggerezza e per solo spirito

di appassionato patriottismo.

In Inghilterra, il costrultore che nei cantieri della Clyde e

della Mersey fabbrica bastimenti in ferro, compra le lamine

dal fabbricatore. Dicasi lo stesso per la Francia. Ora noi po-

tremmo comperare queste lamine e farle trasportare in quello

dei cantieri nazionali, ove avesse preso maggiore estensione la

fabbricazione in ferro e dove si avessero le macchine appropriate

per eseguirla in modo pronto , solido ed economico. Quando

per questo materiale venisse conceduta esenzione da ogni dazio,

come si fa per il rame ed altri material! navali, si avrebbe
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il ferro al costo dell’ Inghilterra

,
piii il prezzo del nolo, che

come ognun sa, k limitatissimo dai porli inglesi e francesi,

stante la grande quantita del ritorni.

Ma siccome presso di noi la mano d’ opera e inferiore

quasi della meta di quella che si ha in Inghilterra e minore

di un quarto di quella dei cantieri francesi, e siccome il

prezzo della mano d’ opera nel costo delle costruzioni in ferro

ascende ad un terzo del totale ralore, noi crediamo che dopo

qualche anno di tirocinio, potremmo con facilita sostenere la

concorrenza estera.

Ad ogni modo dichiariamo francamente, che in questo mo-

mento ci mancano le cifre precise per dimostrare questo nostro

assunto, ed altro non possiam fare per ora, se non che invo-

care dai Direttori dello Stabilimento Ansaldo di Sampierdarena,

dello Stabilimento Orlando di Livorno e di quello di Pietrarsa,

una conferma ad una confutazione tecnica di cotesta nostra

affermazione , il che gioverA ad apportar luce su di un cosi-

fatto importantissimo problema.

Poiche bisogna convincersi che questa delle costruzioni

navali in ferro, k una delle quistioni piu gravi per la nostra

marina mercantile , essendo strettamente collegata all’ altra

dell’ estensione della navigazione mista.

Noi invochiamo dal Governo e dalle persone tecniche in

nome dell’ interesse della marina mercantile , che e uno dei

piu importanti della patria, e non pu6 esscre riguardato come

quello di qualsiasi altra privata industria, uno studio completo

e diligente su questo rilevantissimo argomento.
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SoiKiRlo. — Delle macchine marine piu addatte alia navigazione com-

merciale — Dell’ ammortizzo annuale — Norme di ana baona eserci-

,tazione naatica a vapore.

Non e nostro compito scendere a particolari tecnici relativi

alle macchine marine pin addatte a sopperire ai bisogni del

servizio misto die, come abbiamo veduto, costituisce vera-

mente il lipo commerciale, dacche lascia un largo campo al

motore gratuilo
,
procurando forli economie di carbone.

Naturalmente le macchine del bastimento misto devono es-

sere ad elice cd il propulsore facile ad essere rimosso e ricol-

locato ; ora le macchine ad elice generalmente adoperate, sono:

quelle dette dai francesi a fourreau

,

quelle a connessione di-

retta, a biella rovesciata ed a pilone.

Gli scrittori sono concord! nel riconoscere la macchina a

fourreau come la piu perfelta , ma eziandio la piii costosa

0 delicata; non vi e che Penn di Greenwich e gli opifici des

forges et chantiers de la MMitdrrande

,

che sappiano costrurne

con somma precisione. Questo sistema sembra piu proprio per

1 bastimenti da guerra e per i postal!, che non per i misti com-

mercial!.

Le macchine a connessione diretta sono d’ una installazione

difficile, se si vuol dare alia biella ed alle manivelle dimensioni

sufficient! ; nondimeno esse sono di buona applicazione per i

piccoli battelli
,
perche vi si stabiliscono i cilindri obliquamente

verso la poppa del bastimento; in tal caso quesle macchine

si rassomigliano a quelle dette a pilone.
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La macchiaa a biella rovesciata 6 robusla e funziona assai

bene, ma quando preslasse lungo e continuato servizio, i ci-

lindri orizzontali tendono a prendere una forma elittica , con-

sumandosi inegualmenle. Diipiiy de L6me aggiunse a quesle

macchine un terzo cilindro
,
ma esso riduce la forza espansiva

del vapore e porta consurao maggiore di carbone.

Le macchine a pilone sono quelle che ci sembrano, secondo

Popinionc dei tecnici, maggiormente Satiate per i misti del

commercio; e se esse hanno il difetto di esscre mal equilN

brate, crede taluno che tale difetto potrebbe togliersi adot-

tando tre cilindri.

I costruttori inglesi hanno dato una marcata preferenza al

sistema delle macchine a pilone ^ perche esse si possono col-

locare longitiidinalmentc ; sono robuste senza esserc molto

pesanti; sono accessibili in ogni loro parte, si prestano alPin-

stallazione degli ingranaggi e del condensatore a contatto

;

alimentano le caldaie con acqua distillata, il che rende meno

costosa la loro manntenzione. Con tale meccanismo si con-

segue una economia del 7 0[q utilizzando porzioni di calore che

andrebbero allrimenti perdiite ove si evacuasse nel mare Tac-

qua del condensatore, ottenendo cosi un’azione piu efficace

dalla fiamma sulle caldaie liberc d’ incrostazioni. Inoltre Ta-

zione combinala del vaiwre ad alta pressione con V espan-

sione, presenta economia, e presta risultati assai utili.

In Inghilterra le macchine a pilone si poSsSono dare a prezzi

assai moderati , dappoiche si ha grande special izzazione negli

opifici che le fabbricano e commission! numerose, che alimen-

tano una produzione grandissima. I signori Randolf , Elder e C.

sono riusciti per T impiego combinato delC espansione, del

doppio involto ai cilindri dei condensatori a contatto e delle
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pressioni assai alte , a fare macchine die non consumano cLe

2 chilogramini e tutto al pin 3 per cavallo di 200 chilogranimi

per ora, il che rappresenla un bello risnltato.

Dal sistema delle inacdiine a pilone, dall'impiego del con-

densatore a superficie, nonche dei sistemi ad alta pressione ed

espansione e dall’ attenta sorveglianza sui fuochisti, esercitata

da un abile ed oneslo macchinista , dipende principalmente

reconomia dell’ esercizio di qucsti meccanismi , di che conviene

maggiorniente mimire i bastiinenti misli (I).

Per cio die riguarda 1’ ammortizzo annuale, lo scafo se-

condo Sageret , dovrebbe calcolarsi se e in ferro 5 0[o , le

caldaie 15 Oio, la niacchina 10 0
(0 , mantenendo per queste

diverse parti un fondo speciale di ammortizzo.

Se si vuole, sc rive lo stesso autore, conoscere come si

fondano e si esercitino le grand! intraprese roarittime, bisogna

studiare la storia della Compagnia N. German Lloyd, che fa

il servizio fra Brema, Amburgo e I’America senza sovvenzione

alcuna. Questa Compagnia stabili un servizio che funziona con

una regolarita, un’ esattezza ed una velocita, che non lascia

nulla a desiderare. 11 suo materiale triplico in pochi anni e

da qualche tempo distribuisce un dividendo del 14 Oiq. 1 mezzi

cui ricorse per conseguire un tale risultato furono una somma

economia ,
un ammortizzo ben inteso ed una grande modera-

zione nel dare dividend! al principio dell’ intrapresa , veri e

solid! element! quest!, della esercitazione marittima
,
poiche il

(1) Per quanto riguarda T utile impiego dei meccanismi a vapore ab-

biamo Memorie dottissime del milanese Professore Codazza.— Politecnko

N. M, vol. XI, ed il vol. del 1868 Suite macchine a vapore esposte a Pa-

rigi nel 1867. Su quesle macchine si ha un rapporto diligentissimo del

signor Luuyl, vol. IX dei Rapports du Jury international, i868, Parigi;

Dupont,
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valore d’ un ramo di affari e degli uomini che lo dirigono, si

inisura cosi colla previdenza nella prosperita, come colla persi-

stenza ed il coraggio nelle epoche di crisi ( 1 ).

Qaeste idee dello Sageret soQO giustissime ; esse possono

offerire occasione ad utili riflessioni agli Armatori che intra-

prenderanno I’esercitazione di linee di piroscafi.

%

§ i-

SoHHiRiO. — Convenienza per le linee non sovveiizionate di rinnovare

il loro materiale navale — Necessity dell’ economia di esercizio , per

offerire tariffe ridoUe — La rapidita e I’ economia — Quest’ ultima

ci assecnra forti guadagni nel porto di Marsiglia.

Queste nostre brevi considerazioni inlorno al materiale

nautico e meccaoico
,
quale e richiesto dalle moderne esigenze

dell’ esercitazione dell’ industria marittima, persuadono abba-

stanza la necessita che vi ha per molte Compagnie di rinno-

vare una parte di quello che esse attualmcnte posseggono.

Se il Governo non e disposto a dare una sovvenzione

,

come fa la Francia e 1’ Inghilterra , a piroscafi di tipo po-

stale, che cseguiscano viaggi dall’ltalia all’Egitto, 6 di estrema

urgenza , che quelle Compagnie le quad intendono a questa

navigazione con piroscaQ, veggano di provvedersi di scafi e

macchine addatte, le quail presentino il massimo risultato utile,

col dispendio minimo.

Sta bene; oggidi la Adriatico-Orientale e la Societa Ru-

battino possono trasportare i colon! a Venezia e Genova da

(1) Sageret, Progrh maritime, peg. 76.
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Bombay in 32 giorni, compresivi quelli del transito per fer-

rovia in Egilto. Forse con gli scafi e macchine del tipo cora-

raercialmente pin addalto, non riuscirebbero a far tali consegne

che in 34 giorni, ma i guadagni, sia per la maggior portata,

come per 1’ economia
,
potrebbero quasi raddoppiare.

Ricordiamoci che due o Ire giorni di piu in una distanza

qual’e quella fra Bombay e Genova hanno per la consegna

della merce un interesse affatlo sccondario. Cio che importa

anzitutto, si e di assicurare relazioni abbastanza regolari, ed

una esercitazione economica, la quale riesca vantaggiosa alia

Corapagnia che intraprende il servizio
,

di guisa che permetta

alia stessa di potcr prescnlare al pubblico lariffe moderate, le

quali cosi per le ferrovie come per le linee dei piroscafi, de-

vono sempre basarsi sul costo di esercizio.

Questa adozione d’ un materiale appropriate al tralTico di

Alessandria, del Mar Rosso e dell’ India, il quale come abbiamo

vedulo, per i piroscafi non sovvenzionali , atteso la speciale na-

tura delle merci che di cola si esportano, richiede grandi ca-

pacitd, e misura di tutta urgenza ed importanza, e di un tale

fatto ci sembra si dovrebbe il Governo vivamente preoccupare,

a preferenza della gcnerica raccomandazione fatta agli Arma-

tori di costrnrre piroscafi (1).

(
I )

Avevamo appena finilo di scriverg quest! period! quando ci giunse la

nolizia, aver il Mini-ilro dei Lavori Pubbliri presentalo un progotto di legge,

per accordaro la sovvenzione poslale alia Adriatico-Orientale, pel tratto

sino ad ora sostenulo dalla Provincia di Venezia. Tolga il cieio che noi

possiamo do!ercene. Tulio quello che si fa per Venezia, si per il com-

mercio italiano, ed e quindi di interesse generale. Ma ci si vorri forse

sostenere che commercialmenle parlando, la costa Medilerranea ha an in-

leresse minore della Adriaiica? Che Genova, Livorno, Napoli, Messina,

Catania abbiano un’ entity mercantile minore di Brindisi ( !1 )i Ancona e
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Lc merci di grande valore e poco ingombro, verranno con

i postal!, perche esse possono pagare un nolo elevato ed i loro

proprietarl hanno premura di averle a loro disposizione. Ma un-

acconcio tipo nautico-meccanlco puo togliere irremissibilmente

ai postal! tutti i noli di cotone. Egli e per questo motive che

nei primi capitoli di questo nostro scritto abbiamo insistito

sulla produzione ed esjiortazione del cotone, cos! dall' India

come dall’ Egitto
,

persuasi che esso costituira per i ritorni

la piu grande risorsa cosi per la linea Adriatica come per la

Mediterranea. Lo costituira in ispecie per quest’ultima, la quale

al 12 giugno prossimo venture, prolungando di pocbe leghe la

linea, e cioe sino a Marsiglia
,
potra vanlaggiosamente sfrut-

tare quel grande e ben organizzato mercato.

Infatti la ragguardevole quanlita di cotone importatovi sin

d'ora dalla Compagnia Rubattino, sebbene questa abbia at-

tualmente un materiale di tipo postale anziche commerciale

,

e quantunque pesi sulle merci trasportate nei porti francesi

da porto estero con bandiera Italiana un dazio differenziale

,

prova che pareggiato il dazio, se verranno adottate lutte le

Venezia? Noinon domandiamo lineeposlali sovvenzionate, macrediamo cbe

il progelto presentato dal Minisiro dei Lavori Pubblici per t«ovvenzionare

con denari dello Stato ad un tanto la lega una linea di piroscaG da Venezia

ad Alessandria d' richieda che qualchecosa di serio si faccia eziandio

dal Governo per le coste Mediterranee. Si abbia pure Venezia i postali
, se

si crede che una sola linea di questi basti fra I* Italia e V Egillo , ma si

pensi quanto meno a dare un efiicace aiuto, un ardito impulse a quelle

Compagnie che si proponesscro di dotare la costiera del Tirreno d’una

linea di piroscafi d’ un tipo veramente commerciale fra Genova, Livorno,

Napoli, Messina, Catania e TEgilto, il Mar Rosso e le Ind.e. Quesle deter>

minazioni non dovrebbero oramai soffiire ulteriori dilazioni, e lo adoltarle

^ non solo conforme alia piu chiara utilila, ma eziandio alia piti imparziale

norma di giustizia distribuliva.
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opiKtrtune uisure, gran parte di questo commercio Terra

Sulla piazza di Marsiglia compiuto dalle nostre Compagnie di

navigazione a vapore , con immenso vantaggio della marina

nazionale.

Ma e di suprema urgenza provredere a queste misure, le

quali assecurino 1’ importantissimo risultato
,
poiche ogni dila-

zione nel preparare I’ addatto materiale potrebbe oramai riu-

scirci fatale.
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CAPITOLO VI.

I.A VKI.A 01) II. VAl'nitK’

SomARiO. — Trionferi iieH’avvenire il piroscafo o la nave a vela? —
Mario Fontane ed Ernesto Sageret

;
la marina francese e la marina

italiana — 11 Semaphore e la navigazione di concorrenza — Calcoli

sulle spese del bastimento a vela ed a vapore — Perfezionaroenti ed

economie — Leltera del sig. Tompson e il bilancio della Compagnia

Peninsulare e Orieidale — Idee del Senalore Luigi Torelli — Osser-

vazioni d’un Ligure — Nostra opinione e conclusione.

Una delle conlroversie die si agilano piii ardenlemente nella

marina, si e quella die riguarda la futura prevalenza del piroscafo

0 del bastimento a vda. Vi lianno a questo riguardo i decisi

fautori della vela, i qiiali asscriscono die questo motore gra-

tuito avra sempre, per numero di tonndlate, prevalenza ; men-

tre altri contestano tale pronunciato ed afferraano die la vela

in un tempo piu o meno lontano e destinata a cedere il pri-

mato al vapore, e rimproverano quelle nazioni marittime die

proseguono a costrurre attivamente bastimenti a vela.

La quistione 6 grave assai, ne crediamo potercene far giii-

dici in un modo assoluto ; riferirbmo pero alcuni falti , espor-

remo osservazioni die ci vennero comunicate, e diremo schiet-

J. Vi&GiLio, La Marina McrcantiU Italiana, ecc. ii

Digitized by GoogI



— 16? —

lamcnle qu.il sia a riguardo di quesla conlroversia la opinione

nostra.

La qui.slione risguardanle la vela ed il vapore venne resa

in quesli ultimi mesi piii ardcnle dalla pubblicazione di un

libro del signor Mario Fontane
, il quale credendo di fare la

requisiloria della marina a vela di lultc le nazioni , non ha

fallo che ineltere a undo le ragioni per le quali la marina a

vela francese 6 in aperla decadenza. — I niotivi che secondo

quello scriltore, delerminarono 1’ avvilimento della marina a

vela, non sono che le cagioni che strcmano qnella di Francia

e I’inesistenza di esse e cib che la fa prosperare presso

allre nazioni. Il Fontane si consola come la Camera di Com-

mercio di Maraglia, dicendo die se al postutto la Francia non

sa dare svihqipo alia marina mercantile a vela, do poco ri-

leva, dacchi) la marina che e destinata a trionfare nell’avve-

nire e qnella a vapore. — Ma fo. tunatamente la marina ita-

liana a vela non ha le pecche di qnella francese, ed essendo

in pieno progresso, viene semprc piii largamente utilizzata dalle

estere nazioni, che trovano convcnienza a valcrscne nei viaggi

di economia.

Dai cantieri liguri si sono lanciale uel 1867 navi 136 di

53,230 tonn.
;
quasi 1’ ottava parte di quelle costrulte dalla

potentissima Inghilterra; la maggior parte a vela. Coloro che

seguitarono i fallaci calcoli del Fontane, gridarono agli Arma-

tori Liguri cib che diceva Dedalo ad Icaro:

raala via tieiii.

Ma un tale giudicio b erroneo, perche troppo assoluto ed .esa-

gerato. Costoro non si sono avveduti ,
che gli italiani ed in

ispecial modo i Genovesi , hanno sapiito sotlrarsi a molte di
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quelle, spese ed onori die sono la principale causa della de-

cadenza della marina francese, e qiiesla essere la ragione della

prosperita della marina nazionale.

Le cifre ed i calcoli del signor Foiilane sotloposle all’csame

dei nostri uomini di mare, dcstarono un intimo scnso di coni-

piacenza dacche mentre possono essere giustissimi per la ma-

rina fraucese, dimostrano svelaiulo piaglie dellc qiiali la nostra

e immune , die appena verranno tolti i dazi diderenziali nei

porli francesi, noi riiisciremo asostituirci in gran parte ai loro

bastimenti. Ed e questa convinzione die ha dalo im cosi forte

impulse alia nostra coslruzione navale nd 1867. Se poi il Fi-

guerola vorra aprire, come accenna, i porti della Spagna

,

entreremo vittoriosamenle in lizza andie in quelli e bisogneri

pure molliplicare le noslrc costnizioni navali per poter soddi-

sfare alle grandi csigenze del comniercio marittimo.

11 Fontane non vide dove stava il nodo della quistione

;

r inchiesla rivelava die la marina a vela era in Francia in

pieiia decadenza , ed egli senza pure avvedersi die negli slessi

porti francesi, sebbene sotto il regime dei dazi di bandiera,

i legni estcri a vela facevano discreti affari , ed ottenevano be-

neficii
,
per noli die ai francesi sombravano rovinosi , sentenzid

essere la vela irrimediabiluicnte condannata a perire.

Ma r Ingegnere Sagerct, uomo piii avveduto, meno bur-

banzoso e punto segiiace di coloro die per puntiglioso amor

proprio tacciono il vero spiacevole, nella sua magistrale opera

Progres Marilime

,

pubblicata nel 1869, cliiari le ragioni per

cui la marina a vela decade. E decade non perclie a vela

,

ma perche affetta da vizi intrinseci die il vezzo adulatorio

degli scrittori di quel paese lia sempre dissimulato alia grande

nation. La quale non voile sino ad ora persiiadersi, che in molte
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cose non avendo sapulo e voluto imilare chi raeglio faceva

sotto il regime della liberla, ha disimparato il far bene.

Nota lo Sageret, come il malinteso spirilo naziouale spin-

gesse persino nelle risposle fatle neir inchiesta ,
molti savii

uomini a tacer fatti gravi, i quali sebbene suscetlivi di riparo,

erano un po’ umilianti per la Francia ; ma si richiede anzitutto

animo imparziale e sercno iiello svelare il vero , se si vuole

apprestare congrui rimedii. Invece cola nelle cose maritlime

come in molte altre si corre al falso, si slabiliscono fatti er-

ronei come verila incontrastabili e le conseguenze che ne ri-

sultano finiscono poi sempre con essere pessime.

Nessuna delle cifrc riferitc dal Fontane in ordlne alle spese

di costruzione di armamento e corrcdo di una nave, nonche

a quelle di esercitazione mariltima
, si altaglia alia nostra

marina. E ben naturale quindi, che avendo noi saputo in

questo iinportantissinio ramo d’ indiistria ridurre le spese di

produzione , troviamo un largo profitto in quel nolo, che forma

la rovina dell’ armatore francesc.

11 Semaphore del 24 giugno 1868 scriveva a questo riguardo:

« Due nazioni marittime ci devono specialmente interessare

,

I’ Italia e la Spagna, che hanno marine commerciali potenti

con le quali bisogna calcolare. La Spagna mantiene alia sua

marina una posizione privilegiata, la quale volgc a danno di

tutte le nazioni ; ma 1’ Italia non accorda ai suoi nnzionali tali

,
privilegi. Senza colonic lontane o possess! oltre marini , la sua

marina mercantile si da alia navigazione di concorrenza con

un ardore e con un successo incontrastabile » (I).

(1) A meglio chiarire come nella navigazione di concorrenza vinciamo

i francesi
,
prendiamo ad esempio uno dei principali porli del mondo

,
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« Se vi ha paese lurbalo all’ interuo, prosegue sempre lo

Semaphore, che solTra per cause numerose, sopporti imposte

gravid sia tribolalo dallacrisi finanziaria, quest’ e scnza dubbio

r Italia. Nondimeno non vi ha punto in esso quello scorag-

giamento che abbiamo dovuto scorgerc in ordinc alia marina

presso di noi ; anzi i’ Italia lotta coo energia o si sforza di

moltiplicare e migliorare i suoi niezzi di azione nautica. Abi-

tuati alia navigazionc di concorrenza (navigazione indiretta)

quella che assuefa 1’ iiomo a contare sulle proprie risorse e

non sui privilegi c protezioni, gli armatori italiani sperano

prender parte alia lotta che cominciera sul mercato francese

il 12 giugno 1869 e vi si preparano. Gia essi hanno raggiunto

in parte il loro scopo, aunientando e migliorando da parecchi

anni il loro materiale navale. Per dare una cifra che accenni

r importanza di questo materiale, riferiremo I’ammontare del

capitale nautico assicurato dalla Compagnia Mutua di Assicu-

razione Marittima di Genova il quale ascende a 65 milioni di

valore estimate ed assicurato, inferiore quindi al valor reale.

Questo materiale aumenta continuamente e 1’ Italia dopol’In-

New-York, col quale pure la Francia ha una linea sovvenxionata di

piroscaG.

Movimenlo delta navigazione del porlo di Netv-York nell’anno 1866.

Efitrati Battimcnti

Ittgliillerra 2120

Stall Unili 1688

Brema . 172

Norvegia 110

Amburgo 82

Prussia . 69

Italia . . 65

Francia . . 82

l.a Francia ha dunque in quel porto 1' oUavo range.

(Ann'iks du commerce exieriew — 186S ).
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ghillerra e la nazione che fabbrica uii maggior numero di ba-

stimenti. In queslo momento non vi c mono di 140 basti-

menti su canliere con 70 circa niila tonnellate di misura e

cioe oltre a 120 mila di portata. Quesli bastiinenli sono ge-

neralmente ben costrutti, con materiali eccellenti che fornisce

il paese. Uno dei Direttori del Veritas , il signor Carlo Baal

,

uomo di una incontestabile autorita nelle cose marittime, vi-

sitando i canlieri ligiiri rimase meravigliato della bellezza

,

della forza delle costruzioni italiane. Le cifre dicono abba-

stanza qaal progresso si fa a queslo I’iguardo vicino a noi;

dimostrano del pari che non sono i bisogni interni che spin-

gono la marina italiana ad uno sviluppo cosi considerevole.

E evidente che i nostri vicini si dispongono in im avvenii’e

assai pi’ossinio, a disputare alia marina francese il mercalo

reso libero dalle sovratasse di bandiera. Bisogna dunque pren-

dere tulte le opportune misure, per non csserc sorpresi all’iil-

limo momento ».

In iin altro articolo il Semaphore riconosceva che al modo

istesso die il marinaio ligure ha qualita nautiche eccezionali,

il nostro materiale navale, grazie alia vigilanza degli agenli

del Veritas, e diveniito di una grande bonta (1). Dopo quc-

ste dichiaro dei nostri emuli, non avremmo mai credulo che

nel mese decorso una Commissione della Camera di C.om-

mercio di Marsiglia venisse ad alTermare che il inotivo per cui

la Francia non puo farci concori’enza nella marina a vela, si

k perche noi abbiamo un misero materiale navale, guidato da

uomini poverissimi, che si contentano dei noli i pin ridolti ; e

per poco non dipinse i nostri ricchi armalori quali pezzenti.

(1) Smaphore, l.o luglio 1868, N. 12,381.
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Tali asserzioni false ed irose fanno sorridere di compassione

;

ma in fine dei conti non ci fa punto rincrescimenlo che i

marsigliesi amino pascersi di favole ; scambiandole con la

realita, essi perderanno sempro piu terreno e lasceranno sempre

maggiormente campo ai nostri inarinari di riuscir vittoriosi

nella navigazione di concorrenza.

Ne si consolino dicendo die se sono inferiori aU’Italia per la

navigazione a vela, Ic sono superiori nello sviluppo della na-

vigazione a vapore. Nel inenlre amuiettiamo per ora come vero

tale fatto, crediamo poter affermare che la nazione la quale

possede iin’ estesa marina a vela
,
potra piu facilmente dare

tardi o tosto, uno svolgimento ragguardevole a quella a vapore,

mentre laddove non venisse curata che questa, la si vedrehhe

ben presto mancare della necessaria base e le linee di piro-

scafi dovrebbero tutte finire con vivere solamentc di siissidii

governativi.

Al modo istesso die non si pub dare una conveiiienle eslen-

sione alia marina militare, se non si possede una tlorida ma-

rina mercantile , cosi non e possibile organizzare una buona

marineria a vapore se non se ne ha una abbastanza estesa a

vela. Se non ci rnancasse il tempo e i’opporlunita, vorremmo

dimostrare tale verita con nn corredo di numerose ragioni. Per

ora ci limitiamo ad osservare che la navigazione a vela rappre-

senta la strada carrettabile, come quella a vapore la ferrovia;

le ferrovie banno tanto maggiori reddili quanto piu una na-

zione con uno sviluppo oconomico ragguardevole, possiede un

perfetto sislema stradale. — La grande produzione esige moU4

trasporti; la grande qnantita di carri die si impiegano, con-

siglia la costruzione delle ferrovie e queste vengono alia lor

volta ad animare maggiormente le vie rotabili.
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Non diversamenlc accade nella navigazione. Un florido e

ben avviato inateriale naiitico a vela, persuade I’eslensione del

va[X)re, e quanto piii si estende c si accresee la navigazione

a vapore, piii si auinenta quella a vela. Sono dementi che si

aiutano e si completano ; no sono csdusivi od hanno tendenza

a sostituirsi, ma producono I’un verso I’altro vantaggi reciproci.

Ecco una tabella indicantc 1’ aumcnto della marina mer-

cantile in Franda eJ Inghilterra, in uu periodo che in modo

eminente racchiudc lo svolgimeuto della supposta lolta fra la

vela ed il vapore.

Rwapellm rndicante lo aviluppu della marina a vela ed

a vapore in Franeia ed in Inghilterra, nel periodo

dal MSMO al Msei.

MSSO MH&O ISftO tstti
1

Navi toDnell. Navi tonnell. Navi toaneU. Navi too Dell.

FRANCIA

a vela 15,511 652.665 M.228 671,205 14,608 938,099 14,874 899,756

a vapord 89 9.535 126 13,935 314 68,035 385 108,328

INGHILTERRA

a vela 21.88:) 3.660,331 24,799 3.396,701 26,662 4,204,360 26,069 4,936,776

a vapora 7<l 8:.92«
* l,IB5 IOC,342 2,000 454,327 2,7 li

Come si rileva da questo progetto, la Franeia aumentd

in 25 anni le tonnellate dei suoi bastimenti a vela da 650 mila

a 900 mila, e dei piroscaA da 10 niila a 109 mila. L’ In-

ghilterra accrebbe le tonnellate a vela da 2 milioni e mezzo

a circa 5 milioni , ed il vapore da 88 mila a 824 mila. Quesla

Digitized by Google



— m —
tabella prova appunto che in proporzione dell* aiimenlo della

vela si accresce il vapore e che quanto piu si estende 1* un

mezzo di navigazione, sempre maggiormente si rafforza e si

moltiplica V altro. L’ idea della vela che si sosliluisce al va-

pore 0 di questo a quella , e parto di raenle esclusiva , e

conseguenza di poco esalta cognizione delle cose maril-

tinie. — Si dice: Dal 1840 al 1850 il navile a vapore in

Francia crebbe del 46 per 0[q ;
quello d* Inghilterra crebbe

in ragione del 91 per 0(o , ma dal 1850 al 1860, quello di

Inghilterra crebbe del .169 per Oio ,
quello di Francia invece

crebbe del 388 per 0[o. Dunque, si conchiude, Favvenire e

sicuramente per il vapore.

Ma di grazia, che espiimono questi dati? Significano che

le varie nazioni sentono il bisogno, non gia di sostituire la na-

vigazione a vela con quella a vapore
, ma di dare a questa

un’ estensione maggiore , onde proporzionarla alio sviluppo

della navigazione a vela. Come suole accadere in ordine alio

sviluppo fisico del corpo umano, il materiale della naviga-

zione a vapore mezzo assai giovane, ha ora un accresci-

mento rapido; ma raggiunta una proporzione determinata,

assumera un aumento regolare , che rimarra in giusto equi-

librio con quello della navigazione a vela. Quando si vede

una nazione qual’e 1’ Inglese, non avere malgrado i suoi ec-

cezionali vantaggi, neppure il quinto del suo materiale naiitico,

in piroscafi, costruendo ancora nel 1861 circa 600 bastimenti a

vela su 325 a vapore, si puo senza tema di errore asserire che

forse questa 6 la proporzione piu elevata che pu6 raggiungere

il vapore rirapetto alia vela. Il vapore era ed e nella* infanzia;

necessariamcnte doveva riempiere la lacuna che esisteva da

che venne applicato alia navigazione; i bastimenti a vela iqvec©
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adeguati ai bisogni del commercio , andarouo progredendo con

una minore celerita relaliva, ma ogni anno, malgrado I’eslen-

sione della navigazione a vapore , si accrescc sempt e piii quella

del naviglio a vela.

Nello intento di favorire la costruzione dei bastinienti a va-

pore, il Fonlane, un po’ troppo ciocamente seguitato dal Prefetto

Torelli, dissc in ordine alia dmala ed all’ammorlizzo dei ba-

stimenti a vela, le piii pazze ed esagerale cose del inondo.

I Frances! sono ghiotli di tal genere di letteratura, e molti

fra essi aniano di essere ingannali, piii che la positiva realta

e la schietta verita, preferendo le esagerazioni che valgano a

salvare I’amor proprio e la suscellivita nazionale, quasiche esse

potessero effellivamento valere ad estendere e ralTorzare la

navigazione a vapore!

II leltore conosce abbastanza se per noi si desideri che in

Italia la navigazione a vapore si eslenda; sa se attribuiamo

0 no ad essa grande importanza, e non ignora che noi ab-

hiamo in quasi ogni pagina di questo scritto affermalo, che la

nostra marina a vapore 6 troppo scarsa in proporzione di

quella a vela , il che appunto ci indusse a studiare ed espori e

1 mczzi che credevamo piii opixirtuni per accrescerla e raf-

forzarla. Ma screditare la vela, non e il mezzo piu sicuro per

far accrescere i piroscafl, come il dir male dei carri non au-

menta le vetture, e sparlando di queste, non si moltiplicano

punto le ferrovie.

Il commercio, come abbiamo gia detto, si vale di mezzi

molteplici e svariatissimi , e come la ferrovia ha fatto crescere

il numero dei carri e dei cavalli, noi pensiamo che il dcside-

ralo aumento dei piroscafl dara uno slancio novello alia co-

stiuzione e navigazione dei bastimenti a vela. E questo un
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falto del quale abbiamo la convinzione piu profonda

,
pcrclie

risulta manifesto dalle slalisliche
; del resto, cosi le vane spe-

ranze come le detrazioni, nelle cose economiche sono ad im

tempo ridicole ed assurde.

Persuaso che la navigazione a vela sia bella e spacciata,

dacche la Francia sembra aver smarrito 1’ indirizzo per util-

mente valersene, Mario Fontane comincia con calcolare cio che

costain Europa un bastimento a vela. E colpa dei Liguri sc le

loro navi costruttc d’nn maleriale ccccllenlc, fabbricate con

somma abilita pratica e leorica c secondo le migliori e piu

severe indicazioni del Ycritos, costano nn 10 0|o meno delle

navi di altre nazioni (1)? Se i Frances! calcolano che essi

avrebbono grande convcnienza a venirnc sui nostri cantieri ad

effettuarvi la costruzionc delle loro navi, dovremo per qiiesto

dolercene? Se la durata dei nostri bastirnenti ^ molto maggiore

di qaellacalcolata dal Fontane pei bastirnenti francesi, dovremo

per questo condannare la vela? E le ammortizzazioni del 10

per cento all’ anno e del 20 per i bastirnenti che passano il

Capo (! !); le si^ese di mantenimento della nave per cui si cal-

cola , secondo il precitato Fontane
, che dopo sette od otto

anni a forza di restauri possa dirsi rifatta , mentre i nostri

bastirnenti di prima classe, dopo sette od otto anni sono in per-

fettissimo stato e tranne la littura e la rinnovazione di vele

ed antenne , non hanno nello scafo mestieri che di leggerissime

riparazioni ; non sono elleno tutte circostanze che ci devono

altamente rallegrare?

(t) Le costruzioni nmli costano in media in Lingria per bastirnenti

da 600 (onn. da L. 290 a L. 310 per tonn. La darata 0 di 26 aniii , di

cni 46 in l.a classe. L’ammortizzo annno 6 dal 6 al 7 o/o del 9 o 10 »/u

al di Ui del Capo.
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II Fontane calcola che in Francia dopo quattro anni e

mestieri rifare la fittura di rame , la quale richiede per un

bastimento di tonn. 500 la spesa di L. 25 mila
;
questa in-

vece non e in Liguria superiore alle lire 8 mila. Dice quello

scrittore che TAssicurazione dei legni a vela e del 6 o del-

r 8 0|o in via normale; che dopo sei anni di navigazione sale

al 10 0[o, e se il bastimento passa il Capo al 12 e nel Mar

Nero in inverno al 16 o al 17 0|o!! Ebbene, un bastimento

sino air eta di 25 anni si assicura nelle Mutue Liguri per qual-

siasi stagione e mare , ad un tasso che in tredici anni non fu

mai maggiore del 2 0|o, come si puo rilevare dai varii reso-

conti delle Mutue (1). E si crede favorire V esteusione della

navigazione a vapore con afferrnare queste stoltezze?

Ne qui si arrestano le fiabe del Fontane, le quali come si

vede stanno fra il vero e 1’ errore, come il 2 Oio sta al 17 0[q,

ma preso V abbrivo, sempre piu si fa coraggio ed arditamente

prosegue a narrar favole piu degne di riso che di seria confuta-

zione. Calcola egli per esempio , che da 25 anni a questa parte

le spese delle panatiche dell’ equipaggio sono aumentate , ma

non riflette che i perfezionamenti apportati nell’ alberatura e

V introduzione di molti ordigni, consentono che oggidi un basti-

mento di 1000 tonn. possa ossere diretto con soli 16 marinai

genovesi , mentre 25 anni or sono no abbisognavano 25 o 30.

Poiche r ottimo Torelli tiro in campo Andrea Doria, e

bene a riguardo degli equipaggi ricordare , che ai suoi tempi

per far viaggiare un bastimento di 50 tonnellate, era necessario

•

(1) Qnanlo alle assicurazioni a premio fisso raramenle siiperano il 5 o/o

ma variano fra il 4 ed il 5, — La boria francese non lia mai permesgo

che i vicini d’oltr’Alpe sapessoro iraitare le nosire iMulue, die d^nno cosl

grandi risparmi nelle assicurazioni.
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nn cquipaggio inaggiore di qiiello clic altualmenle si richiede,

grazie ai perfezionamenti delle coslruzioni ed attrezzi, per un

baslimealo di 700 tonnellatc. II Cosmos di tro mila tonnellate

ha 26 persone di equipaggio; ai tempi di Doria ne avrebbe

ricbiesto 400 t

Ne qui si arresla il Fontane, ma procedendo oltre, cerca

dimostrare che i noli che si ottengono dai baslimenli a vela

sono miserabili e tali da non dare piii compenso di sorta.

Nel 1860 si trasportava , dice quello scrittore , il sale da

Marsiglia a Calcutta a meno della meta del nolo che si per-

cepiva nel 1840, e tocca 1’ incredibile, il buon mercato, del

prezzo di Irasporto dalle Indie all’ Inghilterra. Ebbene , che

signiflca questo ? Sc il costo della tonnellata trasporto, non pu5

essere inferiore alle spese di produzione, come osserverebbe

Riccardo , e cvidente, e tutto questo lo dimostra ad evidenza,

che 1’ arte della navigazione si e grandemeiUe perfezionata

diminuendo le spese. Se fosse altrimenti, come si potrebbe

spiegare il progressivo aumento della marina a vela?

Vi sono viaggi e trasporti che non si potranno mai effet-

tuare da piroscafi. Sarebbe ben semplice ed ignaro chi sup-

ponesse appunto che i piroscafi potessero portar sale a Cal-

cutta 0 andarne alle Chincas a caricar di guano! Gli ultimi

noli praticati dall’ India in Inghilterra per cariclii di riso sono

di 75 scellini la tonnellata, nolo che lascia un tal benelizio

al bastimento a vela, da consentire la parlenza in zavorra dai

porli Italian], per guadagnarlo. Ora le merci sui piroscafi della

Peninsulare Orientale e delle Messaggerie da Suez a Madras,

Sidney, Melbourne, Calcutta pagano died scellini (in media)

al piede cubo e quindi 440 scellini la tonnellata , ossia 22 lire

sterline pari a L. it. 550. Si aggiunga a tpiesto nolo quello
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(la Suez all’ Inghilterra, che e circa di L. st. 6 ossia fr. 150

e si vegga poi se o possibile sperare che le semcnze oleose,

il riso e molti altri consimili articoli possano sopportare iin

nolo cosi enorme.

I piroscafi hanno spese gravissime e sarebbe insipienza il

volerlo dissimulare. Leggasi nel Giornale deWIstmo di Suez

( 1 gennaio 1869
,
pag. 6) la lettera del sig. Edward Thompson

di Liverpool al Times in data del 2 dicembre , e si troveranno

a questo proposito delle utili nozioni, in ordine ad una materia

che sino ad ora venne troppo leggermente frattata.

« 11 grande ostacolo alia navigazione a vapore agli antipodi,

dice Thompson (che, capo da moltissimi anni di compagnie di

piroscafi, ha un’esperienza degna di considcrazione), sia per il

Canale come per il Capo, lascianJo anche a parte I’aggravio

del diritto per il passaggio nel primo, e 1’ interesse del capitale

impiegato, e Tammortizzo dei meccaiiismi, e la spesa del com-

bustibile. Le esportazioni di valore ingombrano poco ;
il Great

Britain con le sue 900 tonnellate diflicilmente trova un pieno

carico a 5 sterline e gli esportatori di prodotti grossolani non

pagheranno uno scellino di piu fra il piroscafo che effettua il

passaggio in sessanta giorni ed il clipper che lo fa in ottanta.

I progre.^i che Parte delP ingegnere fece nel risparmio dei

combustibili, furono sino ad ora troppo limitati. Tale e la causa

delPenorme spesa delle compagnie che navigano a tutto vapore

e mi fa meraviglia che nessuno dei nostri grandi economist!

inglesi si sia ancora preoccupato di questi fatti.

« Noi siamo condannati ad enormi spese in macchine, mac-

chinisti e fuochisti e cio spiega perche le nostre compagnie piu

riccamente sovvenzionate non riescono a dar lauti dividend! ».

Quasi a conferma della sconfortante lettera Thompson, la
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quale non riflelte gia i piroscaii commerciali, sibbene i postal!,

troviarao nel medesitno numero un riassunto molto interessante

del rapporto dei Direttori delle Compagole Peninsulare ed Orien-

tale ai loro azionisli, dal quale possiamo ricavare dati assal

concludenti.

« 1 redditi brulli dell’esercizio annuale che leimina al 30

settembre 1868, per quella compaguia, furono di L. 62,149,150.

Le spese total! avendo raggiunto le L. 57,825,225 si ebbe un

benefizio netto di L. 4,303,725. Non essendo quindi i proventi

stati sufficient! a distribuire il sei per cento sul capitale garaniilo

dal Governo, la Gompagnia ha domandato a questo L. 2,500,000

per distribiiirle agli azionisti » (1).

Queste non sono cifre abilmente architettate per puntellare

una dimostrazione, ma sono fatli che niuno potrebbe contestare

;

si vada dunque a rilento nel proclamare fm d’ora in modo as-

soluto, la prossima decadenza della vela.

Ma proseguendo in questa assurda crociata, il Fontane

grande demolitore dei velieri , dice che i piroscafl hanno

qualche uomo di piu d’equipaggio di quelli a vela nientce e noto
1

che ne hanno il doppio. Afferma che un vapore fa quattro

viaggi nel tempo che il legno a vela ne fa uno *, il che non

e se non nei viaggi di piccolo cabotaggio. Un piroscafo da

Genova a Montevideo impiega quaranta giorni in media , un

legno a vela sessanta ; totale, andata e rilorno , ottanta e

centovenli; differenza quaranta; e cioe trenta per cento. Dove

va il calcolo dei quattro viaggi immaginati dal signor Fon-

tane •?

Ma questo signore con la sicurezza di rpiei parigini che vi

({) Journal de I'Istme, {.cr Janvior, pag. 7.
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parlano di mare, senza aver mai veduto altr’acque cho quelle

della Senna, fa una commovente pittura della condizione degli
•

' armatori a vela e delle piazze che si sono date a questa infelice

navigazione (i). Se quello scriltore si fosse degnalo di studiare

imitando il siio illustre concittadino Carlo Baal, quello die

invece ha saputo fare e fa Genova con la vela, forse avrebbe

scritto meno oastronerie. Genova ha talmente perfezionati i

bastimenti a vela , da polerli utilmente soslituire nelle naviga-

zioni indirelte a quelli di raolte allre nazioni, dacche la scarsa

industria del paese non consentendogU nolo di uscdta , non

gli permetteva di stabilire maggiori linee di navigazione di-

retta (2). In meno di vent’anni puo affermarsi che gli Arraa-

tori liguri hanno guadagnato piii di 60 a 70 milioni, special-

mente nel comraercio indiretto. Questa classe si e tutta in| poco

tempo arricchita, e grazie alio sviluppo dato alia costruzione e

la sapiente guida della esercitazionc navale, Genova scbbene

il vero e proprio commercio di speculazione su merci, vi sia

piuttosto in decadenza , raggiunse una prosperita economica

quale mai ebbe per lo passato.

Il Senatore Torelli chiede ai liguri se essi per avventura

si credano sulla buona via? La risposta e facile. I liguri

sono sulla buona via, se fatti i loro calcoli, corroborati dalla

esperienza d'ogni giorno, essi veggono che le speculazioni da

cui altre nazioni non cavano neppure da mantenere i loro

bastimenti, danno ad essi larghissimi bencflcii. Non per6 devono

dedurne, non doversi essi staccare dalla vela, dacche questa li

ha arricchiti e li arricchisce. No, queste gratitudini sono assurde

(1) Marius Fontane. — Marine marchande, pag. 56 et passim.

(2) Cio ha per6 fatto col Plata, stante il trasporto dei passej^ieri che

pagano parte del nolo di uscita.
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in cominercio. Se la convenienza e I’espsrienza lo consiglia

,

conlinuino i ligiiri a fabbricare legni a vela, ma non dimen-

lichino, che 6 pur veniito per essi il niomento , di estendere

per marl e commerci special!, la navigazione a vapore. Rilen-

gano che senza punto abbandonarsi ai sogni di soslitiiire il

vapore alia vela , la proporzione delle costruzioni navali dei

piroscafi, che sta a qiicsti iiliimi come uno a trentasei, e troppo

raeschina ed ioadeguala ai bisogni attuali ed alle nuove emer-

genze. Se il perfezionameuto apportato nell’ industria navale

dal lato tecnico , economico e commerciale , li ha arricchiti

,

non sieno escliisivi, come coloro che spregiano la vela, ma

senza passione, senza idee preconcelle, si giovino nelle differenti

direzioiii contemporaneameole dell’una e dell’altra, secondo che

la convenienza o I’espcrienza consigliano (1).

Desiderosi di avere piu ampi schiarimenti su tale qui-

slione della vela e del vapore, ci siamo diretti per ottenerne

ad una persona di grande esperienza in quesle materie, la quale

corrispondendo gentilmente alle nostre instanze, ci indirizzava

le seguenti osservazioni che crediamo utile riferire, perche fatte

con somma imparzialita e dottrina.

(1) La marina mercantile italiana, secondo le statisticlie ufficiali, con-

lava al 31 Dicembre 18(>7;

Marinai 134,923 — Addelti alia arli mariltime 35,499.

II servizio dei porli e spiagge 6 fatio da 6915 battelli , barcbe e ri-

roorchiatori.

II materiale della marina mercantile addctto al cabolaggio ed al cora-

mercio internazionale fe di 17,000 navi a vela con 792,430 tonnellate.

I piroscaPi a mote sono 46 (
22 in legno e 24 in ferro , della portala

di tonn. 7423 e della forza di 1390 cavalli. Qiielli ad elice sono 43 , 2 in

l^no e 41 in ferro) con 44723 tonn. e di una forza di 6672 cavalli. Si

ba inoltre due baslimenti misti in legno ed uno in ferro con una forza

di circa 300 cavalli e la portata di tonn. 1500.

J. Viaciuo, La Karina Mercantile Italiana, eec. 12
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Le osservazioni di cui e caso, risguardano il sesto paralello

del Prefetto Torelli, ne! quale opuscolo si trova la dissertazione

sulla marina a vela ed a vapore, chc e calcala sul libro del

Fonlane.

Esaminando T opuscolo Torelli-Fonlane

,

il chiaro nostro

amico dice:

« Sembra che I’assunto dell'autore dell’opuscolo, di cui e

caso, sia stato quello di dimostrare che:

« 1 .® Fra un non lungo tempo a venire, il Vapore debba

surrogare interamcnte la vela ossia il ven(o.

« 2.® Che le ragioni o motivi, che devono far luogo a

detta surrogazioue , consistono : nella maggior speditezza dei

viaggi, compensante la grave spesa cagionata dal combustibile,

le minori spese relative alle assicurazioni ( in vista della mag-

gior sicurezza de’ viaggi), la pronta ricapitiUizzazione del basli-

mento ed accessorii, (ove questo sia costrutlo di ferro), tanto

a cagione dei maggiori lucri, quanto della maggior durata del

bastimento ecc.

« 3.® 0 quanto meno, se il vapore non surroghera inte-

ramente ed ovunque la vela, dovra tuttavia riuscire piii van-

taggioso e proficuo per certi dati generi di navigazioni e com-

merci, e pertanto debba la marina mercantile, essere invitata

e spinta ad adottarlo.

« Per la maggior chiarezza nell’esposizione delle sue idee

sull’argomento di cui e caso, lo scriventc crede di dover

premettere che in generate:

« 1 .® Ci6 che pu5 essere perfettamente vero per un dato

paese, e per certi dati generi di navigazione e speculazione
,
puo

esserlo meno per altri paesi, navigazioni e tralTici, ed anzi pub

diventare talvolta affatto falso, per un determinate altro paese.
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« 2.® Che la quislione della sostituzione del vapore alia

vela, e anzi tulto una quislione d’ordine economico, genere

di qiiislioni, di cui il commercio ossia la speculazione, o d'or-

dinario il niiglior giudice.

« 3.® Che per altro a giudizio del soltoscritlo, potrebbe

benissimo avverarsi il caso, in cui, per date navigazioni e certi

traflici parlicolari, la marina mercantile, avesse a ricorrere ad

una pill estesa adozione della forza motrice del vapore, non

tanto a totale sostituzione, quanto a siissidio della vela ossia

del vcnto,

« Per verila non val nemmeno la pena di accingersi a

dimostrare, che qualsiasi linea di piroscali, die parla da uno

qualiinque dei grandi centri carboniferi, (specialmenle jx)!, se

in vista della non lunghissima distanza da percorrere, le sia

lecito provvedersi di conbustibile per Pandata e pel ritorno)

puo con un quasi certo ed anclie largo profitto, eseguire il

Irasixirto de’ passeggieri e delle merci, sostcncndo non solo la

concorrenza de’ piroscafi esteri, ma bensi quella dei bastimenli

a vela della propria nazione, in vista sopratlutto della maggior

rapidita, con la quale il viaggio puo essere effettualo da essi

piroscafi, e sernpre quando la velocita media' del loro cammino

a vapore, non sia tale da assorbire con un esorbitanle consumo

di combustibile , la quasi totalita de’profitli, come talvolta e

accaduto.

« Ma non si potrebbe gia dire lo stesso, per baslimenti a

vapore, che parlissero da un porto, ossia centro non carboni-

fero, ed anzi mollo lonlano da qualsiasi cosi falto centro, per

cui faccsse d’uopo recarvi il combustibile da liingi
;
peggio poi

se dalPestero. Quesli piroscafi potrebbero probabilmcnte lottare

coi baslimenti a vapore, cd anche con qiiclli a vela della propria
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nazione, o di allre nazioni poste nelle ideiiliclie od anclie peg-

giori circoslanze, ma giaminai coi piroscafi della nazione, die

oltre ad ana marina mercantile, posscdesse pure abbondanti

miniere di buon combustibile.

« E perlanlo evideule, die alia prima nazione non rimane

die ad ingcgnarsi a sostenerc nel miglior modo possibile, la

concorrenza dci piroscafi della seconda, medianle ii vento cioe

colla vela, die poco o nulla costando, (ed ammesso niaestria

nel navigaro , circoslanze di viaggio favorevoli
,
moderazioiie

nei noli) puo lasciar luogo a suflicienle lucro. E cliiaro per

altro, die quesla concorrenza della vela non potrebbe sussislere

se le qualita dei baslimehli a vela, non fossero stale spinte

lutlc 0 quasi, ad un alto grado, e vale a dire: massima par-

tala, massima velocila (dovuta allc ben calcolale dimensioni

e proporzioni del bastimento) spese di costruzione, di manuteri-

zione e d’equipaggio minimey prezzo minimo di nolo ecc., il

die e appunto cio die si e avvcrato nelle nostre rccenti co-

struzioni.

« Vediamo ora do die dove accadere riguardo a due ba-

stimenti della stessa prima nazione, Tuno a vapore e I’altro

a vela
, die partendo entranibi da uno slesso porlo ,

faiino

10 stesso tralDco , cioe passeggicri e merci. Sufiponiamo die

11 porto di partenza sia Genova, c quello dell’ arrivo Mon-

tevideo.

« La distanza fra Genova e Montevideo e meglio di 720

roiglia nauticlic. La media del tempo impiegato da un basti-

mento a vela per percorrerla e di sessanta giorni e talvolla

fors’ anclie settanta. Quella del bastimento a vapore misto, da

trentaciuque a quaranta giorni. (Il die non darebbe die due

viaggi a vapore appena, per uno a vela.)
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« Nel primo’ caso il baslimcnto a vela pcrcorre da 100

a 120 miglia al giorno, vale a dire che la sua velocita media

per ora e di cinque miglia, e cio con ben poca spesa. (Logorio

di vele, alberatura, cordami ecc.)

« II bastimento a vapore (ove non fosse per nulla sussidiato

dalla vela) per compiere I’anzidetta traversata in trentacinque

a quaranta giorni dovrebbe fare da otto a died miglia per

ora. Per raggiungere quest’ ultima velocita, incontrerebbe un

consumo non indifferente di combustibile
,
giacche se questo

fosse di mezza tonnellata colla velocita di otto miglia, sarebbe

di una tonnellata per quella di died. Ammettiamo due terzi

di tonnellata siccome media.

« II carbone costa mediante 4-0 franchi almeno per cosi

fatti viaggi ;
dunque il bastimento a vapore ha una spesa gior-

naliera di L. 640, che non ha il bastimento a vela, e si puo

dire di 700 colle altre spese inerenti alle macchine e relative

personate (1). E chiaro che sc i prezzi di nolo e di passaggio

(questi ultimi spccialmente) non fossero, in vista della maggior

celerita del viaggio, assai piii elcvati di quelli del bastimento

a vela, il bastimento a vapore non potrebbe a lungo durarla;

ma per converso sara sempre possibile a quello a vela, di

sostenere la concorrenza di quello a vapore, fmehe esistera una

marcata differenza nei prezzi di trasporto ecc., la quale biso-

gnera che sia tanto piu scnsibilc ,
(pianto maggiore sara il

prezzo del carbone sul inercato, e la velocita media del piro^

scafo, ottenuta coll’aiuto della sola raacchina.

' (1) Sccondo i calcoli della Commissionc 01ande?c, la nave mista di 1600

tonnellalc avrobbe una spetia di L. 1000 ciuolklidnc. Yedasi a pat:. 93-94

di quello opuscolo.
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« Paruli si possa ricavare dal sovraesposlo c dall’esompio

ora citato chc:

« Pei grandi o meglio, pei liinglii viaggi o traversale, in ciii

v’e la quasi ccrtezza di venli regolari e costanti, il baslimento

a vela sosterra ancora per lungo tempo e con marcato van-

taggio la concorrenza del vapore , al quale e assolutamente

iiecessario 1’ clemento ossia concorso dci i)assaggieri, il ciii nolo

o prezzo di [wssaggio costituisce la parte maggiore dei prolilti

del baslimciilo, e die riescono taiilo piii indispensabili, quanto

piii e rapida la celerila del baslimento camminando a vapore.

« Oltreccio resta pur dimostrato, come la quistione sia prc-

cisamente ed unicamcnte d’ordine economico (come in generale

lo sono tulle le quistioni commcrciali) vale a dire die, la

quistione non sara sciolla a tulto vantaggio o favore del vapore,

se non allorquando, o si posseggano da tuttc le nazioni maril-

time cave di combustibile fossile’, o venga questo a risullare

di un prezzo minimo (lende invccc a rincarire anche sui siti

di massima produzione) o si trovi qualche sostitulo alio slcsso

e meno cosloso, o finalracntc si scuopra il modo di adopcrarlo

in guisa tanlo cconomica, die la spcsa derivante dallo stesso

ne venga ad essere slraordinariamenlc ridotla , il che tutlo

ammesso per possibile neiravvenire , e d’uopo consentire die

si e ancora ben lontani daU’aver poluto cib conseguire anclio

parzialmcnte
,
(almeno in modo cconomico e praticamenle

attuabilo) ne 1’ Italia disgraziatamente pub per ora sperare di

trovare nelle viscere de’ snoi monti e terreni, combustibili fos-

sili equivalenli a quclli d’ Ingliilterra e d’altri paesi, ne tam-

poco stratiQcazioni cosi abbondanti, die ne consiglino I’utile

coltivazione mineralogica.

« Clie se ad attenuare il consiimo c perlanlo la spesa dej
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combustibile/ si tentasse di diminuire I’attuale velocita media

del bastimento a vapore misto, (selte ad otto miglia) le esi-

genze dei passoggieri che pei loro fini non badano a spendere,

la vorrebbero anzi aumentata. Portandola a mo’d’esempio in-

vece di dieci a cinque miglia per ora, onde cosi impiegare un

ottavo soltanto del combustibile, allora il bastimento a vapore

rientrerebbe nelle condizioni dei bastimenti a vela, avendo ve-

duto di sopra che la velocita media di qiiesti bastimenti nei

viaggi da Genova alia Plata e per I’appunto di cinque miglia

circa, perdendo cosi qualunque suo particolare pregio, ed il

consumo del combustibile si risolverebbc cosi in pura e semplice

j)erdita.

« Riesce forse opportuno acccnnare ora qualche cosa circa

le spese di riparazione e manutenzione, inerenti ai bastimenti

a vapore cosi in legno come in ferro, alle loro macchine, ed

alia ricapitalizzazione dei medesimi.

• « Relativamente alia maggior durata del bastimento in

ferro con macchina a vapore (che per quanto si sappia non

ne furono fatti per sole vele (1)), e chiaro che se e piu robusto

e dura di piu di quello in legno, desso costa anche di piu. Che

se il bastiniento in legno abbisogna di essere di tempo in tempo

calafatato ed a piii lunghi intervalli rifasciato di rame, e pur

vero, che quello in ferro a vapore, viiol essere immesso almeno

ad ogni sei mesi in bacino, per esservi nettato e colorito, e

la spesa della coloritura e assai piu necessaria ed ingente pel

bastimento in ferro che per quello in legno. Parimenti se e

riconosciuto che il bastimento a vapore di legno, tende a

(I) (n Ilalia non si sono ancora costrulti velieri in ferro. Ma in Inghil-

terra, come abbiamo gia detto altrove, nel 1867 se ne costrussero <2.S,
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scoiuietlcrsi per la conlinua vibrazionc generale protlolla dal-

I’azione della niacchina, e vero allresi, che quello a vela ir.

legno, riesce a lungo aiidare il piu robiisto, ed e cjiiindi giuoco-

forza costiurre il primo in niodo piii solido, cioe incontrare^ da

principio anche da queslo lato una maggior spesa.

« Rigiiardo alia inaccliina c da osservarsi che : o la inedc-

sima viene adoperata, ed allora ollre la spesa di combuslibile,*

malerie grasse, ecc. vi sono pure i logoramenli c le eveutua-

lita di guasli e di riparazioni che riescono seiiipre costosi anche

qiiando sieno di semplice maniitenzione, a non far caso della

spesa pel personale addetto ; oppiire non si adopera, ed allora

riuiporto della niacchina ed accessorii, raiiprescnta un capitale

improduttivo che si risolve commcrcialmcnte parlando in una

vera passivila.

a Quindi e che il baslimenlo a vapore, ovc non si possa

avere il combuslibile a buonissimo mercalo, o non si ottengano

prezzi di nolo e di passaggio abbastanza elcvati, non piio ri-

sultare cosi prcficuo come a pritna vista potrebbe parere, e

queste slesse condizioni son quelle die tendono a limitarne

I’impiego.

« Quanto alia ricapitaUzzazione, e da nolarsi che ammesso

pure die un bastimenlo a vapore in ferro e la sua macchina

durino un trent’ anni circa, in questo periodo di tempo sara

necessario rinnovare tre volte almcno le caldaie, c riparare an-

chc tre volte le macchine in modo generale, il che aggiunto alle

spese di riparazione ordinaria e manutenzionc delle macchine

e del bastimento, assorbira un capitale per lo meno uguale

a quello del valore primitivo delle macchine e di buona parte

di quello del bastimento, per le riparazioni che riguardano lo

scafo, ecc.

i
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« Rimarrebbc ora ad apprezzare la circostanza particolare

della navigazione del Mar Rosso, a seguito del taglio o meglio del

Caualc dell’Istmo di Suez e dello sperato e probabile rivolgimento

di gran parte, se non della totalila del coramercio dell’ Oriente

a quella via e pel Mediterraneo, e quindi ai porti d’ Italia.

« Ammessa la facile variabilita dei venti nel mare Medi-

tcrranco, al sormontare di quasi ogni capo, e ritenuto die il

niiovo Canale non possa essere altrimenti percorso se non per

tonneggio , ossia rimorcliio , cioe lirando il bastimento per

mezzo di animal!, maccliinismi o piroscati rimorchiatori (c

cio com’e facile a capirsi con grandissima spesa): ed am-

inesso pure die il Mar Rosso debba esso stesso essere riguar-

dato come un altro canalc piii lungo e piii vasto sc vuolsi;

ma die occorrerebbe per altro di poter percorrere nel piu

breve spazio di tempo possibile, onde schivare i cattivi tempi

od almeno i venti contrari , che facilmente possono regnarvi

I>er un tempo considercvole, essendo un mare lungo e stretto,

e per potere anzi resistcre e navigare contro i medesimi, lo

scrivente non e alieno dal riconoscere la convenienza die

vi potrebbe essere pei bastimenti a vela , che si dedicassero

ai viaggi o tralTici dcll’estrcmo Oriente di essere muniti di

uiia maccliina a vapore ad dice, che per nulla impedendo il

loro cammino a vela, fosse pero tale da imprimere ai mede-

simi una velocita dalle 6 allc 8 nodi e non piu, (salvo mire

particolari per trasporto di passeggieri ecc.) alTine di non rag-

giungere tali consumi di combustibile da riuscirc dannosi, ma

sia perb tale velocita qual’ e quella di cui il bastimento abbi-

sogna per compierc il siio viaggio, nello stesso tempo od al-

r incirca, che gli occorrerebbe navigando a Vela nei casi di-

viaggi regolari.
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« Ma da quest! casi particolari o da quell! d! trasporto d!

passeggier! o d! corr!spondenze postal! !n fuori, non e tanto

probab!le, anz! azzardero d!re, 6 pressoche !mposs!b!Ie che

una naz!one mar!tt!ma e commerc!ante , non provv!sta dalla

natiira d! combust!b!le fossile buono ed abbondante, possa so-

stenere la concorrenza di quell’ altra che lo possiede, altr!-

nienti, che valendos! d! quella forza che nulla costa, c!oe del

vento, d! cu! deve pertanto appUcars! a rlcavare allora !1 niag-

gior partlto possiblle » (1).

Queste diligent! ossen-azion! e calcol! prudent!, confermano

sempre maggiormente le idee da no! svoltc, che cioe nulla v! ha

in quest! argoment! d! assoluto e d! esclusivo. Perb la miglior

risposta che s! possa fare a ch! interroga : trionfera la vela

od !1 vapore ? S! e quella : trionferanno ad un tempo la vela

ed il vapore, purche s! ricorra a! mezz! opportun! , a fine d!

utilmente valersene.

Una formale conchiusione e forse inutile in questo scritto,

dacchc essa emerge abbastanza chiara da tutte le singole parti

di esso.

Fortunate condizioni economiehe offrono all’ Italia la felice

occasione di poter ripigliare 1’ antica possanza sul mare. Per

conseguiro questo splendido risultato, dal quale proverra la

(I) Nou bisogna per6 dimenlicare che in grazia della parificazione dei

diritti nei porti , nnlla vieta agli Italiani di esercitare linee di piroscafl con

paesi che posseggono depositi carboniferi e cosi far concorrenza agli esteri

con mezzi perteltainente identici.

Aveva quindi ragione il Console CaUaneo di consigliare agli Italiani nna

linea di piroscafi fra la penisola e Liverpool. — Bolkttino Consolare, vol. IV,

pag. IbO e seg.
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prosperita dell’ industria e dell’ agricollura della iioslra patria,

ogni sforzo e poco, e qualsiasi piu grave sacridcio vuol essere

coraggiosameiite incontrato.

Omcttendo per ora di toccar delle riforme legislative che

possono avvicinare il desiderate intento e che tutte si potreb-

bero riassumere nella parola Libehta di che la marina ha

grande bisogno, sentiamo nccessario inculcate cosi al Governo

come agli Arinatori la necessita di estendere la navigazione a

vapore coll’ Oriente a One di partecipare 1’ Italia al ricco

commercio Indo-Europeo.

A scuotere gli Italiani dalle loro idee grette e dalle loro

inerti assuetudini, abbiamo accennato il mondo commerciale

che va loro ad aprirsi al di la del Canale di Suez. Schivi

ugualmente di esagerate speranze e di paurose dubbiezze,

abbiamo indicate a quale mira la nazione nostra deve ten-

dere, esponendo i raezzi con i quali essa pub raggiungere gli

splendidi destini cui essa dalla provvidenza e chiamata.

Oramai non ci resta che ad augurare, che uscendo final-

mente dal campo delle incertezze e delle esitanze , Governo

e Cittadini entrino arditamente in quello piu fecondo dei fatti.
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Allegato A.

I PORTI DEL MAR ROSSO.

II coloDnello Merewetlier, residenie in Aden, fece un viaggio du qael

porlo a Suez, fermandosi in qaalchedano dei port! principali del Mar Rosso,

raccogliendo srbiarimenli che vennero a completare i dali cbe gii si ave-

vano Sulla loro lopografia e loro relazioni commerciali. Per il primo vi-

silo il porto di Berenice e riconobbe cbe adotlandolo come punto di par-

tenza delle valigie dell’ India e della China, la durala del tragitto sarebbe

diroinuita di due giorni , e si eviterebbero i pid pericolosi pass! del Mar

Rosso. II viaggio del signor Merewether b interessanlissimo ma incompleto,

perciocch^ le sue note non sono applicabili che ai qualtro porti di Obokh,

Massaoua, Berenice e Cosseir
; b necessario pero, per dare un’ idea esatta

delle risorse che il Mar Rosso offre alia navigazione, di dire quaicbe pa-

rola rignardo agli altri porti.

BERBEBA. — La rada di Berbera, fOrroata dal golfo d’Aden, 6 forse

la migliore di tutta la costa orienlale dell’Africa. Una lingua di terra sab-

biosa e madreporica costituisce colla costa, che in qnesto punto forma un

po' di seno, i doe terzi di un ellisse di cui I' area ^ occupata dalla baia.

Sul litorale vi 6 una bella spiaggia di sabbia che si estende a circa on

mezzo cbilometro solla terra e limilata da un banco madreporico piii alto

di 3 0 4 metri
;
questa spiaggia b affatto piana, eccello un punto in fondo

alia baia, dove su d’un raonticello sabbioso sorge il villaggio di Berbera. La

marea b di metri 2, 30, e cio spi^a come il mare po‘sa avanzarsi tanto

denlro terra e circondare compleiamente quel piccolo monte di sabbia al

momento del flusso. Le case di Berbera sono piccole, addossate una snl-

I’altra, ed alls loro porle stesse s’ innalzano picculi mucchi d’ immondizie



che, coll'elevata teroperalura, contribuiscono a svilappare febbri perniciose

della massiroa graviia. Per quesle ragioni Berbera non e abitata che dal

raese d’oltobre al principio d’aprile, sola epoca in cui il paese sia abba-

slanza salubre. Cinque pozzi siluali vicino al villaggio forniscono un’acqua

potabile piuUoslo salmastra; ma al piede delle prime montagne , cio6 a

10 kil. circa d»lla riva vi 6 dell’acqua dolce.

ISOLE MUSHAS. — Le tre isole Mushas, rimpelto a Tatjoura, sono

isole madreporiche complelamenie aride, analoghe all’ isola francese e a

Massaoua, delle quali avrenao occasiono di parlaro in appresso. Quesle isole,

abilato di passaggio da pescatori, presenlano sulla costa del'e sinuosiia le

quali sono occupale le une da piccolo spiaggie di sabbia, e le alire da un

suolo fangoso.

TATJOURA. — Queslo villaggio, popolato da 1500 a 1600 abitanti,

6 siluato sulla riva del mare , nel mezzo di un scno assai pronunciato

della cosla, formanle un convenevole riparo per i baslimenti. II litorale e

formato da una bclla spiaggia di sabbia. Taljoura si componc, come Ber-

bera, di capanne faite di rami d’alboro e di stuoie. II paese ^ sanissimo,

erl i pozzi che furono scavati lull' inlorno al villaggio d^nno un’acqua per-

feltamenle dolce. Le numcrose slrade che parlono da Taljoura e che vanno

fine al cuore della pane suj dell' Abissinia renderanno piu lardi queslo

punlo della maggiore importanza. Si potrebbe far venire dall’ inierno tutte

le carovane che si volesse
;
solo bisognerebbe solloporsi a!la maniera di

commerciare di queslo paese, che consisle nell’aver confidenza nella pro-

bila dei capi-carovana, poiclib bisogna versare anticipalamente una somma
eguale al lerzo del valore che si vuol far venire dall'Abissinia. Tatjoura

trovasi sulla slrada dei baslimenti che fanno scale a Monzambico, Zanzibar

e Lamoo, prima di rendersi a Aden per terminare il loro carico; ricche

case di commercio Iroverebbero vantaggio a stabilirvi sin d’ora un banco

diretto da agenli capaci ed allivi.

OBOBLH. — Queslo punlo comprato dai francesi, e posto vicino al-

I’entrala del Mar Rosso, a 45 miglia sud da Perim, circa 110 miglia da Aden

e 6 miglia all’ovost del Ras-Bir. Queslo porto si puo considerare come

una baia formala dal Ras-Bir all’est, e da una piccola purila di terra bassa,

11 Ras-Obokh all’ ovest. Il porto 6 all’ ostremili della baia vicina al Ras-

Obokh; 6 rinserraio da scogliere di corallo che lasciano appena un’entrata

di 300 yardo di larghezza. Nel mezzo di queslo canale l acqua e profonda

e vi e buono ancoraggio; raa non vi ^ che pochissimo posto, e non po-

trebbero starvi piii di dieci baslimenti di piccola portata. Le scogliere di

corallo proteggono I’ancoraggio centre i v6nti del S. 0. e del N. E. , ma
il bastimento che tentasse di mellersi alia vela finche dura il mussono del

S. 0. sarebbe infranlo contro gli scogli della riva e dell'entrala del porto.

L’ancoraggio si trova ad 800 circa metri dalla spiaggia. Ijn'ouadi, o bassa.
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vallata^ con uo corso d’acqua ioaridito nel mezzo, si prolunga fino alia

riva, rimpelto alPancoraggio. Si pu6 otlenere dell'acqaa eccellente scavando

alia profondiii di 6 piedi nel letto del ruscellO; e quando piove mol(o oel-

Pinterno del paese, locch6 qualche volta succede, Pacqua del torrenle viene

in gran quanlita e con forza considerevole.

AlPovest della vallata trovasi an piano estesissimo, elovalo circa 60

piedi sul livello del mare. Non vi 6 cho meriti .il nome di cilta piu vicino

se non Tatjoura, che trovasi ad una distanza di 56 kil. Gli abitanti del

paese sono i Dunkellis, puri nomadi che vanno dove i pascoli sono pid

abbondanli. II paese non produce grani; se per caso’ne arriva da Aden,

i Dankellis li consumano, e quando non ve ne 6 piu, fanno ritorno alle

loro carni e al loro latte, come i Somalis. AlParrivo della Vittorki vi era

sulla riva del mare due paslori che guardavano dello pecore e dei cam-

melli. Dicesi che Pesistenza di depositi di carbon fossile venne constatata

nella catena dei monii al nord-est.

I francesi avevano scavato diversi pozzi nel letto del torrente, che ven-

nero dopo quest’epoca, riempiuti dalle sopravvenute inondazioni. I pastor!

dissero che la Francia aveva comprato questa posizione dal Sullano Deerae

di Roheita.

ISOLA PERTM. — L’ isola Perim, gii chiamata isola Bab-el-Mandeb,

6 situata a 12o 28’ di laliludine nord, e a 4lo 9’ di longitudino est, del

meridiano di Parigi, in mezzo dello stretlo di Bab-el-Mandeb , che essa

divide in due stretti secondarii o meglio in duo passi d’ ineguale lar-

ghezza. Quello tra Perim e 1’ Arabia non ha piii di 26,500 metri , di

maniera che V isola di Perim, che comanda i due passi, puo a buon dritlo

venir considerala come la chiave del Mar Rosso. I bastimenti raramente

si azzardano nel gran passo , che 6 difftcilmente praticabile malgrado la

sna larghezza di 23 kil. e mezzo
;
esso ^ seminato di scogli , e ristretto

da un gruppo di otto isololti, di origine vulcanica che vengono chiamati

gli otto fratellL II piccolo passo, il solo praticato perchi molto pii sicuro,

non ha piu di 3,180 metri. II canalo praticabile ha una larghezza di 2,600

metri, perche egli 6 rinserrato al nord-est dalP isola di Perim da uno sco-

glio Fisherman. Non offre pericolo alcuno e lo scandaglio molto

irregolare 6 di 12 a 17 braccia. Al piede dello scoglio Fisherman \\ iondo

6 di 1 1 braccia
;
vicino a Perim 6 ancora di 7 e di 5 braccia.

L’ isola di Perim ha 4 miglia e mezzo di lunghezza su 2 di larghezza

;

essa 6 elevata al disopra del mare, nella sua parte piii alia, di 230 piedi,

e le sue estremit^i vanno abbassandosi. Sopra questo punto elavato, e che

forma il centro, gli inglesi costrussero un piccolo faro. L* isola di forma

ovale e il rilievo generale ^ quello d’un cono. Perim h un volcano spento,

il cui vaslo cratere corrispondeva alia gran baia dell’ isola
;
essa ^ costi-

tuita da una pianura che occupa circa la meta doUa sua estensione e da

J. Yiaciuo, La Marina Mercantik Ualiana, ecc. 13
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ttna catena di montagDe, che dopo aver descritte moite circ(»voluzioni

,

ai piega e avvicina le sue due estremitA per formare il porlo magnifico di

Perim, che pu6 contenere fine a 40 vascelli di linea. Egli 6 aperto dal~

revest al sud lii sud; Tenirata b molto strella, pero seoza pericolo; e

q\iasi al riparo da tulli i venli, e lo stabilimenlo ^ a 41 ore 1[2. Lemaree

SODO poco regolari. Coi venti del sud sale piii assai checoi venli del nord;

ed allora non 6 tanlo facile il sortire. II fondo e di melma e profondo da

6 a 7 braccia. Non vi sono scogli da lemersi. Verso il nord dell’ isola vi

^ UD banco di sabbia che tende ad aumentare Si puo ancorare nel porto

io tulta sicurezza a due ancoraggi al nord e ad uno al sud. L’ iuliera massa

dell’isolotlo 6 formala d’uua rocca coperta da un lieve strato di sabbia,

semiuato di piccole pietre vulcauiche, nere, angolose e vicine le une alle

altre. Nell’ isola Perim non vi ^ acqua o non vi si trova, a quanto pare,

nemmeno le boscaglie che si incontrano sulla cosla d’Abissinia. Una mac-

china distillatrice e delle cisterne scavate dagli inglesi suppliscono a

questa mancanza. £ probabile che sia rimasta quasi serapre disabitata, ed

abbisognarono ben urgent! necessity politiche perch^ gli uomini abbiaoo

potuto pensare a formare degU stabilimenti duraturi e a soggiornare su

questa terra desolata.

Non si comincib a parlare di Perim che alia fine dello scorso secolo,

quando gli inglesi temendo qualche impresa da parte dei france^i sbar-

cati in Egitlo, s’ impadronirono di quest’ isola all’ eslremiti del Mar Rosso,

e Toccuparono linbmlochfe lutte le loro inquietudini non furono dissipate,

Vi rimasero due anni circa, vi fecero qualche fortificazione ed una ci-

sterna della quale il capitano Haines, della marina indiana, ritrovava an-

cora gli avanzi nel 1834. Nel 4855, un bastimento inglese, naufragato

guile coste di Berbera, venne maltrattato e saccheggialb dagli indigeni. II

governo della Compagnia si era indirizzato ai capi dei Somalis per otte-

nere riparazione. Questi capi avevan dimoslrata molta premura per sod-

disfare questi reclami, ma i loro sforzi furono impotenti a scoprire i

colpevoli e non poterono che far prova di buona volonti e d’innocenza.

Gli fecero venire in Aden per discutere questo affaro col residente, e

quando fu ben constatato che essi non erano al caso di proteggere suf-

ficientemente queste coste, la Compagnia delle Indie Orientali si fece in-

nanzi per mettere questo paese al coperto da ogni attacco di pirati , e

con una clausola del trattato, stipulo che occnperebbe 1’ isola Perim
,
e

che, per garantire la sicurezza di questi paraggi, vi mettcrebbe una guar-

nigione. 11 14 febbraio 1857, le truppe della Compagnia delle Indie Orien-

tali inalberavano la bandiera inglese suir isola Perim e la presa di pos-
sesso fu definitiva. In o^i vi esiste una guarnigione di 200 circa cipays,

e 160 operai indigeni vengono impiegali in diversi lavori.

HAYCOCK. — Questa possessione inglese fe posta sopra uno dei

i . ^ \ J
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punti piu belli della costa; Sulla riva del mare vi & *una cinquantina di

metri di larghezza, poi viene un suolo argillo-sabbioso mollo salifero al

quale succedono monticelli in forma di coni della piii perfetta regolarili.

La vegetazione e piu atliva die sulla maggior parte degli altri punti della

riva meridionale del Mar Rosso, e gli abitanti d’ Edd vengono fin la a

cercaro le foglie del hypJioene thebaica (Lin.), dello quali fanno le sluoie.

Haycock non 6 maggiormente abilala della posizione d’Obokh. Tribii no-

madi ri si trovano di passaggio
;
ma non vi 6 villaggio, cio forse a causa

del difetto d'acqua dolce.

EDD< — Qucslo villaggio, popolato di GOO a 7oo abitanti, appartiene

alia Francia. Ivi la costa k formata da una magnifica spiaggia di arena

alia quale (juasi subito succede una iramensa pianura, che si stende al

nord-ovest e all’ ovest, e che 6 coslituita da un suolo argillo-arcnoso. Al

sud del villaggio, ha principio un vero oceano di lave , un’ immensa di-

stesa'di blocchi basaltici che prosegue fino a Haycock. Questa immensa

distesa ^ di una regolarita perfetta, rassomiglia ad una lunga e larga mu-

raglia innalzala dalla raano deU’uomo. Edd, sembra essero un paese sanis-

simo, nolle vicinanze non vi 6 alcun stagno e vicino alle abitazioni tro-

vansi diversi pozzi d’acqua dolce.

ISOLA DISSEC. — Quest’ isola, cho si estende quasi dal Nord al

Sud, all’ entrata della baia d’.\dulis,fe costituila di piccole montagne co-

niche 0 a rialzi , che lasciano Ira di loro delle valli o delle piccole pianure

dello quali sola b degna di mctizione la pianura del villaggio. Essa occu^a

tutta la larghezza dell' isola , e ncl senso della lunghezza di quest’ ultima,

presenta in generale (giacche il suo Iragillo b irregolare e sinuoso) una

distesa di 200 metri
;

la pianura ha (ermine con un piccolo stagno di

acqua di mare e con un banco raadreporico. Questo stagno, di poca

considerazione* e facile a disseccarsi, non reca alcun danno alia salubriia

dell’ isola. Nella pianura del villaggio trovasi la sola acqua dolce contenuta

neir isola.

Dissec conta ^00 abitanti ed 6 una possessione francese.

BAIA D'ADULIS 0 di DOCNOS. — Adulis , antica citt^ romana

,

della quale si scoprono appena oggidi le rovine, e del tutto (fisabitala, Posta

sovra un piccolo piano cho il mare scopre per una grande estensione

,

lascia a nudo un fondo molmoso che occupa un lato di circa 100 melri

di larghezza. A questo suolo paludoso succede un terreno arenoso salifero;

piu lungi, h arena me.sco!ata d’argilla; a 1 kil. circa dalla riva si rizzano

qua e li' irregolari monticelli trachitici. La pianura, che si prolunga pid

in li di questi monticelli , 6 intersccala da molti lelli di lorrenli dissec-

cati , dei quali il piu importante vien chiamato Riviera d'Adulis. Scavando

nel letlo di questa riviera disseccata , non lungi dalla costa, ed a un metro

di profonditi solamente
,

si otticne dell’ acqua perfettamenle dolce o pola-
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bile. E in questi fossi che Zulla, clie ha circa 2000 abilanti
,
e clw non

6 lonlana che Ire chilomelri, viene a provvedersi di tutta 1’ acqua che gli

fa bisogno.

A 800 metri dal Goubbat-Aslfe al golfo d’Assbe, rientranza assai pro-

nunciala della costa, al sud del torrente d’Adulis, Irovasi una sorgento

termale. Quest’ acqua gode nel paese grande ripuiazione.

Non parlercmo dell'isola franceso ne dcH'isola Daily o del Cherik, si-

tuate in vicinanza di Massaou^ ; inabitate tutle e duo e quasi prive di ve-

getazione, non ofTrono nulla di parlicolarc. L'isola di Daily apparliene

agli inglosi.

MASSAOUA. — Questa cilia , che c il deposito tra i paesi stranieri

e I’Abissinia, della quale 6 la principale piazza d’esportazione
, e situata

a 34’ lat. Nord e 57o 47’ long. Est, in una piccola isola del Mar Rosso,

a 800 miglia circa Nord-nord-ovo.st dello slretto di Bab-el-Mandeb e a

400 miglia d’Aden. Da Obokh a Massaoua, la navigazione e scmplice e

facile fino al gruppo dellc isole Dhalac, possessione inglese, dove nume-

rose scogliere di corallo necessilano grandi precauzioni. Si possono girare

durante la notte
;
ma se si puo, e meglio evilare. Se la nolle i buia, al

panto di non poter scorgero la terra, i bastimenti in generale gettano

I’incora dall’ altro lato del gruppo, che passano il giorno dope.

Massaou& essendo un’ isola
,

1' ancoraggio trovasi nel canale chc la se-

para dalla terraferma, di maniera che i perfettamente al coperto contro

i venti forli che regnano su questa costa ; tale porlo percio 6 uno dei

migliori, c, dope Djeddah, uno dei piii important! del Mar Rosso. L’acqua

i profonda al centre ed il canale ha almeno 630 metri di largo; raa dal

lato settentrionale della costa di terraferma, vi 6 una scogliera di corallo

che si stende a piccola dislanza dal bordo. L’entrala del porto e al Nord-

Est, I’altra estremit^ essendo chiusa ai bastimenti di una certa portata

da scogli di corallo.

All’entrata del canale, sulla sinistra, trovasi una piccola torre che

difficilmcnte potrebbo venir qualificata col nome di forte.

Primitivamente I’ isola di Massaoua apparteneva ai turchi , che vi spe-

divano da Costantinopoli dolle truppe ed un governatore; ma dal 18651a

Sublime Porta ha ceduto al governo Egiziano tutto il litorale del Mar Rosso

compreso tra Suez e Massaoui.

L’ isola di Massaoui , mollo piccola , 6 quasi per intero occupata dagli

edifici pubblici e da un cimitero. II kaimakan o governatore, sembra pos-

sedere una convenovolo abitazione, ma tulte le altre costruzioni
,
partico-

larmente quelle dei consoli inglesi e francesi sono nel piii Iriste stale.

Ognuno possiede la sua casa a Ilthumloo o a Doncooloo, villaggi si-

tuati a 3 0 4 miglia nell'interno; non si va a Massaoui che il mattino

per i propri affari, e si ritorna la sera alia casa di campagna. Durante
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la fredda stagione, cioe dal prino.ipio di novembre alia fine di marzo il

clima ^ abbastanza gradito, ma negli altri mesi fa un caldo eccessivo.

I signori Giulio Duval, Collas, Bonneau, Sapeto, gli Annali del Com-
mercio estero, ecc., fecero conoscere la nalura e I’iraportanza del com-

mercio di Massaou^. A noi basterli dunquo il dire che questo commercio

k ben piu importante di quanto lo si crede generalmenle, poich6 mentre

il sig. Duval lo calcolava solamente a 4 milioni di fr, per anno, venne

stabilito da informazioni quasi ufTiciali che, durante P anno 4859, le ini-

portozioni avevano da se sole raggiunta la cifra di 44 milioni di fr.; e

non fecero che aumentare dopo quell’ epoca , come pure le esportazioni.

Massooui e lo sbocco dei prodotti del Nord deirAbissinia, portati a Gondar

e al Tigre dal paese dei Gallas, il Scnnar, il Kordofan, il Darfour, il Borgon e

da tutta I’Africa centrale da grosse carovane che raccolgono sul loro passaggio

cio che apportano delle carovane intermediarie. 11 trasporto dclle mercanzie

Ira Massaoua e PAbissinia si fa a dorso di mulo, di vacche o d’ uomini

impifcgati ad hoc; una seconda strada commerciale conduce dal cuoro del-

PAbis.i^inia a Massaoui per I’Amasen. Dal mare, Massaoui conserva stretti

rapporti con Cosseir, Suez, Djeddah
, Aden, Bombay, tutta la regione

meridionale delPAsia e la costa orientale delPAfrica.

SOUAKlNi — L’ isola di Souakin , snila quale s*innalza la citti di

questo nome, e situala rimpetto alia cilta d'El-GaYf, sulla costa di Nubia,

a 49o 6' di lat. Nord e 35» 8’ di long. Est: essa non 6 separata dalla

terraferma che da un braccio di mare largo 200 passi. Gli approcci della

costa sono difficili, anzi pericolosi a causa dei banchi di sabbia e degli

scogli madreporici che corrono paralelli a quella
;
ciononostante le barche

del paese forli di 50 o 60 tonnellate e montale da arabi e negri che pos-

sodono una gran pratica del cabotaggio su qiiesta costa
,
vengono in ogni

stagione a passare lo stretto di Souakin
,
e getlano 1’ ^ncora ncl seno che

gli serve di porto. Souakin e visitata sovcnfe da bastimenti di grossa por-

tata, dagli steamers della Compagnia Egiziana le Azizie ^ e da qualche altro

della reale marina britannica. Quosti bastimenti possono accostarsi fa-

cilmente e dar fondo con la maggior sicurezza
,
quasi a toccar 1^ isola ,

con 6 e 8 braccia , e trovarsi cosi al riparo del vento e della risacca del

mare.

II porto di Souakin possede in proprio otto barche di 50 a 60 ton-

nellate ciascuna
;
ma 6 frcquenlato nel corso dell’ anno da un ben maggior

numero di quesli bastimenti, chiamati samboucks osdias, apparteneuti a

diversi porli delPlIediaz e dell’ Yemen ed all’ isola di Massaoui. Si calco-

laiio a 300; in media , i bastimenti che entrano nel porto di Souakin in

ogni anno.

L’ isola di Souakin , che conla 2000 abitanti , fe il solo ponto per il

quale il soldano egiziano si trova in relazioni commerciali continuale col
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golfo arabico, coBicch6 queslo punto tende di giorno in giorno ad acqtiistare

maggiore importanza. Duo strade priucipali coiiducono dal porto nel Soudan,

in allri termini, in riva del Nilo superiore; una volge direltamenle a Ber-

bera, ed la piu corla, I’altra solamenie al Sud-ovest e che fa capo a

Khartoum per Taka (capitate del Kessala ) e per Gueslabat, col zebed o

muEc.hio, il miele, le pelli e gli schiavi. 11 diritlo chevi si paga aH’oscita

degli schiavi
,
qualunque ne sia I' eta od il sesso

, k di uii tallero per

testa (8 fr. 25). II carico di camroello di caffe o di cera, sortendo da Gue-

slabat, destinato a Souakin, paga un diritlo di 2 lalleri (10 fr. 60); un

po’ piii lungi, a Guedaref o a Taka, paga nn diritlo del 12 Og) ad valorem:

a Souakin 6 ancora obbligato a pagare im secoiido diritlo del 12 0|o. Sor-

lendo da Souakin per essere Irasporlale nell’ inlerno, le cotonerie pagano

il minimo diritto di 7 piastre egiziane per ogni c.arico di cammello ( 6

quintali ). Inoilre vi 6 una gratificazione di 4 o 5 piastre da regalare agli

impiegati per ottenerne il teskurH

,

o permesso di sortita. Tutle le altre

mercanzie, escluse le cotonerie , non pagano alcuii diritto di sortita. Cio

si pratica per rignardo agli abitanti di Souakin
;
ma gli stranieri in questo

caso pagano indipendenlemente dci diritli di dogana all’arrivo per mare,

un diritto di sortita per I’interno, die varia secondo le mercanzie dall’

1

al 3 0[Q.

A Gueslabat tutte le merci che entrano inAbissinia pagano un diritto

di 12 tallori per carico di cammello.

AH’arrivo nel porto di Souakin, i navigli esteri pagano una tassa, chia-

mata nahlassabia, di 3 talleri, i vapori ligiziani ne vanno esenti. Il nolo

di una barca per i poni dell' Yemen e di 100 a 200 talleri, per .MassaouS

di 50 0 60.

Gli abitanti di Souakin attendono con atlivilA al commercio, e la loro

principale industria locale consisto nclla produzione d'una quantita consi-

derevole di burro fuse che ricavano dalle numerose roandre e del quale

trovano sempre un facile smercio sul mercato di Dyeddah. Da qualclie

anno, relazioni piii frequcnli coll’iiiterno della Nubia ed anche coll’Abis-

sinia hanno accrcsciuto il commercio di Souakin. Quest’ ultima corrente

coromerciale non data che da circa vend anni
,

perchfe
, avanti questa

epoca, i naturali prodotti di questa grande conlrada, altretlanto ricca quanto

sconosciula, non avovano altro sbocco che il porto di Massaoua e diversi

punti della costa situati tra quest’ isola e lo stretio di liab-el-Mandeb
, e

a parlire da questo fino a Zeila e Berbera. Si e con Dyeddah che Souakin

mantiene Gno a questo moraenlo quasi esclusivamente relazioni commer-
ciali d’oltre mare; ma vi ha luogo di credere che questo movimenlo di

commercio si svilupperi maggiormente ed acqiiistcrG un’ importanza ben

allrimenli seria il giorno in cui il commercio del Soudan , rinunziando

alia via lenta e costosa nclla navigazionc del Nilo, adolteri deGnitivamenle
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la via piu rapida e meno onerosa da Khertoumi a Souftkin e da Souakin

a Suez per ii ftlar Rosso.

BERENICE. — n luogoteneBto colonnello Merewether durante il suo

viaggio non visilo Souakin, ed ha preferito di audare direttamente 6no a

Berenice, piazza cbe quasi crede aver per il primo indicata al mondo eu>

ropeo. Dopo aver lasciato Massaou^ e passate le isole Dbalac, la VUtoria

segui la strada abituale dei vapori che si h il Mar Rosso. Arrivato all* isoU

Saint-John , a 520 miglia di Massaou^ , lo steamer cambi6 direzione per

guadagoare, col nord-ovest-ovesl , l*IsoIa Macour, distante 24 miglia.

Rimpelto a quest’ isola, la terraferma va dall’ovest all'est fino ad una

punta hassa e sabbiosa, il Ras-Bunass. Il passaggio migliore per arrivare

a Berenice trovasi tra la terraferma e I’isola Uacour; vi sono delle sco-

gliere di corallo da ogni lalo e degli scogli verso la terraferma, e vero;

ma tra le scogliere vi 6 Tacqua profonda ed un canale che ha quasi due

miglia di larghezza. Dopo aver seguitato questo canale per una lunghezza

di 7 miglia, in direzione ovest-sud-ovest , bis(^na avanzare di 5 miglia

verso il nord-nord-ovest, onde evitare i pericoli della Foul Bay, cbe rimane

a destra. Questo tragitto conduce il bastimento a 2 miglia circa dalla costa

che si rasenta durante quasi 6 miglia, verso Kovest fino all’cntrata areno^

del porto di Berenice. Trovasi acqua profonda per tutta la lunghezza della

strada e non vi ha aliro pericolo che una scogliera di corallp che si stende

ad una piccola distanza dall’entrata della baia, ma che si scorge perfetta-

mente dall’alto del ponte.

Il porto attuale di Berenice 6 un seno che segue la direzione del nord-

nord-ovest; la sua larghezza b maggiore di 2 miglia e la sua lunghezza

quasi 3 miglia. 6 perfeltamente protetto contro il vento e dall'est vi ^ una

gran baia che circonda quasi la terraferma: una catena di colline si stende

paralcllamenle alia costa, al nord della baia di Berenice la stessa catena di

montagne ripara completamente Tancoraggio. Dal lato ovest, piuttosto al-

r interno vi sono montagne e dal lato sud, il porto h protetto dagli scogli

della Foul~Bay. Non si potrebbe trovare su tutta la costa un migliore an-

coraggio. Di giorno si puo entrare nel porto colla massima facility
;
ugual-

raente vi si potrebbe entrare a qualunque ora della notte, installando un

faro all’estremiti nord-est dell* isola Macour ed un altro sulla sabbionata di

Berenice, punlo dove ha principio il porto.

Una delle quistioni piu sfavorevoli al porto di Berenice ^ la difficolti

di accostarsi. Tutto intorno alia riva della baia vi 6 una scogliera di corallo

di 400 yarde di larghezza, che iiessnn bastimento puo sorpassare. Si po-

trebbe poro fare una gettata, in pochissimo tempo, collo stesso corallo che

abbonda su questo punto; vi sarebbe nella vicinanza immediata della get-

tata una profondili d’acqua di 7 fatbons, ciofe di <4 metri circa. La

possibilil^i di trovare un porto piu conveniente di Suez, al disotto del golfo



di quosto nome^ ha da lango tempo attirata TaUenzione. Tolomeo Fidadelfo

al 111 sccoloy avendo risolulo di sviluppare il commercio esteroo dell' Kgitto,

aveva creati tre porti

:

Arsinoe (Suez) — Myas Hormus (Cosseir) — Berenice.

(}uest’uUimo fu il piii florido dei tre, senza dubbio perch6 possedeva il

posto migliore ed il meglio situato per fare il commercio colle ricche con-

trade delFOricnle. ammirabilmente prolelto dalla nalura e dalla sua po-

sizione avanzata nel Mar Rosso; non ha a temere i venti del nord e gli

scogli che rendono la navigazione tanto pericolosa nella parte superiore del

Mar Rosso. Berenice 6 siluata a 160 miglia solamente dalla cilia d’Assouan

ove si trova la prima caloratla del Nilo c dove comincia la navigazione

di queslo flume. Ai nostri giorni, non si lemono piii le dilTicolta che pre-

.senterebbo lo stabilimenlo di una ferrovia dal Cairo ad Assouan (480 kil.),

e di lA a Berenice (250 kil ). Facendo di queslo pOrto il punlo di partenza

degli sleamer per r India, la China e I'Auslralia si’ polrebbero guadagnare

due giorni di navigazione ed evilare i punli piu pericolosi del Mar Rosso.

Si potrebbo slabilire un cavo soltomarino da Berenice a Aden, o sta-

bilire di preferenza una linea lelegrafica lerreslre che parlirebbe da Bere-

nice 0 da Souakin , seguirebbe la costa fino a Perim , poi il litorale del-

I’Arabia. Gli abitanti sono rari sulla costa, ma tiilti disposti a lavorare se

veogono retribuiti.

Djeddah a parte, tutli i porli del Mar Rosso, situali sulla costa d'Arabia,

non hanno che una importanza secondaria dal punto di vista della naviga-

zione e del commercio. I porti sulla costa dell’ Hedjaz sono : Yambo, Died-

dab, Rekal, Ra'is e Konfondah; sulla costa dell' Yemen: Loheia, Hodo'ida,

Moka e Diezan.

YAMBO. — Questa picxjola citti, porlo della citti santa di Medina,

non ha che un porto mal riparato e poco frequentato da bastimenli esteri

;

ma i suoi abitanti possedono 70 od 80 barche che bastano al loro com-

mercio. Vi sono nella citti diverse botteghe dove si vedono i prodotti

della China, proprii al consume degli arabi del litorale.

DJEDDAH 0 GEDDA. — Questa citt& b siluata al fondo di una baia

a 21o 32’ 42” lat. nord e 37o 41' 45" est, a 15 l^he circa dalla Mecca,

cittA Santa, della quale forma il porto, e a 600 kilometri da Suez. L’an-

coraggio dei bastimenli grossi, ed al nord, un poco piii vicino a terra,

quello dei piccoli, che i bassi fondi impediscono di venire alio sbarcatoio

il fondo della rada si alza sempre per il lento ma impercettibile lavoro dei

coralli
;
quesli vi formano dei banchi e degli scogli o la dividono in diverse

direzioni. E cio e giustamente quello chc garantisce la sicurezza dell’anco-

raggio, protello come A da un circolo di scogli a fior d’acqua traverse ai

quali si naviga senza Iroppo pericolo, avendo pero un buon pilota. Molti

marinai e pellegriui passano in oggi senza barca la distanza che separa



I'ancoraggio dallo sbarcatoio della cittii, seguitando i rilievi del banchi e

delle scogliere , senza bagnarsi al disopra del ginocchio. La melma nera

iDgombra il porlo ed un retro-porto oramai abbandonato, che dovrebbe

veoir riempito, onde far scomparire una sorgente'di pericolose esalazioni

per la salubrity della cittS. Una compagnia inglese deve creare a Djeddah,

per i lavori della ferrovia della Mecca, una geltala dalla citt& all'ancoraggio

dei bastimenli di grossa portata
;

la direzione che deve seguire questa get*

tata non h ancora stabilita; ma k evidente che questa seguiri i banchi a

fior d^acqua, cbe formano quella strada naltirale di cui abbiamo piii sopra

parlato.

Da diversi anni questa 6 divenuta il deposito del commercio dell’ India,

dell’Arabia e dell'Egitto nel Mar Rosso. Essa k visitata regolarmente

dai bastimoDti della Compagnia Bombay et Bengal. Djeddah ^ in relazione

tutto I’anno coo Cosseir, Massaou^, Sonakin, Suez, Loheia , Hode'ida,

Moka ecc., per mezzo di barche arabe, perlocche se ne vedono quasi

sempre una cinquantina nel porto. Ma all'epoca del pellegrinaggio, qaeste

numero s’accresce di circa 40 bastimenti, proveuienti, gli uni da Calcutta,

Bombay e Batavia; gli altri, della costa meridionale, da Bassora, da Bender-

Boushir e da altri porti del golfo Persico , nel mentre che arrivano dalla

Turchia, dall’Egitto, dalla Persia e dagli Stati barbareschi 60, a 70,000

badgis, con tutti i mezzi, dallo steamer fino alia barca a remi. Quasi tutli

i gross! bastimenti a vela che conducono dei pellegriiii a Djeddah riman-

goDO ancorali fino alia fine del pellegrinaggio, sia perch^ siano stati noleg-

giati per I’andata e ritorno, sia che sperino di prendere nuovi pell^rini

per ricondurli in Egitto, nel golfo Persico, nellMndia o nelPisola della

Oceania.

I bastimenti inglesi, che conducono ogni anno a Djeddah da 30 a 40,000

pellegrini, d’ India, di Batavia o di Singapore, sono a vela di 800 a 4000

tonnellate in media, i quali sotto coperta, senza grave incomodo, possono

contenere 4000 o 4200 passeggieri. Con quest! stcssi bastimenti vengono

le merci dell’ India, il cui transito a Dejaddah ha sempre formato la piii

bella entrata della Dogana. £ noto che ogni anno il numero dei pellegrini che

si riuniscono alia Mecca varia tra gli 80,000 a 420,000 e perfino i 460,000

persone di ogni classe e. di ogni paese che portano le merci le piii svariate.

Si organizza nella citta una fiera immense dove si scambiano qualchevolla,

nello spazio d’un mese, tante merci per un valore di 420 milioni di franchi.

Tutti questi pellegrini che passano da Djeddah vi lasciano, o come mer-

canti, 0 come consumatori, un’ importantissima massa di profitti.

La cilUi di Djeddah per se stessa non contiene nulla di rimarchevole.

A misura che I’acqua del porto si ritira, la cilia si avanza verso il mare,

con un movimcnto troppo lento invero, ma tale che un terzo dello spazio

cbe occupa adesso, servi di porto in un’epoca ove le costruzioni incomin-
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ciale in queelo momento, in mezzo al bazar, erano annesse alia Dogaua.

Si trova nel bazar un grande assortimento di mercanzie provenienti dal*

P India: la cannella, I'incenso, i deoti dell' elefante, il pepe, il riso, i ga>

rofani, lo zucchero, I'a/un, la noce di galla, la noce di cocco, la vainiglia,

la noce mnscata, il the, il santal, belle e Anissime sete, stoffe di cotoue,

stagno, oro, perle, ioAne iegname da costruzione, e legni odorosi ricerca-

tissiroi. Fra i prodolti indigeni si osservano i datteri e Vhenne, Vabaye,

che si fabbrica nei villa^i arabi, il corallo nero o yousr, cbe si raccoglie

sulla costa e col quale si fanuo dei rosari ad uso dei pellegrini; pettini

in legno nero, altrettanto indispensabili ai pellegrini quanto le corone di

yousr,

KONFOUDAH. — Quest'ancoraggio, siluato quasi dirimpetto al porto

abissiuio di Souakin, ha un commercio in piena decadenza, in causa della

debolezza dell'arnministrazione turca. Le barche di Konfoudah importano

tutti gli anni a Gedda per 1,500 circa talleri di prodolti del paese; ne

esportano per 30,000 talleri circa di prodotti manifattarati europei, desti-

nati alia riesportazione a Loheia. Quanto airindustria indigena, si limita

alia fabbricazione ddla polvere, che, malgrado la sua cattiva qualitii, si

vende ad un allissiroo prezzo ai Beduini e ai montanari.

LOHEIA* — Questa piccola ciit^, Che conta 5000 abitanti, deve tutta

la sua importanza al suo porto, che qnantunque rinserrato e poco pro-

fondo, puo riparare numerosi battelli. I bastimenti di piu 150 lonnellate si

tengono ad una dislanza di tre miglia
;
quando il vento k forte non pos-

sono n^ caricare n6 scaricare nella rada aperta , perci6 vanno piu volen-

tieri a Hodeida. Il commercio di Loheia si fa quasi esclusivamente coi

porti arabi del Mar Rosso e parlicolarmente con Gedda. Il valore dell’e-

sportazione vien calcolato 800,000 talleri ; consiste sopratutto in caff^ ed

in grani, fra i quali il dyoari occupa il prime range.

HODEIDA. — Questa citt^, che oggi conta piu di 25,000 abitanti, e

dove il governo inglese seppe acquistarsi una grande influenza , eredilo

deirimportanza di Moka per 1' esportazione del caff^ verso V Europa. c Sotto

MehmeU-Ali, » dice il sig. Giulio Duval, « questo prodotto era un mono-

polio tra le raani del governo egiziano, e le misure arbitrarie alle quali

era state sottoposto ne avevano per molto tempo paralizzata la cultura.

Allora era Moka il principale porto di esportazione ; ma I' Inghilterra avendo

stabililo un porto franco a Aden, la maggior parte dei cafT6 del versante

meridionale doll' Yemen prese questa direzione, nel tempo stesso che i

raccolti del nord e del centre doveltero cercare uno sbocco, piu vicino

di Moka, all'Egitto ed all' Europa, che loro furono liberamente aperti

dope la morte di Mehemet-Ali. Da ci6 I' accrescimenlo commerciale di

Hodeida, di Loheia e di Konfoudah >. E noto che il caffe Moka che vien

da noi consumato in Europa proviene altrettanto ed anzi in maggior copia
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che dall’Arabia; la sua quality doveva necessariamente far nascere la

contraffazione e la concorrenza. Le esportazioni d’ Hodeida, raggiungono

ogni anno la cifra di 6 milioni di franchi, e si compongooo sopratalto di

caffe, ccra, cuoia, avorio, gorama , ecc.

MOKA, — Come sopra abbiamo delto, il commercio di Moka 6 affatto

decaduto, e non si puo stimare il valore delle esportazioni a piii di doe

milioni di franchi. La coltura del caff^ non viene piii esercitata cbe sopra

una streitissima zona , che si stende tra Moka e Hodeida, paralellamente

alia costa, mantenendosi ad una distanza di 20 circa leghe dal mare.

Dopo quests rivista dei port! principali del Mar Rosso, null'altro ci

rimane fuorch^ a gettare un colpo d’ occbio d’ insieme sulla navigazione

in qoesto mare. La navigazione del Mar Rosso 6 facile in ogni tempo,

dallo stretto di Bab-el-Mandeb fino al Ras-Mohammed, perch6 non vi sono

scogli in mezzo al golfo, e si puo sempre bordeggiare quando non si ha

il vento favorevole; se sianvi qualche volta a temersi al Ras -Mohammed,

per turbini di vento, per correnti o scogli, spariranno, dal memento in

cui saranno stabilili buoni fari, come pure una stazione di vapori da ri-

morchio per aiutare i bastimenti contro i vonti contrari. II Mar Rosso ha

1200 mi^ia di lunghezza sopra 150 di larghezza media, e la sua direzione

i al nord-nord-ovest al sud-sud-est. Le coste sono guarnite di roccie di

corallo che le rendono di un approccio pericoloso.

Fra Gedda e Ba-el-Mandeb, met^ meridionale di questo mare il mussone

del sud-ovest regna per i due lerzi circa dell’ anno, cominciando in olto-

bre e terroinando in maggio o giugno. Allora i venli del nord si stabili-

scono e dominano in giugno, Inglio, agosio c settembre. Nella parte nord

del Mar Rosso , da Djeddah a Suez
, i venti del nord predorainano du-

rante nove mesi dell’ anno, e durante i mesi di giugno, luglio ed agosto,

6 diSicilissimo poter arrivare a Suez. In questa parte del Mar Rosso , i

venti del snd si fanno sentirc in ogni tempo; roa hanno poca dnrata.

Dal principio d’ ottobre alia fine d' aprile, durante questa stagione che

si pu6 chiamare i mesi d’ inverno, tra lo stretto di Bab-el-Mandeb e Ge-

bel-Ter, per circa 15o 30o di latitudine nord, si puo dire che il vento

soffia costantemenie dal sud, eccezione fatta di nno o due giorni nei qnali

vi ha qualche volta i venti del nord, all’ epoca della piena e nuova Inna;

ma frequenlemente passano due mesi senza alcun cambiamento. Da Ge-

bel-Ter al 19» o 20o i venti sono variabili nella stessa stagione e sofSano

quasi tanto dal nord che dal sud; I’uno o I’altro di questi venti rispetti-

vamenie domina, a misura che avvicina uno o I'allro di questi limiti.

Dal 21 al 27o il vento del nord 6 il vento regnante nella stessa stagione

;

ma passa raramente una demi-tunaison senza uno o due giorni di venti

del sud, piii particolarmente dopo la fine di novembre fino al principio di

marzo. Dal 27o fino a Suez il vento 6 quasi coitanlemente dal nord « $i
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trova raramente interrolto dal veoto del sad^ sc non 6 nei mosi di dicembre,

gennaio e febbraio.

Da tullo quanto precede^ risulta che, durante i roesi da giugno a seU

ternbre inclusivamenle i \enli del nord regnano senza inlerruzione in tutta

I’estensiooe del Mar Rosso, da Suez fino a Bab-el-Mandeb. Si trova per

occasione qualche variazione venendo da terra, principalmcntc in agosto

e settembre, e, duranie questi mesi
, un bastimento buon camminatore

guadagnera 35 miglia per giorno bordeggiando da Moka a Suez. Nei mesi

di dicombro, gennaio o febbrajo, un bastimonto avra qualche volta boon

vento da Moka a Cosseir, e compiera la sua traversata in 6 o 7 giorni,

nei moolre che ^ impossibilo fare altrettanlo da Cosse r a Moka, meno che

non sia nei naesi di estate. La durata media di una traversata da Cosseir

0 Gedda dipendo talmente dalle circoslanze, che non si puo assegnargli un

termine Qsso; essa ^ raramente maggiore di 20 giorni e minore di dieci.

Coi batlelli del paesc, dura venlicinque o trenta giorni ed anche piu.

Qaoto ai pericoli e alle dilTicoIt^ del Mar Rosso, nate dalPignoranza dei

navigatori aulichi e mqdomi, ed accredilale daU'opinione o piuttosto dal-

l^errore generale, la scienza ha fatto giustizia. Le sole coste del Mar Rosso

offrono dei pericoli, roa il numero dei buoni ancoraggi vi ^ cosi conside*

revole che i marini del paese non navigano mai la notle e geltando T^ncora

tutte le sere.

Nei cattivi tempi rimangono ancorali fino otto e quindici giorni nello

stesso punto, senza mai osare di prendere il largo, nfe profittare di un

vento che sarebbe favorevole per qualunque bastimento europeo. E noto,

del resto, che la coslruzioue e la manovra dei bastimenti che fanno il ca-

botaggio da Moka, Gedda, Cosseir e Suez, sono affalto particolari. Temendo

un vento favorevole quanto un veuto contrario, le barche arabe riman-

gono ancorate aspeltando la calma e levano I’^incora per profittare dei ven-

ticelli. Appena questi diventano un po’forti, riafferrano le coste circon-

date di scogli e di banchi di arena , e non si credono mai tanto sicuri quanto

in mezzo agli scogli, per cui d^nno fondo sulle due dope mezzogiorno

,

cio6 al memento in cui il vento raffresca. Gettano delle ancore in propor-

zione delle loro forze, fino al numero di cinque o sei, senza contaro due

0 Ire gomene per amarrarsi agli scogli. Il vento di terra si leva verso le

2 del mattino e dura fino alle 9 o alle 10. Senza queslo la navigazione

deg(i arabi sarebbe inlerminabile.

COSSEIR. — Questa cilU e situata immediatamente sulla riva del mare,

a 35® 57’ di lat. nord e 20® 30’ di long, est; .si pu6 sbarcare comoda-

mente per mezzo di buonissima getlala in legno che ha 80 yarde di lun-

ghczza. Il porto , sc si puo dare questo nome ad una semplice rada natu-

rale, ^ protelto contro i venti del uord-est della forma stessa della costa,

che s’ avanza verso T est e finisce con una punta , alia quale fa seguito
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una scogliera di corallo di poca estensione ;
tra la panta e lo scoglio si

trova un banco madreporico di 400 yarde di lungbezza, faciente angolo

retto con quella parte della riva che 6 rimpetto alia dogana. Quivi i ba-

stimenli indigeni vanno a getlar I'incora uno di fila alFallro per tutta

quella lungbezza. A 200 yarde piu distante , e proletto ancora dalla punta

di terra, vi k un buon ancoraggio, in 14 metri d'acqua; ma quests po-

sizione h molto pericolosa quando il venlo soffia da sud-est-sud o da

sud-ovest^ porchc non k pnnto protelto in quesle direzioni.

Cosseir conta 1800 abitanti; e fabbricata sopra un terreno Tormato di

sassi, qualcbe avanzo di concbiglie e madrepore, il tulto riunito da un

cemeoto tenace, di natura argillo-calcarea. lotorno alia citt^ s* innalzaoo

monticelli della stessa formazione. La stessa citt^ iia tutte le apparenze di

una piazza salubre e fiorente , cd i residenti europei , del resto poco nu-

raerosi, si accordaiio nel dire che vi 6 un clima eccellente; soflfia quasi

sempre un venticello di mare e non si ba esempio che il termoraetro abbia

passato 26o Reamer. Vi si beve 1’ acqua piovana raccolta in cisterne , e

sovente, per avere acqua buona, bisogna fare un viaggio di 24 ore.

Le case di Cosseir sono costrutte in pietra proveniente da quei mon-

ticelli che si vedono a poca distanza dalla citt^i, di terra, di arena e di

madrepore, principalmente la terra, accomodata in forma di mattoni

seccati al sole, che si adopera nelle costruzioni. Le madrepore, tagliate

ugualmente in forma di grossi dadi, od adoperate naturali, non si osser-

vano che nella parte inferiore dei muri e contorni delle porte. Le case

SOQO spesso mal costrutte e non hanno che un pianerottolo , ma quasi tutte

sono convenientemente disposte ed aereate. In tutte vi 6 una corte interna

ordinariamente quadrats , intorno alia quale vi sono specie di gallerie o

camere sormontate o no da terrazze. Le strade, tenute con molta net-

tezza, sono regolari e si tagliano I’una coll’altra ad angolo retto.

La citta non contiene nulla di rimarcbevole. La dogana , che serve pure

di abitazione al governatore della piazza, antico ufficiale egiziano, ^ un

gran fabbricato quadrato che rassomiglia in ogni punto alia dogana di

Bender-Abbas, porto situato, come tutti sanno , nel golfo Persico , rim-

petto alia famosa isola d’Ormuz. Si potrebbe concbiiiderne con qualcbe

fondamento che le relazioni commercial! tra i due port! risalgono alia pid

remota anticbil^
;
d probabile che dopo la rovina e 1' abbandono di Bere-

nice, il commercio raarittimo delPestremo Oriente prese la strada di Cosseir

che non ha ancora oggi completamente abbandonata.

Cosseir deve una parla della sua importanza al passaggio dei pellegrini

della Mecca , che all’ andata , s’ imbarcano a Suez per Gedda , ma che al

ritorno preferiscono prendere la via di Cosseir, di Keneh e delle sponde

del Nilo. Un boon cammello va da Cosseir a Keneh in tie giorni
;

le ca-

rovane nello stesso tragitto ordinariamente ne impiegano cinque. Cosicchd
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parte ogni auno circa 40,000 pellegrini. II bazar contiene numerose bot>

teghe, ma in oggi sono per la raaggior parle chiuse. Si 6 dopo I' aper-

ture della ferrovia dal Cairo a Suez e lo stabilimcnto del servizio di ca-

bolaggio che serve regolarraente Gedda ,
Souakin ecc., che il comtnercio

di Cosseir 6 caduto completamente. Le barche ciononostante fanno ancora

un r^olare commercio con Yambo , Ra’is , Rehal e le altre parii nord delle

cosle arabe.

SUEZ. — Da cinque o sei anni Suez h divonula una delle citt^ piu

celebri del mondo in seguilo all* interesse immense che si attacca ai *gi>

ganleschi lavori dei quali essa deve comandare la principale estremit^.

• Suez , fu detlo e ripetuto
, diverri il deposito di quasi tutto il com-

mercio che si effeltuer^ tra le diverse parti dell’antico continenle, di an

commercio, I' importanza del quale 6 in oggi di circa due miliardi di fr.,

qual cifra pu6 senza sforzo raddoppiarsi.

' La rada di Suez k vasla e sicura. Essa puo contenere piu di 500

baslimeuti di ogni grandezza. Vi si trova da 5 a 43 metri d'acqua

sopra un fondo di melma mollo ma di un' eccellcnte tenue. Si cita

questo rimarcabilissimo fatlo, che la corvelta inglese la Zenobia

,

che

serviva da magazzeno di carbone agli steamers della Compagnia Penin-

sulare ed Orientale, vi staziono durante tre anni , senza che le sue ancore

siansi mosse e che le sue comunicazioni colla terra siano state impedite

un sol giorno.

Due passaggi profondi ed abbastanza larghi per consentire il bordeggio e

die si aprono in mare, da una parte e dairallra di un banco di roccia, con

altezze d’ acqua di 46 a 17 metri, permellono di prendere o di abbando-

nare I’ ancoraggio con ogni tempo. AI snd-ovest di questo banco di roccia

il seno formato dalla punta d’Attaka {Ras-cl-Addabich) offre un secondo

. ancoraggio. La rada pojsiede dunque naturalmente tutle le qualit^i deside-

rabili come capo del Canale dei due mari.

Il vento nord-nord-ovest domina in ogni stagione. Da marzo a dicembre

regna quasi esclusivamente ; da dicembre a marzo si alterna col vento

ovest-sud-ovest e col vento sud-sud-est. Il vento di est-nord-est k sco-

noscinto. Il vento nord-nord-est k alle volte violentissimo , ma soffia

francamente per disopra le terre basse dell’ istmo e non k mai pericoloso.

n vento d’est-sud-est 6 soventi tempestoso e scende a raffiche violent!

dalle gole dell* Attaka
;

interdice ai piccoli navigli il bordeggio vicino a

terra nella regione ovest della rada e solleva fortissime ondate nella regione

est. Il vento del sud-sud-est, che vicne dal largo e che solo potrebbe pro-

durre un mare cattivo nella rada
, b generalmente poco violento e non per-

siste al di di 3 o 4 giorni. Le onde che solleva incessantemente sviate

e sformate nel propagarsi in un braccio di mare stretto e siouoso, smor-

zate 0 rotte dalle piantee dagli scogli che rinserrano Pentrata della rada.
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non sono molto piii forti all’ ancora^io di quelle cho vengono sollevate

dai venti di terra quando soffiano con violenza.

Lo correnti , nella baia di Suez , sono deboli , e non sono sensibili cbe

presso le punte e sngli alti fondi. Non contornano la baia e si dirigono

sempre nello stesso senso sulle rive est ed ovest. Sono pid vive sulia riva

est ,
probabilmente a causa della cbiamata esercitata dalla laguna che forma

il porto di Suez.

Le spiaggie della baia di Suez sono composte da materie arenose dove

dominano gli avanzi di conchiglie e di madrepore. La conGgurazione e la

dislesa ne sembrano immutabili. II circuito della rada e formato, all’ovest

ed al nord, da spiaggie a dolci pendii^ i cui approdi sono seminati di

pianori di roccie, all’ est da un banco di sabbia cbe ba una tendenza a

lapidificarsi.

11 fondo della rada , a partire dalla profondila di 4 o 5 metri , 6 co-

perlo di melma > mischiata da avanzi di conchiglie
;
sembra cbe da secoli

questo fondo non si sia alzato sensibilmente. La tenacity delle Encore e la

limpidity costante delle acque sulia rada allestano che il fondo non vi h

che poco 0 punto smosso nei cattivi tempi.

Non ci rimane piu a parlare cbe del porto progetlalo a Suez dalla

Compagnia di Suez. Ecco quali saranno i lavori pressocb^ eseguiti

:

1.0 II porto attuale di Suez sari approfondito ad 8 o 9 metri al dis-

sotto del basso mare
,
sopra una superficie di circa 20 ettari

;
esso servira

di sbocco a I canale e comunicheri coda rada con un avamposto formato

da un largo canale correnle in linea retta , dal nord-nord-est al sud-sud-

ovest.

2.0 Al di fuori del banco di arena cbe forma il circuito della rada ,

questo canale sari protelto da due gettate Rno al fondo di 6 metri cd ag-

gnagliate con uno scavo di 500 metri di largbezza colla parte della rada

cbe offre natnralmente 8 a 9 metri d’ acqua. La gettata dell’ ovest avri

1800 metri di lungbezza
,

quella dell’ est 2000. Esse saranno paralelle

e dirette nord 30» ,
est e sud 30o ovest, di maniera da permettere 1’ en-

trata e la sortita alia* vela coi venti di sud>est e di nord-est, che regnano

quasi esclusivamente sulia rada. 11 canale con le dighe avri 300 metri di

largbezza, nel mentre che il suo prolungamento dalla testa della gettata

alia profonditi di 9 metri ne avri 500. Questo canale aprendosi sopra una

rada ove il mare non i mai cattivo , e dove il vento i quasi sempre ma-

neggevole, queste dimensioni sono abbastanza larghe per la faciliti dei

movimenti d’ entrata e di sortita.

3.0 11 coronamcnto delle gettate avri 3 m, 64 al disopra del livello

medio abiluale del Mar Rosso e 2 metri al disopra del Canale di Suez

,

cioi al disopra del livello il piu elevate.

4.0 I materiali saranno provveduti alle cave dell’ Attaka> mootagna
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vicino a Suez ; e per certe parti del iavoro^ a quelle di Ab’ Salem, dal-

I'altra parte ddia rada, ia Asia, e a poca distanza dall' est.

Questa roccia ^ durissima e sembra appartenere alia stessa formazione

laddove sono uscite le pietre che hanno servito alia costnizione delle Pi-

ramidi e che furono estralte, vicino al Cairo, sulla riva destra del Nilo.

,
5.0 1/ entrala della rada sari rischiarata da un fuoco galleggiante e da

on faro , e T entrata del porto da un fanale. Le scogliere esistenti intorno

alia rada saranuo segnale oppiir marcale con gavitelli.

. Noi crediamo che ai lavori da noi sopra indicati si aggiunger^ an

retro-bacino, la di cui utility si giustihca da per stessa in un porto

dove aflluiranno migliaia di bastimenti. Dapprima non si stabiliri che una

calata di 800 metri di lunghezza e un bacino con 200 metri di larghezza

per tutta la lunghezza della calata.
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Allegato B.

ikmU 9iaiMM del Commercio di Trieste colVEgitto nel

biennio 1866-67 .

QUALITA^

DELLE HERCI

Quantity

Esportate da
Trieste per PEgitto

Importate in

Trieste dall' Kgitlo

1866 1867 1866
1

1867

Acciajo Chil. 26050 21400 _
1 Ac6to 450 23600 — —

1

Acquavite spirit!

:

*

1

acquavite .... 777600 630600 50

j

rosolj, liquori . . » 4700 .3500 —
rhum 9 60850 42260 —

1 vini diversi . . . 5» 91600 123250 3700 2000

1
Acqne minerali . . . 7050 6950 —
Amido » 50 1050 — 1

Auici, romino, corian-

doli e linocchio .
» 150 60 — —

» stellati .... » — 50 — —
Animali

:

bovi, tori e vacdie . Capi 2457 1550

vitclli » 374 55 — —
pecore 1 794 — — —
cavalli o puledri . . 191 12 —
asini e mnli . . . 12 — — —

1

Argento Uivoralo . . Chil. 50 50 — —
1

Ast’aUo » 1

900 —
Arml ..... i 1850 4700 SO 50i

Avorio 9 — 100 2200,

Arsenico U 17900 18300 — —

.

iiirra y> 1184800 754550 700 _
j

Buddii salali .... — — 9550 9600^

' Butirro e grassi :
1

[

V)Utsrro ..... » 3075350 1990250
) 1

lardo 3> 1160 460 > 1 250 67001

1 stnilto » 8850 10600 ) 1

1
Campaiie 250 —

1

1
Cappclli di castoro, fel- —

tro e fsftla . . . Pozzi 174 240 —
» di paulia . . . 160 — —

Canape Chil. 19900 550 250 1000

Carbone di logiia . . 250 —
» fossile .... 362660 5430C — —

Capsuli » — — — 550

J. Yiaciuo, Lo, Marina Mercantile Italiana, ecc. 14
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QUALITA' 5
c
CO

Esporlate da
Trieste per TEgitlo

Importate in

Trieste dall'^iito

DELLE MERCI & 1866 1867 1866 1867 .

Came fumala e salata. Chil. 19250 20350 500 3150
» insaccala . . . > 6900 380^ 250

Carrozze N urn. 42 C2 1

Carta Chit. 535900 86120b
1

Carle da giuoco . . . » 398850 75259
Cailoni e tappezzerie , 150 —
Catrame » 350 150 _
Cemenlo idraulico . . » 93100 41300 _
Cere > 100 20( 16850 44800

» in ranrlele . . . 1500 G50 100
Ccrchi in Icgno . . . iMazzi 850 274 —

M

Cliincaglierie e bijou-
terie Chil. 83600 74500 450 750

Cioccolata 260 100
(loccole di levanlo . . 8400 1550
CoHa caravella . . . 2300 450
Colol’onio 9 350 —
Coloniali:

cacao 3 150 -

calTe 6200 2450 100350 129150
cannella .... » 60 — . -

garcfani .... 50 600
noci inoscato- . . )) 300 150 _
pej)0 _ 14300
the 100 100 900
zucchero greggio . 9 — 50 250

» raiiinalo . > 1100 133501 — ri —
Coloquintido .... 9 — 5450 250

Colori e materie co-
loranti .

a?fori n — 10C50 18500
biacca 9 16660 24550 ..M —
cinabro .... 9 50 --,,1

indaco )> — 28000 38850
neroaduso tipografia 9 900 750

1
soinmacco . . . » — 6050 MM -

diversi 9 8900 3630 —
Conchiglie >' 60 100
Con.snniibili diversi U 14650 237o0j 750 500
("oralli 9 150 —• 1

Coileccie medicinali . 9 _ 100' — '

china china . . . » 50
1

—
tinlorio .... 9 SO 78 oil

— —
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QUALITA^ s
a
ea

Esportale da

Trieste per I'Egitto

Importate in

Trieste dall’Egitto

DELLE AIERCl
3
c* 1866 1867 1866 1867

Cotone:

greegio Chil. 200 3434260 6856400
in manifatture . . 242250 214350 4460 2400

Crini di cavallo . . . —

.

— 400
Crogiuoli 46750 46550 —

—

Droghe e spezierie di-

verse » 6860 4300 ,3700 50
Krbe, musclii e fiori . 6600 3950 3300 —
Ksca da fuoco . . . » 41700 4900 —
Essenze aromatiche . > 250 — — —
Ferro e lavori di

greegio e fuso . . » 69600 2200 _
pu gato .... 41650 3200

—

450

vecchio e rottami . > — — 250 ISOO

filo V 3000 3300 •

—

banda nera . . . 800 — — —
lavorato ia opere di-

verse ....
‘

389700 ' 74850 400 5oo;

aghi 3000 4100 —
catene )>

— 450

chiodi » 44550 480(. — 3600

rdsoi • « • • • 850 50 — —
Filati:

di cotone ....
•

Jl 42450 5950 200 250

di lana .... » 4000 — — —
Formaggio 7500 6350 — 400

Frutti

:

aranci — — 600 —
aranci secchi .

.
j

> — —

-

400

mandorle .... 6650 450 4400 6500

carubbe .... » — — — 21000

datteri » — — 70700 .210950

limoni e ccdri . . » 2750 — 4300 —
olive > —

.

— — 9100

uve diverse . . » — — 3850 3650'

noci coinuni e cocco )» 9200 — —
secchi diversi . .

j

» 259750 43850 6500 700

Galla !
Jl

—

-

— 200 2050

Gesso Jl 4300 4 00 — 450

Ghiaccio 200 — — —
Giunchi e canne dMndia » 450 50 — 400
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QUALITA^
Esporlate da

Trieste per TEgilto

Importate in

C
Trieste daU'Egilto

DELLE HERCI & 1866 1867 1866 1867

Gomme e resine:
assa fetida . . • Chil. — — 3100

450 350 —
1

—
mirra — — 350, —
arabica .... > — — — 39400

elastica a lavori . . 9 300 4500 — —
trenienlina . . . > .50 — — —
incenso .... 9 — — 43150 248700

oppio > 50 .

—

— 50

diverse .... » 50 350 823650 1720450

Granaglie , legumi ,

farine :

avcna Staja 228 — — —
frumenlo .... V 85843 598 — 6

formentone . . . 9 38489 12 — —
orzo » 4994 1499 — —
fagiuoli .... 9 386 343 — —
piselli, lenti o ceci. 9 4 3 — —
rise Cbil. 564300 189950 — 300'

palate 9 5100 51750 — —
aglio e cipolle . . )) 4650 950 — —
fave 9 — — — 2150

farina 9 4377100 4126050 5300 49450

semola >> — — 620150 157300:

fieno c paglia . . 9 374o0 17460 — —
Guano 9 — 100 — —
Gusci di tarlaruga . .

Lana :

9 - 100

greggla 9 100 — 4150 17900

manifaltura . . . n 44650 22950 2350 185oj

Lavagna

Lavori di calzolajo ,

9 3350 1750 “

sellajo e :

guanlajo .... r* 51600 69900 100 100'

1 cordajuolo . . . » 301450 127200 12900 1800:

falegnarne .... 20900 188400 300 3501

panierajo ....
Sana e modista. .

9

9

37650
19250

14250
46000 50 150'

scarpellino . . . 9 1835650 1970100 —
lornitore .... 9 50 400 1400 —

Legnanie da costruzione piedi

navale cnbi 144252 49966 — —
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QUALITA’ *2

G
CO

Esportate da
Trieste per I'Egitto

Importate in

Trieste dairEgitto

DELLE HERCI
3o 1866 1867 1866

j

1867

Legname da falegna-
me greggio:

alberi, antenne,pen-

noni pezzi 20035 895 — —
bordonali .... p. cubi 71708 4850 — —
doghe di faggio . . pezzi 50279 128460 — —
moral] emezzi morali V 813267 530024 —
ponli V) 134533 14870 — —
remi s 7005 1472 — —
scurctte .... » 652646 449912 — —
subbio » 180778 90356 — —
tavole 7) 854386 461623 — —
lavolelte .... 2185 — — —
Iravi 46022 10949 — —

•

Legno da falegname
nobile

;

noce Chil. 2250 — —
diversi » 6600 3900 — —

Legno sughero e tappi > 50 150 — —
Legno da tinta:

campeggio . . . 9 — 50 — —
Legno lavorato in utensili 9 • 76900 91700 —

-

—
Libri e stampe . . . 9 6600 6600 650 MS

Lino

:

manifallure . . . > 1550 900 3450 —
Litargirio 9 — 1650 — —
Luppolo 3> 2150 1400 — —
Macchine diverse . . p. L. it. 86684 26924 3530 —
Madreperla .... Chil. — — 294700 —
Magnesia y>

— 60
400

—
Alsrmo *••••• » 1900 850 —
Mcdicinali preparati . n 2600 3250 60 —
Mercerie diverse . . p. L. it. 192890 206282 176150

Mercuric vivo . . . Chil. 2630 650 —
Metalli lavorati . . . 9 4700 7200 — —
Miele » 89550 16200 — —
Mole da molino . . . Num. 2 — — —
Natrone Chil. 60 60 165000 861150

Olio:

d’ oliva . , , . V 36100 217900 9150 78700
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QUALITA' 2
c
(D

Esportate da I

Trieste per I’Egiim

Importate in

Trieste dali’ EgiUo

DELLE OERCI
9o 1866 1867 1866 1867

OUo:

d'anici .... Chil. 930 330

di lino e canape . » <330 oO — —
di noce .... > — <900 — —
di pece, easso e tre-

mentina . . . > — 3300 — —
di pesre .... <00 300 —
di ravizzono . . . > 50 52300

1

di ricino .... » .300 750 —
di vilrioio . . . <00 — —

Olii aromatic! . . . » 60 — —
Opere di Belle Arli . . p. L. it. 18i60 3618 <176 5300

Orologi

:

1 di legno .... .

pezzi <01 40
metallo .... •» 1 11 — —
da tasca .... » <82 <27 —

Ossa c coma d’animali Cliil. — 300 2600 2300

Ottone

:

greggio .... » 2100
lavoralo .... 2900 —

1

Pacfond » 60 —
Palme e rami di palme > — <900 <600
Pane biscollo . . . > 900100 <6800 ,

Paste di farina . . . 6100 <<100 — —
Felli crude:

agnelline e caprine. » 21730 72350'

bue, buffalo, vacca. > — 200 89630 223100
lepro ...... » — 400
diverse 300 350 24650

Pelliccerie diverse . . » <00 — — —
Pelli conce;

hulgari » 350 <18.30 350'

i corami vaccbetle . 5600 2200 — 250
: lepre » — _

vitello > —
diverse. .... 9 9550

,

3350 50 —
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QUALITA’ 'S

a

Esportale da
Trieste per I’Egitto

Importale in
|

Trieste dall'EgitIo

DBLLE HERCI
sO 1866 1867 1866 1867

{

Petci di mare fami-
cati, marinati e sa-

lati:

acciugbc .... Cliil. 250 800 —
anguille > 150 500 — —
arringlie .... N 500 150 — —

1 haccalari .... » • 2750 1800 i

1

sardelle .... » 100 1650 — —
divers! » 300 — — too

Plante vive .... 5350 31750 600 ISO

Pietre preziose . . . p. L. it. 119200 70350 —
Pielre da fabhrica . ! Chil. 3889300 935300 — —

> da scoltura . .
— 100 —

Pomice > 1500 1000 — —
Fiombo:

in pani TO 50 — 6950

fuse 0 lirato. . . > — 600 — 1200

Piume da piiimajo . . • — 150 —
:

Potassa SO — —
Radici medicinali:

salsapariglia . . .
• 160

diverse .... > 3655 1700 1 4950 —
' 1

Radici da tintoria

:

diverse .... R 300 19050

Rame:

greggio e vecchio . » - — — 50 — '

lavorato .... > 1550 60 •

Saccki Duovi di tela . V 4150 — 26100 1800

Sali actdi e prodotti

cbimici

:

ammoniaca . . . » 100

clorato di calce » 50 — —
nitrico » 100 — —
diversi 1550 1200 — 27150

Salnitro > — 1.50 13750 17200

Sapone » 28550 21350 — 100

Scope e scopette . . pezv.i 15872 32038 —
i

Senna Chil. — — 13300 1
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QUALITA’ 5
a
cs

Esportate da

Trieste per TEgillo

Importate in 1

Trieste daU’Egilto U

DE1.LE KEKCI
sO 1866 1867 1866 la

Semi;

lino e canape . . Staja 42 42 9 —
diverse .... Chil. 300 460 10260 2750

Senape » 60 — — —
Semenza di biplti . . 80 — 700 1800

Seta:

galelta » — 1400 370o'

sreggia » 460 4200 3500 2400,
manifattura . . . 4100 50 750 7oo;

Selole e lavori di . . > -150 750
Sevo > 8460 550
» in candele . . . B 660 -

Soda .
• 9 —

Spica celtica .... » 68250 443150 150 4400
Spuma di mare . . .

Starape, incisioni, lilo-

gralie e carte geogra-

B 460 260 200

Oche B 400 — —
Stearina 9

1 in candele. . » 34900 15050 450,

Slracce » — 19850 3300
Stoppa
Strumenti scienliPici e

. 54650 49750 — —
musicali p. L. it. 33232 COO 2720

Snccino 9 4850 — —
Succo di liquerizia . .

Tabacco

:

H 4350 "

in foglia .... 9 — 7400 50
lavorato .... 9 6600 4450 450|

Tamarindi 9 — 4150 4950
Tegole e maltoni . . p»zi

dhil.

231520 77200 — —
Tartaro

Terra

:

400

pozzolana o santo-

rino 9 — — 4350
colorante .... 9 6450 6680 — 250
di Vicenza . . .

Terra^lie fine ed ordi-

9 2200 —
narie 9 88750 400 2700

Teesuti divepsi . . . 9 4460 — 1 45100 30960
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QUALITA*
a
cs

Esportale da

Trieste per l\Egitto

Importate in

Trieste dall’Egitto

BELLE MERCI
s

1866 1867 1866 1867

Vetrami :

comuni .... Chil. 213800 1 28860 2850 2750

specchi .... 4200 50 — —
conterie .... » 125950 49200 50 1850

Vernici }) 350 — — —
Vitriolo 38850 14750 — —
Vallonea y> — — 10050 —
Zinco

:

greggio 10650 4900 — —
lavorato .... — 250 — —

Zolfanelli » 473000 390200 — —
Zolfo 16550 4450
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Allegato G.

Alcune 'Statisticbe compilale dai manifeati di carico per Londra, Liver-

pool e Clyde, ci offroao inleressanti dali 8ul Commercio loglese. Calcolato

il valore di tulti gli articoli esportati dai porti sotto menzionati durante

il 1863 ed i doe anni precedenti, abbiamo:

1868. lliL

Calcutta L. st. U,837,326 13,879,855 11,601,157

Rangoon > 821,103 615,429 488,720

Madras > 1,395,569 1,500,721 1,578,224

Ceylau > 790,551 690,492 1,048,684

Bombay ecc. > 8,622,275 9,604,793 8,133,870

Singapore > 1,538,492 2,204,826 2,021.253

Batavia > 878,310 1,285,313 1,657.937

Hongkong > 2,299,220 4,446,534 2,469,849

Sbangbae > 6,145,0.35 4,782,246 5,399,005

Manilla > 1,001,898 1,118,792 968,438

Totale L. st. 35,330,179 38,129,001 35,667,206

Per6 mentre it valore degl’ invii a Calcutta diminui di quasi 2,040,000

lire sterl. , le esportazioni di stofTe di cotone crebbero a 35,000,000 di

yards. Con Bombay, il valore decrebbe di quasi un milioue, e le esporla-

zioni anmenlarono di li milioni di yards nel 1867.

la tal guisa, mentre le spedizioni stotfe di cotone verso I'Orienle au-

mentarono del 10 per 0)o, il valore dichiarato diminoi all' incirca del 6

per C|o.

II falto piu interessante nel commercio inglese coIl'Oricnte, si 6 rapido

accrescimento nell’esportazione di manifatture da Manchester. Nel 18S4 la

esportazione a Shaogbae di cotoni lisci, colorati e slampati ammontava a

48,471,001 Yards, nel 1863 accrebbe a 259,283,617 yards. L’esportazione
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di cotoni lisci- colorati e stampati alle Presidenze Indiana ed ai porti prin<

cipali dell’ Oriental si compendia come segue

:

1868. 186 7. 186 6.

Calcntta Yards 676,149,589 540,904,818 376,628,837

Rangoon » 24,107,792 42,058,036 6,856,61

4

Madras 9 28,502,233 23,934,427 21,692,435

Ceylan 9 27,326,884 49,852,976 28,258,277

Bombay » 346,341,447 331,661,542 250,554,201

Singapore 9 56,688,336 73,824,187 60,606,672

Batavia 9 32,185,418 44,689,606 59,834,391

Hongkong 9 59,429,141 65,197,982 47,228,318

Shangbae 9 259,283,617 156,289,192 144,067,885

Totals Y'ards 1,408,014,477 1,257,309,465 994,813,630

n porto di Shanghae asaorbe una quantila enorme di manifattore di

cotone, e rivale^ierJ con Bombay o Caicutta nell’importanza per il com-
mercio inglese, mentre 6 rimarcbevole il diminuire del porto di Batavia.

Gli invii di manufatture di cotone negli 11 mesi del 1668 in transito per

I’Egitto ammontavano a 228,156,396 yards, di incontro a 320,672,917

yards nello stesso periodo del 1867. (Oss. TriestinoJ
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Allegato D.

VAPORl

POSTAL! ITALIAN!

SOCIETA

R. RLBATTINO « C.

LlNEii D’EOITTO

TARIFFA PROVVISORIA

Per i Koli delle MERCl da GENOVA e LIVOBNO per ALESSANDRIA d'EGlTIO

Alumi e Sail in genere

Amido

Armi

Asfalto

Balocclii per fancinlli

Biacca

Cereali in genere

Colonial! in genere

Cotone filato, bianco e rosso

Caudele Steariche e di Cera

Cappelli di Paglia e Seta

Carta bianca, Oggetti di Cancelleria e Carte da Giuoco .

Carta gialla, acnra e straccia

Castagne

Chincaglierie in genere

Cordami in genere

Cristalli in genere

Doppi di Seta

Ferramenti e utensili per Arli

Frutte frescbe e seccbe

Letti di ferro

Maccbine (da convenirsi secondo il volume . . . .

Material! da costrnzione

Mobilia (da convenirsi secondo il volume) . . . .

Marmo greggio

iOO Chil. L. 3 —
» I) —
« 8 —
» 3 —
> 8 —
» 3 —
» 2 —
> i SO

« 8 —
» 6 —
» 15 —
» 6 —
» 3 —
» 4 —
» 9 —
» 4 —
« 4 —
» 10 —
» 4 —
» 5 —
> 4 60

» 3 —
B

» 8 -
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Id, lavorato e abbozzato 400 Chil. L. 3 —
Medicinal! » 8 —
Metalli greggi » 3 —
Mode, Manifattare e Profumerie » 40 —
Olio d'Oliva in fasti » 7 —

Id. in giarre » 8 —
Pane Biscotto in botti » 6 —
Petrolio » 0 —
Piante vive » 16 —
Paste da minestra » 8 —
Riso 0 Farina » 2 —
Sapone » 3 —
Scarpe * 8 —
Seterie e Sete fine * 45 —
Sommacco » 2 —
Spirito * 6 —
Tabacco * * —
Tavoloni di Svezia dozzina 4 0 —
Vimini lavorati 400 Chil. 8 —
Vino » 4 —
Zolfo » 2 —

Mere! di valore , Grnppi ecc

.

Ambra, Corallo ecc lire 4000 L. 6 —
Gruppi e Oggelli di valore » 6 —

BoTi, Cavalli, Tettare ecc.

Bovi, Vacche eco I’uno L. 440 —
Cavalli e Mali » » 430 —
Vetlure a 4 Raote » » 250 —

Id. a 2 Id » >• 465 —

AVVERTENZE

Oltre il Nolo deve pagarsi il 5 0|q di Cappa. — Le spese di sbarco

sono a carico dei Ricevitori, i qaali non presentandosi a sbarcarle in tempo

debito, verranno sbarcate dall’Agenzia a tntle spese, risebio e pericolo dei

singoli Ricovitori. — L'amministrazione si riserva la facoUA di esigere il

Nolo delle Merci a destino. — Verranno peri esclase da questa convenzione

le Merci sascetlibili di deperimento , i Liquid! di qaalnnque genere , ed i

Pacchi di poco valore. — Ogni Collo di poco peso non potri pagare nolo

minore di L. 6.
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societA rubattino
SERVIZIO REGOLARE DI PIROSCAFI ITALIAN I

per ALESSANDRIA d’EGlTTO e PORT-SAID
da GENOVA il lo e 15

> LIVORNO il 2 e 16

» NAPOLI il 18

» ALESSANDRIA D’EGITTO il lo e 15

Tariffa generale dei prezzi di passaggio.

L U 0 G H I P 0 S T I
*

}

OSSERYAZIONI
di di di di

PARTENZA A RRIYO CAMERA PONTE

Fr, c. Fr. C.
t-li

Genova . 35 — 15 — Nei prezxi di camera d compres^
Livorno . GO — 20 — il tratiamento di tavola durasW^

i Napoli. . too — 35 — la navigaziooe, esclnso perdpM^
passeggieri che s' imbareabo
Genova e Livorno e fra Mesj^Igb
e Catakia e fra Alessandria,*^

Mabsiclia.^
1 Messina .

1

Catania .

115

125
40
45

f Malta . . 160 — 55 —
Ales. d’Kg. 250 — 85 — Port-Said. I passoggieri di pOw

!

Forl-Said. 280 100 pruwedono essi slessi al loroman-

,

teniraento.

Livorno . 25 — 7 60 1 ragazzi sotlo i 10 anni pagano
Napoli. . 80 — 25 mezzo posto. Per due ragazzi si

Gbnova
Messina . 100 — 36 — acrorda una coccietta, — Ogni pas-

'

Catania . HO — 40 — seggiere ba diritlo ad un bagagUOj
Malta . . 15<) —

>

60 — d'effeiti d'uso di chilogr. 80 per -

Ales. d'EK. 210 — 70 — quelli di Camera e di chilogr. 30
'

Port-Said

.

240 — 85 — per quelli di Pome.
”

Napoli. .

in caso di qnarantena le spese

/
70 — 20 — di lazzaretto sono a carico dei pas-

1

Messina . 80 •

—

30 seggieri. '

Livobnu....(
Catania .

Malta . .

90
t25

^ - -

35
50

1

Ales. d’Eg. 195 — 65 —
\ Port-Said. 225 — 75 — Ufficii della Societh, presso cut di-'

Messina . 10
rigersi per informaxioni o trot-

35 — — tare per imbarco :

Napoli
Catania . 40 15 —
Malta 50 — 20 in Genova . alia Diresione
Ales.d’Eg. 150 — 55 » Torino . . al sig. C. A. Ratti

' Port-Said. 180 70 » Milano. . » Inn. MangiU
» Livorno . » Salvat. Palau..

i Catania . 9 — 4 — » Firenze. . » Coriol. CeccatH

I
Malta . . 35 — 15 — » Napoli . . » G. Bonnet hi
Ales. d’Eg. 120 — 45 F, Ferret

( Port-Said. 145 — 65 — » Messina . » V. J. F. Verb^

Catania....
Malta . . 25 12 » Catania. . » N, Bisani
Ales. d’Eg. 110 — 40 — » Malta. . » P. BgnaudeC.^

1 Port-Said. 135 60 ’ » Ales. d’Eg. » Barker eC.^
» Port-Said » D. Mitxarchi h

Mat.ti / Ales. d’Eg. 100 •— 25 — » Suez. . . » F. Gaertner^j^

Port-Said. 130 35 » Marsiglia r> C. RoMSibr

Alss.d'Ec.
I Port-Said. 30 10

Pirtenze fisie fd'ogni mese.



Allegato E.

lA COSTRUZIONE NAVALE IN LIGURIA

Togliamo da un recente scritto del Senaloro Torelli i seguenti

brani:

La coslruzione delle navi nella Liguria e forse I’indoslria cbe pu6

chiamarsi la piii fiorente in Italia, inteudo fra le industrie esereitata su

scala alquanlo vaala
;
lasciando sussisiere quel forse se mai vi fosse qnal-

cbe allra che ancora la superi, b certo che k cosa conaolante il vedere

qnel progresso, quell’aUivili, e quell’abbondanza di capilali rivolla a cost

importante ramo della pubblica ricckezza.

Nell’anno 4867 vennero costruUi nelle due Riviere, che comprendono

i tre compartimeuli mariitimi di Genova, Spezia e Porto Uaorizio, in com-

plesso 136 navi della complessiva portata di 53,230 toonellate.

Per formarsi un concetto esatto avrei desiderate di avere anche le

notizie della qualita delle costruzioni, soprattutto per conoscere in qual

proporzione siano le costruzioni a vapore con quelle a vela; ma non ho

potuto procacciarmele che pel compartimento marittimo di Genova , pel

quale fnrono rese di ragione pubblica. Tuttavolta 6 tale la importanza di

quel compartimento cbe assorbo oltre i 3|i del complesso, epperd per lo

scopo cbe io mi prefi^o bastano anebe quei deltagli che si riassumono

come segue

:

A1 31 dicembre 1866 contavansi in quel compartimento, cbe si estende

da Savona nella Riviera di ponente, a Sestri di levante in quella di levante,

N.o 1,755 navi a vela della complessiva capacity di tonnellate 390,787, e

numero 67 vapori della capacity di 12,581 tonnellate e della forza di 7,155

cavalli.

AI 31 dicembre 1867, ossia nello spazio precise di nn anno, si conta*

vano 1812 navi a vela della capacity di tonnellate 351,157 e 59 vapori

della complessiva portata di 13,378 tonnellate e della forza di 7,139 cavalli.

Si veriGco qnindi un anmento di 87 navi col complesso di 11,370 ton-

nellate, e di 2 vapori col complesso di 797 tonnellate e 281 cavalli di forza.

Queste cifre dinotano I'aumento effettivo, non la costmz’one press iso-

latamenle de'nuovi legoi, poich6 quests sail a 105 navi a vela, ed a S
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vapori, e quelle 405 poi vanno a 426 per navi comperate alPestero o

venule dall^allro compartimeuto, ma da quella cifra di 426 vauno dedolte

le eslinziooi per i diversi titoli, come demoliziooi, uaufragi, vendite e pas-

saggi ad altri compartimenti ecc., ed in complesso per que' litoli nell'anno

stesso si veriGcarono 39 diminuzioni rapporto ai bastimenti a vela e 3

rapporto ai vapori^ talcb^ fatte quelle sottrazioni rimangono le cifre cbe

ho accennale siccome aumento effeltivo della marina mercantile del com-

partimento di Genova. — Da quella cifra rilevasi, anche la grande impor-

tanza relativa del compartimento di Genova in confronto degli altri due,

poicb6 dalla cifra di 436, annunciata come di nnove costruzioni uella Li-

guria, levando quella del compartimento di Genova in 405, piu non riman-

gono cbe 34 per gli altri. — Ben si vede come I'anima, la spinta parte

da Genova, e fra i vari cantieri quello di Sestri di ponente, nel 4867 lancio

in mare 46 navi, esso solo.

Questa k attivit^ e delle piu commendevoli^ ma precisamente per queslo

io amerei poler essere convinto cbe venga impi^ata nel miglior modo
possibile. Si tosto ebbi in mano i dettagli, ho cercato in qual relazione

stavano le costruzioni delle navi a vapore con quelle a vela
,
gi^ le bo

annunciate poc'anzi; si ^ nella proporzione minima di 5 su 405. Or qui

i miei signori colleghi dell’Istituto, mi permettano chs mi rivolga piii spe-

cialmente agli armatori liguri
;
cio facendo per cosi nobile mezzo, mi ac-

corderanno forse ancb'essi piu benevola attenzione.

Io entrero tosto e senza complimenti , come suol dirsi , nelle viscere

della questione.

Credete voi essere snlla buona via dando sempre si grande preferenza

alia costruzione delle navi a vela? Io ritengo cbe risponderete affermativa-

mente ed io comprendo come possa esser vcro
;
ammetto possibile cbe

oggigiorno il vostro commercio coll’ America meridionale e col Mar Nero,

cbe sono i due campi principali di operazione della marina ligure, vi dia

tanto lucro da poter impiegare in esso i vostri capitali (1), ma non vi

potete sottrarre alle leggi generali, cbe pur rogolano il commercio delle

altre nazioni, cbe possono farvi concorrenza sui medesimi campi, queste

leggi, 0 diro meglio gli effetti di queste leggi
,
provarono come il vapore

vada aumentando in proporzioni grandi e la vela lotti con sempre mag-

giore svantaggio
;
cerlo cho si dinno ancora eccezioni, ma queste si fanno

sempre piu rare. Or avete voi la certezza di mantenervi a lungo in queste

eccezioni

?

La parsimonia del marinaio ligure 6 proverbiale; io comprendo cbe

questo elemento giornaliero di spesa puo stare in vostro favore
;
ma tutti

(t) Il Torelli non tiene in alcun conlo il commercio di Irasporto cbe la marina

lignre fa per le allre nazioni ed in ispecie per conto dell* Inghilterra.
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gU altri assieme vi preaentano forse un si grande ribasso cbe si possa

soslener con successo una lotta sempre piii difficile? Ti sono tali elementi

e fra i piu forti, che non dipendono da voi, ii deperimento e qnindi la

relativa spesa di mantenimento che non puo variare gran fatto da quanto

accade ai bastimenti inglesi e francesi i meglio costrntii (1) ;
I’assicurazione

h altra spesa importante che sta in ragione de’ pericoli, n6 la marina ligore

puo avere in proposito un trattamento diverse (2). Dai dettagli pubblicati

intorno al enmpartimento di Genova rilevo, cbe nel 1867 si perdettoro 11

navi per naufragio, e fra queste ve ne dovevano essere di enliUi poichi

nel complesso davano iU19 tonnellate; colla cieca fortana non pud quindi

far fidanza nemmeno il commercio ligure. A fronle di tutto questo io cono-

scendovi buoni calcolatori , devo dire che vi rawisate ancora la vostra

convenienza; ma permettete cbe io ponga diversamente la questione; se

devo tener conto della vostra prudenza e circospezione nel far conti, non

posso dall'altra parte cbiudere gli occhi ai fatti che si avverano a migliaia

presso le nazioni le piu attive e le pid iutelligenti in materia commerciale,

come ringhilterra, la Francia e gli Stati Uniti. Or dunque io non toccherd

il presente, mi limiterd a chiedere: se credete che fra 12, fra 15 anni le

r^ndizioni della marina a vela possano ancora essere le medesime d’oggi-

giorno? Se mai avele quests convinzione tal sia di voi, io non vi conver-

tird; ma se freddamento voi consulterete quelle cifre che ho citato, voi

vedrele quanto poco sarebbe fondata una simile convinzione.

In Inghilterra la costruzione delle navi a vela nel decennio dal 1840

al 1850 ammontd del 27 p. 0|o , e quella dei vapori del 91. Alla 6ne del

decennio successivo dal 1860 al 1860 quelle delle navi, preso il ventennio

intiero, fu del 59 p. 0|o e quella dei vapori del 417 p. 0|9.

In Francia nel prime periodo fu del 3 p. 0|o per le navi a vela , e

del 46 p 0)0 dei vapori
;
nel secondo, preso il ventennjo, fu del 42 p. 0(o

per la vela e del 613 p. 0|o pel vapore.

Dallo cifre che presenia il quinquennio del 1860 a 1865 si rileva, che

la proporzione del decennio dal 1860 al 1870, k, rapporto all’umento dei

vapori, ancor maggiore per quelle marine cilate. La marina austriaca, o

diro la gran Societa del Lloyd, ha progredito quasi di egual passo; nel 1840

contava 10 vapori, nel 1850 ne aveva 31 e nel I860 ne possedeva 60. Ora

sale a 76 non calcolati i vapori che fanno il cabotaggio (3).

(t) Primo errore.

(2) Secondo errore. 11 Torelli non ricorda cbe a Genova esistano le Mutne, ne

eonosce i loro risuUati.

(3) L'Ouervatore Triatino in un notevole studio pnbblicato nel febbraio I8G9, fa-

ceva sentire cbe la marina a vapore di Trieste avea grande bisogno di appoggiarii

snlla base della navigazione a vela, e lamcntava appunto cbe la marina a vela fotie

cosl ristrcUa nell'lstria.

J. ViEGiLiOi La Marina Mercantile Ualiana, ccc, is
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Qaeiti fatli non ammettono d^. discassione, n4 dabbio, che pu6 solo

portarsi siille consegueoze, ma como e con qoal fondameoto si puo am-
meUere che quesie saranno diverse dalle passate?

Daccb6 la marina a vela venne posta nelle presenti angustie dal vapore (I)

e la grande iochiesla della Francia lo prov6 alKevideoza, come ammeltere

che ad un tralto cambieraoDO le coodi^ioui e subentreraono effetti diversi?

Non vi sarebbe che un case solo, che, cio^, il commercio alia sua volta

aumentasse quasi d* un tralto in cosi enormi proporzioni, che non bastasse

tutto il navile esistente a dargli sfogo; ma riflettele che si costruisce un

vapore con maggiore celeriU d*una gran nave in legno; Tanima del basti-

mento, la macchiaa si fa ovuaque, la fabbricazione h contemporanea
, si

fabbricano otlime maccbiue a Zurigo, che ^ ben ioternata in terraferma;

ponderate bene che on vapore di miile lonnullate (che e una misura che

ora si fa comnne) vale o fa il servizio di 6 navi a vela da 500 tonnellate,

che sono pnr navi grand! ed il calcolo h facile, e se pecca ^ solo nella

misura forse troppo bassa, poich^ ammeltendo che un vapore faccia tre

viaggi per la ^te'Sa via nel tempo che la vela ne fa uno, io sono al disotlo

del vero , che sta piii presso ai quattro che ai Ire (2) Sei navi a vela

da 500 tonnellate vuol dire una grande somraa impiegata. Io ammetlo bensi

como possibile che cond zioni speciali del commercio ligure coll' America

meridionale possano ancor retribu re que'capitali per oito, per dieci, per

dodici anni; ma sara una scala decre^cente di lucri, e verso la fine di quel

termine 6 probabile che si ragionera in altro modo che in oggi da chi ancor

difendo la vela Ne volete una prova? Una risorsa non certo indifferente

pel commercio ligure sono gli emigrant! che trasporta in America. — Non

6 troppo consolanto veder ad ogni tratio quesie Ii4e di conciltadini , che

non possono piu vivere neli'anlica patria e vanno lungi a cercar fortune ;

ma io slo per la piona liberty aiiche in questo; chi vuol o|)porsi li man-

tenga de-^so a case; se non pu6 li lasci andare. — Pochi anni or sono il

trasporto degli emigrant! non da Genova sola, ma da lutti i port! del con-

tinenie europeo e dalt’ Inghillerra, si faceva con bastimenti a vela, or bene

da alcuni anni comincio a trasporlarli il vapore, e nel 1865 dal Clide d

dalla Mersey, d'onde pur tanti ne partono, non parti piu una sola nave a

vela con emigrant!. Nel 1806 gli emigrant! che sMmbarcarono ne'porti

inglesi partirono il 73 li2 per Op su bastimenti a vapore, ed il 26 li2

per Oio su navi a vela, e Dio volesse che scompari.nse presto anche quel

26 1|2 per 0|o ,
poichd solo i trasportati su quelle navi sanno dire cosa

soffrirono, e se oggi soffrono raeno anche quelli che pur s' imbarcano su

navi a vela, lo devono indiretlamente al vapore che colla sua concorrenza

(0 ioesallo. Voggasi SagercU

(2) Ancbo qai ri ha esagerazione«
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obbligo a maggiori riguardi, Dieci anni or sono la proporziooe del traapor-

lali dai vapori era minima; argiiite da quel 7S per 0(0 quale pu6 essere

fra 4b anni, la parte cbe rimarri alia vela (1) 1

Un allro esemp o voglio citarvi dell’ inrasione sempre crescenle del vapor*

nei campi delU vela. Non sono molli anni, il carbon fossileera trasporlato

esclusivamente da quelle, ora dall' InghiUerra partono giornalmente ancbe

vapori carii hi di niill’altro, cbe di carbon fossile. Cbe non aia gran tempo

ne avete ana prova nella risposta al ministero Rouber del deputato della

Camera di commercio di Dunkerque, quando diceva cbe il vapore avrebbe

preso il posio della vela anche pel trasporlo delle nurd di poco valore.

Come vedeie ei fu profeta.

Un ultimo esempio ancora e poi vengo alia conclusione. La compagnia

dclle Alessaggerie imperiali non possedeva nel 1852 cbe 16 piroscali. Altis-

simo ora il nolo sorpa^sando le lire 200 per tonneliata. Net 1866 la com-

pagnia possedeva 63 vapori, la capacity complessiva era in ragione decq-

pla del 1852; la celerita del 20 per 0|o in piu con egual sposa; il nolo

era diminuito del 78 per 0|o, ed il trasporto delle mercanzie aumentato

in ragione da 1 a 18.

Peiisate a quests cifre e poi ditemi cosa lascera il vapore alia vela fra

12 0 15 anni ?

Certo in modo e«atto, in modo dettagliato nessuno sa dire come si

presenters il commercio in genere dopo quel lasso di tempo, si grande

sarS r innovazione ch' esso subirS nell' anno prossimo, quell' innnvazione

cbe in Italia fu press con tanla legeerezza
,

si cbe ieri ancora si meiteva

in ridicol il canal di Suer e non si fece p»i nulla, in vi-ta deb’apertura

di quel passo, nO dal governo nS dai privati, se si esdude il recente lo-

devole tentative della Compagnia Rubattino cbe attivo an servizio di va-

pori fra Genova e Porto Said, e la recentissima apertura della scuola di

lingue oriental! nel coll^io asiatico di Napoli. Ma quel grande avveni-

mento quale influenza avr^ su’la lo'ta fra il vapore e la vela? Da quanto

io bo detto rapporto alia navigazione del Har Rosso si puo facilmente

arguire.

Il commercio in grange pel Mar Rosso non si farj cbe coi vapori,

non voglio d re impossibi'e la vela e lanto meno on canto caholaggio con

essa, ma non posso amm“ttere cbe le grand! cosiruzioni nava'i dei 'egni

a vela dolla Liguria ne Irarranno profilto di rle'acza. Prima di avventn-

rarsi credo ci si penseri due volte. I Liguri conoscono perfetlamente il

(1)11 riOesso S ginsto
;

i passeggieri hanno nna niarrata lendenia a preferire i legni

a vapore. Ma la grande mieeria degli emigranti italiani i qnali non emigrano pnnlo

con capital!, dark per molto tempo lavoro ancbe ai legni a vela cbe fanno preiii pin

ridotti.
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Mar Nero, ma cosa possono mai sapere del Mar Rosso (1)? Ne i loro

capilani soli, ma i capitani di navi a vela, di (ulta Europa, sono nelle

eguali condizioni , poicbe io non so se il Mar Rosso , conti an sol capi>

tano europeo che guidi un bastimento a vela in quelle acque. Ma il co-

raggio dei capitani Liguri 6 grande, si dice. Tal sia, ma tutti desideriamo

che sia anche forlunato e non si afTrontino pericoli ignoli con mezzi ina-

deqaati. TuUi vogliaroo e desideriamo che (anla altivil^ , tanli capitali,

tanta intelligenza ottenga il miglior frutto possibile per essi e per la na-

lione, per questo diro concludendo che io dubito, che ci6 si possa otle-

nere reslando fedele alia vela. Forse all'America meridionale vi andrele

piu a lungo ch' io non creda con vantaggio ancor con la vela, ma non fate

calcoli sal Mar Rosso. Se mai avete tali intenzioni smettete dal vostro

servizio, almeno per quello, la vecchia vela e prendele il giovane vapore.

Pur troppo, io gii indovino la risposta : Il vapore ci obbliga a far societa

e tutti sanno qual fine abbiano avote le passate. Avremo minor lucro,

ma restando in pocbi, colle noslre carature dei basliroenti a vela, saremo

pi)^ sicuri.

Havvi del vero anche in questo
,
ma non toglie che 1' avvenire sia del

vapore. Verri tempo, e non e lontanissimo, che coloro che rimarranno fe-

deli alia vela, e soli e isolali
,
dovranno accontentarsi delle bricciole che

lascieranno cadere gli epuloni dei mari, che sono e saranno le potenti

Society di navigazione a vapore.

(I) II perito navigatore non sta molto a famigliarizzarsi anche eoi mari pih sco-

noscinti e difficili.

FINE,
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CAPITOLO I.

DeW importanza attmle ed awenfre del traffico fra V Ettropa,

le Indie e Vestremo Oriente.

Si. — I priocipii economici cbe regolano le NaziOBi civili ed i

graadiosi lavorl pubblici tendono a diffondere <^i dove la

civiltji per mezzo del commercio — L^Occidente sede della

moderna civiltji, 6 destinato a propagarla nelle altre parli del

mondo — Itnportapza dei cotnmerci deirSoropa ed America

del Norte coir India e la Cina — Utilita dello studio dei mezzi

per proBttare dello svolgimento di questo traffico che ai avvia

al Mediterraneo — Grande importanza del Bosforo di Suez;

Buo prossimo compimenlo — Quest^ opera contribuisce a faci»

litare, ma non 6 la cagion prima dello svolgersi del traffico Indo»

occideptale t • • • » s • • • • ?

§2. — Produzione e commercio del Giappone , della Gina , della

Cocincioa e dell’ India — Degli interessi che spingono 1’ Ingbil-
.

terra ad avviare il commercio Cino-Giapponese al MediterraDoo. 1

2

CAPITOLO n.

Commercio del Mar Rosso e deW Egitto,

II transito per P Istmo.

Si. — Fatti che allontanarono e che ora richiamano il commercio

Indo-Enropeo all’ Egitto ^ Trascuranza degli Italiani a stringere

relazioni commerciali con qoella regione — Grande sviloppo

della navigazione a vapore nel Mar Rosso .... 45

S 2. — II Mar Rosso non presenta grand! difficolt^ alia naviga-

zione — Igooranza d^li Italiani circa il commercio dei porti

del Mar Rosso; atili proposte del Torelli — Importanza attnale

ed awenire dei traffic! della penisola Arabica — Merttti deile
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Coste Africane; tdi sbocchi delPAbissinia — Misure cbe deve

prendere sin d*ora il Governo italiano per vaaiaggiare la navi»

ggione nazionale 53

^ 3, — Cenpj statistici circa il commercio e la navigazione di

Alessaodria ;
aumeoto progressivo della sua popolazione e della

saa riccliezza — Commercio e navigazione fra P Italia e

PEgitto — Commercio e navigazione fra Trieste, Marsiglia e

TEgitto — La Compagnia Rubattipo di Genova — Commercio

interno dell*feitto Produzione e commercio del cotone . 60

S 'i. —" Transito del commercio Indo-Europeo per Plstmo —
Commercio fra Suez e gli scali del Mar Rosso — Principalf

merci che compoogono il transito — 11 servizio del Canale e

le ferrovie egiiiane — Porto Said, sao prospero avvenire . 77

CAPITOLO 111.

Della navigazione nel canale marittimo di Suez.

% i. Calcolo diretto a stabiliro a qua! toonejlaggio probabii-

mente ascender^ la merce che passerS pel Canale ; commercio

e navigazione che oggidi si effeltua pel Capo di Buona Spe-
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