i Cantiere Navale di Ancona in eta giolittiana

di Roberte Giulianeli

La mancata conservazione dell’archivio storico dell’impresa ha per lungo
tempo inibito le ricerche sul cantiere navale anconitano negli anni fra XIX e XX
secolo. Le quattro diverse gestioni di esso a partire dal 1899' e i bombardamen-
ti cui lo stabilimento fu sottoposto nel corso di entrambi i conflitii mondiali
hanno quasi del tutto cancellato la memoria scritta delle sue vicende in un perio-
do cosl importante della storia economica d’Italia come ’eth giolittiana. Se, dun-
que, per altri arsenali si & resa possibile una puntvale ricostruzione fondata su
documenti ivi conservati’, il ricordo di guello anconitano & stato consegnato
all’aneddotica ¢ ad alcuni cenni domiciliati in studi sulla situazione economica
complessiva della provincia o della regione. Anche un recente lavoro su questo
tema’ soffre della pochezza delle carte di fabbrica e si affida per lo pid a fonti
giornalistiche e di polizia, disegnando del cantiere uno spaccato manchevole
sotto non pochi aspetti. T limiti documentari di oggi sono ghi stessi di ieri, tutta-
via si prover in questa sede a estendere 1’orizzonte di quelle riflessioni.

Costruito nel Trecento in aggiunta all’antico navale, che si occupava della
sola riparazione delle imbarcazioni®, I’arsenale anconitano crebbe in simbiosi
con il porto cittadino, il pidt importante approdo adriatico dello Stato della
Chiesa gia nei secoli XIV-XVI, poi entrato in crisi a causa dell’impetuoso svi-
Iuppo del commercio marittimo e della navigazione di provenienza atlantica®,
Nel 1732 la Santa Sede, nello sforzo estremo di salvarne i fraffici, concesse ad
Ancona la franchigia, momentanea boccata di ossigeno che sul lungo periodo si
sarebbe rivelata negativa sia per il porto dorico sia per il cantiere navale, i quali

st trovarono ad essere ostaggio di questo vecchio «arnese delle pratiche mercan- -

tilistiche»®: bastava infatti che un papa riducesse il numero delle merci protette
perché le manifatture locali ne avessero a soffrire, incapaci com’erano di spun-
tarla con quelle estere sul terreno della libera concorrenza.

Dismesso durante le guerre napoleoniche, Parsenale fu riaperto nel 1824-
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1825 cosi da impiegarvi «un diffuso arfigianato cittadine che poteva facilmente
inserirsi nelle costruzioni navali»’ e che contava fabbri e falegnami fra i miglio-
ri del Htorale. L’ alta professionalith di questa manodopera e, soprattutto, I'impe-
gno finanziario sostenuto dallo Stato Pontificio permisero al cantiere di imporsi
come «I’impianto di maggior rilievo di tutta la costa marchigiano-romagnola»®,
in grado di realizzare un buon numero di imbarcazioni con il legno prelevato
dalla pineta di Ravenna.

Ti passaggio dalla navigazione a vela a quella a vapore rese indispensabile
Paggiornamento degli impianti ¢ delle tecniche di costruzione. La Santa Sede
mostrd di avere a cuore le sorti del cantiere dorico e lo stesso fecero i notabili
locali — Vivanti, Almagia, Baluffi, Braga, Servadio —, tufti accorsi al capezzale
della massima industria cittading®, cosa che invece non avrebbero fatto negli
anni immediatamente successivi all’unificazione nazionale. Nel settembre 1841
Gregorio XVI si recd ad Ancona, osservando con interesse il progetio-di inter-
ramento del balvardo di San Primiano, che avrebbe consentito un pill agevole
ingresso nel porto e spianato la strada ai lavori di riassetto del cantiere. La bar-
riera gregoriana — questo il nome coniato in onore del pontefice — costitui il
primo passo verso quell’urgente ristrutturazione che avrebbe dovuto dare nuova
lena a un arsenale che rischiava I’obsolescenza. Roma stanzid in suo favore
80.000 scudi e il 12 marzo 1843, alla presenza del pro-tesoriere di stato'’, fu
posta la prima pietra del noovo stabilimento,

Dopo una breve visita alla citth nel maggio 1857, Pio IX, nel rispetto della
politica del suo predecessore, assegno attri 48.000 scudi per la ripresa dell"indu-
stria navale; nel fatto, poco di quel denaro sarebbe giunto a destinazione, poiché
— com’e noto — il 29 settembre 1860 Ancona aderi plebiscitariamente al neona-
to Regno d’Italia.

Dal 1852 — anno in cui era stata reintrodotta 1a franchigia portuale — al 1860
il cantiere si riveld piuttosto produttivo, facendo scendere in mare nove imbar-
cazioni e un bacino galleggiante’, ma fu solo con 'unith che si formarono le
aspettative di un suo grande sviluppo. L’arsenale costituiva, al pari delle cartie-
re fabrianesi, un’industria “storica” delle Marche'™ e la sua presenza corrobora-
va la tesi di chi vedeva adesso nel centro dorico «U'effettiva capitale della regio-
ne»". Prese vita allora quel mito della “grande Ancona™™ che, sorretto dalla
stampa, indirizzd le scelte dell’amministrazione locale, sollecita nel profondere
aiuti alle imprese per dotare la cittd di una idonea struttura economico-produtti-
va. Al pesante indebitamento cui if Municipio si costrinse in quel periodo corri-
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sposero perd scarsi tisultati ¢ gia nel 1863 lo slancio poteva dirsi svanito, come
pure il sogno di fare di Ancona uno dei poli industriali de] paese.

A determinare I’insuccesso concorsero due elementi: il mancato appoggio
del governo e la scarsa imprenditorialitd presente sul territorio. «La spesa pub-
blica che si fissa sulla regione — scrive in merito Sori — non sembra direttamen-
te utile alla creazione dell’industria. Al cambio di guardia tra Stato Pontificio e
Regno d’Ttalia si verifica, anzi, un dirottamento di tradizionali commesse (navi,
tessuti per divise militari) verso altre regioni»'"; gli stanziamenti delle ammini-
strazioni locali non bastarono ad avviare uno sviluppo produttivo autonomo,
anzi sedimentarono I’ abitudine — assunta dai benestanti anconitani sotto il domi-
1io papale — di attendere sostegni dal potere pubblico. A metd degli anni Ses-
santa né il Comune né I"imprenditoria privata seppero farsi carico degli oneri
della nuova situazione, lasciando precipitare la citth nella crisi.

Di queste vicende I’arsenale fu un emblematico testimone. Nel 1860 il porto

venne eretto a sede del dipartimento marittimo militare con il compito di fron-"

teggiare eventuali attacchi della flotta asburgica. Interpretato come un ricono-
scimento al valore della cittd, il ruolo di roccaforte dello Stato Ttaliano convinse
gli amministratori locali a ristrutturare parzialmente il porto, prevedendo anche
un bacino di carenaggio da realizzarsi davanti all’Arco di Traiano. Intanto, il
cantiere convogliava i suoi interessi verso le sole commesse militari, rinuncian-
do alle costruzioni mercantili, che furono affidate a una piccola fabbrica sorta
all’interno della Mole vanvitelliana, Fu una scommessa di cui in quel momento
nessuno intul i pericoli: mentre le maggiori agenzie commerciali abbandonava-
no la cittd dirigendosi verso altri scali, P’arsenale viveva una breve primavera
all’ombra del precario titolo di «sentinella pitt avanzata»'® dell’ Adriatico e dava
linfa al caduco mito della “grande Ancona”.

Nel 1866, all’indomani della seconda guerra d’indipendenza, Ancona si sve-
glio piccola e debole. La franchigia portuale era stata sollevata I’anno prima e
dungue era venuta meno la copertura protezionistica dietro cui il commercio
locale aveva prosperato per qualche tempo. Ma il colpo pitt duro alla grandeur
dorica fu assestato con il trasloco a Venezia, adesso italiana, del dipartimento
marittimo militare,

1 «tradimento»'” del 1866 lascid la cittd priva di risorse morali e, soprattut-
to, materiali. A farne Je spese fu in primo luogo P’arsenale, che dal 1860 aveva
riposto I'intero suo futuro pelle mani del nuovo Stato cosi come in precedenza
aveva fatto con quello pontificio. La questione non si esauri in una emorragia di
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prestigio per Ancona: 1’abbandono della franchigia, ’allontanamento delle agen-
zie commerciali e la perdita del rapporto privilegiato con il governo ridussero
immediatamente le finanze cittadine. Il cantiere, d’altra parte, necessitava di una
profonda revisione, vuoi per adeguarlo agli ultimi progressi tecnici mtervenuti
nel settore, vuoi per riparare alla sventurata scelta “bellica” del 1860-1866,

Sebbene fosse gia iniziato quel fenomeno di overurbanization che entro la
fine del secolo avrebbe garantito manodopera a basso costo agli imprenditori dei
principali centri delle Marche', la realtd industriale della regione e, segnata-
mente, della provincia di Ancona rimase immobile ancora per alcuni decenni,
con microimprese tecnicamente arreirate che rendevano questa un’area periferi-
ca sotto il profilo economico. Numerosi furono i fallimenti di imprese in pos-
sesso, almeno in apparenza, dei «requisiti per emergere»'”, cosi che la «minuta
dimensione»? si conservd quale tratto specifico delle manifatture locali, a ecce-
zione delle raffineric degli zuccheri dorica e senigalliese, del tabacchificio di
Chiaravalle e - con riserve di cui si dard conto — del cantiere navale. Pur aven-
do accumulato «pitt handicap che fattori favorevoli all’industrializzazione»™ —~
si pensi alla franchigia pontificia e al “tradimento del 1866” —, quella anconita-
na fu Ia sola provincia a vivere una discreta crescita economica, sostenuta anco-
ra una volta dal potere pubblico.

Franco Amatori ritiene che il capitale umano gualificato fosse una risorsa, la
sola, di cui le Marche disponessero ampiamente sul finire dell’Ottocento™. La
presunta abilith dei lavoratori anconitani divenne particolare motivo d’orgoglio
per 1’amministrazione cittadina, la quale a piil riprese si vantd di operai che nulla
avrebbero avuto da invidiare ai colleghi del resto d'Italia. Anche la stampa insi-
sté su questo argomento, confermando che per rianimare il cantiere servivano
nuovi macchinari, maggiori spazi e 1a buona volonta imprenditoriale, ma non la
manodopera specializzata, perché di questa la cittd abbondava grazie alla sua
secolare esperienza nelle costruzioni navali. Una risorsa di cui perd non si avvi-
de ’azienda ligure che nel 1899 rilevd la concessione dell’arsenale ¢ fece giun-
gere da Genova i capi-officina per i reparti da attivare (modellisti, tornitori, fer-
rai, calderai, aggiustatori, macchinisti, falegnami e fonditori), gindicando 1 lavo-
ratori locali inadatti a impiegare le nuove tecniche di costruzione. I concessio-
nari non avevano torto; se in passato il cantiere aveva cresciuto numerose gene-
razioni di operai, negli ultimi trent’anni esso era stato prima chiuso per poi esse-
re riconvertito in stabilimento metallurgico.

La sua manodopera era probabilmente ricca di bravi maestri d’ascia e ottimi
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carpentieri in legno, adusi alla fabbricazione di naviglio minore, ma sprovvista
di meccanici e dunque non al corrente delle pill recenti innovazioni™. La tesi
secondo cui le Marche erano allora ricche di capitale umano ad alta qualifica-
zione professionale andrebbe percid rivista o, quanio meno, circoscritta ad alcu-
ne industrie e alle minori dimensioni di impresa,

Abbandonato nel 1866, il cantiere restd di fatto inattivo per tre lustri. Nel
gennato 1871 un mercantile giunto nel porto anconitano e bisognoso di alcune
riparazioni non trovd nessuno a riceverlo; [a sosta si protrasse per mesi, tanto che
solo a Tuglio la nave venne tirata a riva e, con i pochi attrezzi a disposizione, si
diede mano ai lavori®. Un commentatore osservd: «Muto e deserto & quel luogo.
H braccio di fabbrica prossimo alla batteria di monte Marano & ridotto ad uso di
casermy; il lato parallelo al mare convertito in una succursale del Bagno di
pena»”. Benché ancora nel 1875 Antonio Labriola — ad Ancona come commis-
sario per gli esami di maturith — avesse confermato a Berirando Spaventa che
«nell’arsenale non ¢’ pid una sega o mezzo chilo di pece»™, ghi anni Ottanta si
aprirono sotto auspici senz’aliro pii rosei, alla cui fonte erano fre fattori: I’ac-
quisto del cantiere da parte del Comune ¢ della Camera di commercio, la pres-
sione esercitata da Augusto Elia sul governo a favore dell’industria anconitana,
la concessione deli’arsenale alla ditta genovese Cravero.

Nell’ottobre 1881 il Municipio ¢ la Camera di commercie acquisirono dal
governo la proprietd del cantiere, stanziando rispettivamente 150.000 & 90.000
lire per la sua riattivazione. Al di fa del rilievo economico, di questa operazione
va rimarcata la cifra politica: per la prima volta gli enti locali assumevano la
responsabilitd dell’arsenale davanti alla cittadinanza. Gl obiettivi erano: risolle-
vare, almeno in parte, il mito della “grande Ancona” che le vicende del 1866
avevano umiliato, e offrire uno sbocco positivo alla disoccupazione. Da allora,
alle imprese che si sarebbero succedute alla guida dello stabilimento il
Municipio e la Camera di Commercio avrebbero sempre imposto — con alterni
risultati — vincoli occupazionali, mostrando che quello del lavoro era 1’aspetio
che piix di altri si intendeva tutelare.

II secondo fattore decisivo per la ripresa del cantiere fu Augusto Elia®, che
inferpretd la sua carica di deputato come avrebbero poi fatto Domenico Barilari
¢ Domenico Pacetti, ovvero questuando lavori per "industria anconitana. Egli,
inoltre, non esitd a interpellare la siderurgia ligure affinché si interessasse all’ar-
senale dorico e ne richiedesse la gestione™. Della discesa dei genovesi ad
Ancona al volgere dell’Otiocento Elia fu il tramite principale, il trait d union
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politico che rese possibile il collegamento della maggiore indusiria cittadina con
gli interesst industriali del nord.

1 terzo faitore determinante per il destino del cantiere fu la ditta Cravero, che
nell’antunno del 1881 ottenne la gestione degli impianti per cinguant’anni. Da
Cravero, uno degli industriali che nel 1885 avrebbero spinto Boselli alla propo-
sta di lepge sui premi di costruzione per la cantieristica navale, gli enti locali pre-
tesero il rispetto di una sola clausola, ovvero I'impiego sin dail’avvio di almeno
duecento operai. I’ indusiriale ligore firmd il contratto, ma lo gird poco dopo alla
ditta franco-genovese Cotirau, il cui scopo non era ridare lustro al vecchio arse-
nale, tantomeno mantenerne i tratti originari, bensi farne uno stabilimento metal-
lurgico orientato alla produzione di materiali per le ferrovie. 11 disegno di
Cotirau mirava a cavalcare 'onda delle commesse collegate alla costruzione e
all’ammodernamento delle strade ferrate, in occasione del rinnovo della conces-
sione venticinquennale, la cui scadenza era prossima (1885). Il tentativo «perd
non ebbe il risultato prosperoso che ognuno attendeva»®, anzi fu un fallimento
sia sul piano della produzione, a causa dell’insufficiente quantitd di commesse
governative, sia sul piano occupazionale, con la manodopera che scese dalle 300
unita del 1884 alle 270 del 1887, quindi alle 180 del 1888 fino alle poche deci-
ne dei primi anni Novanta.

Ancora una volta Ie responsabilith di quella difficile sitnazione ricadono sulla
imprenditoria locale, la cui insussistenza venne colmata dai capitali “stranieri”
liguri, ma anche piemontesi, lombardi- e francesi —, che impressero un’orma
profonda nell’economia della zona™. Cid si rese particolarmente visibile a parti-
re dal 1883, anno in cui, mentre Cottrau dava vita allo stabilimento metallurgi-
co, i francesi Lébaudy attivarono la raffineria degli zuccheri nell’ex Lazzaretto
e i liguri Raggio — in seguito protagonisti nella Siderurgica di Savona e nell’Elba
. presero a produrre, sempre ad Ancona, “maitonelle” per le ferrovie®.

Nel 1894, al colmo della recessione dell’economia italiana iniziata nei 1889,
1o stahilimento metallurgico arrestd definitivamente la produzione, con la ditta
Cotiran che rimise il contratto agli enti locali. La fase successiva appare para-
digmatica di quella stagione industriale marchigiana, Nel 1895 Orlando arrivo
ad Ancona per far visita al cantiere e stimare la convenienza di un eventuale
investimento: se ne andd presto, senza assumere alcun impegno, forse perché cio
che vide non lo convinse, o forse a causa delle voci che volevano il governo
Crispi disinteressato alla ripresa dell’arsenale dorico. Fu poi la volta della ditta
romana Manzi a prendere corntatto con le autorita cittadine per conto di impren-
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ditori stranieri che, restando nell’ombra, softoscrissero un COMPromesso e ver-
sarono 15.000 lire a garanzia, ma all’ultimo ritirarono 1offerta®. Venne quindi
il turno dei fratelli Kane, agenti di commercio con incarichi diplomatici, in realta
anch’essi mediatori, al soldo di una misteriosa societh genovese in via di costi-
tuzione.

Cravero, Manzi, Kane: il destino dell’arsenale era dungue rimesso a faccen-
dieri e prestanome, personaggi ambigui dietro i quali si nascondevano aziende
notevoli per capitali e ambizioni. Grandi aziende, tutte “straniere”, Tl gracile
capitalismo marchigiano preferiva indirizzarsi verso altri settori, a cominciare
dalle costruzioni, che richiedevano investimenti meno esorbitanti e nei quali il
rischio era piuttosto contenuto, Per la verith, nel 1898 un’impresa anconitana
recapitd al Municipio e afla Camera di Commercio una domanda per la conces-
sione (gratuita) dell’ arsenale; si trattava della ditta Salvatori-Nisi, le cui discre-
te fortune si legavano agli appalti dell’istituto Buon Pastore, un’impresa piccola
rispetto alle potenzialita del cantiere: ecco perché — dopo un iniziale assenso —
le venne preferito il progetto presentato dai fratelli Kane™.

Quarant’anni or sono, in un volume autocelebrativo, 1a Camera di commer-
cio di Ancona rivendicd per sé sola il merito di avere «voluto e costruito» I"ar-
senale™. Questo gindizio — infondato — invita a una riflessione sul ruolo svelto
dagli enti locali nell’avvio e, ancor di pili, nel ri-avvio del cantiere, Dalla lettu-
ta del dibattito che si accese nel consiglio comunale al volgere del secolo affio-
rano tre aspetti significativi. Anzitutto, la trasversale volonta politica di difende-
re quel che restava allora dello stabilimento, come punto di partenza per una sua
prossima ripresa. Quindi, 1’esigenza di rianimare 1a fabbrica per farne un bacino
occupazionale in grado di frenare il deflusso migratorio che proprio in quegli
anni andava accentuandost nelle Marche®. Infine, la sottolineatura sia dei gran-
di sacrifici compiuti dagli enti locali a favore del cantiere, sia dell’indifferenza
governativa per le sue sorti. Quest’ultimo aspetto appare, dei tre, il pi incisivo
e permanente: se & vero infatti che gia negli anni Quaranta si era chiesto aiuto
alle antoriti centrali, le istanze di fine Ottocento mostravano un segno diverso,
Non si trattava pill di chiedere privilegi ecfroyés, confidando nella strategica
posizione militar-commerciale di Ancona lungo 1’ Adriatico, bensi di pretendere
dallo Stato italiano un trattamento pari a quello riservato alle industrie e alle citta
del nord. In questo quadro si inserisce e diventa intelligibile 1’intervento che
Raffaele Jona fece in sede consiliare nel dicembre 1891 quando lamentd —
riscuotendo ampi consensi fra i suoi colleghi — che il cantiere livornese di
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Orlando lavorava esclusivamente su ordinazione governativa, permettendosi
cosi di impiegare 2500 operai, cifra che I’arsenale dorice non aveva e non avreb-
be mai raggiunto nella sua storia, neppure nei momenti di maggior fortuna. Sette
anni pill tardi a Jona fece eco la ginnta, denunciando le molte, inutili pratiche
fatte presso i ministeri competenti allo scopo di offtire prospettive concrete a
uno stabilimento che, a quella data, era ancora inattivo.

Non pud sfuggire che quanto fin qui rievocato trascende i confini dell’arse-
nale anconitano e si innesta a pieno titolo nelle pili generali dinamiche deila
industria nazionale durante la prima fase del suo sviluppo, allorché venne mate-
rializzandosi quella «stretta connessione fra big business e stato»™ che si sareb-
be mantenuta — quando non rafforzata — nei decenni seguenti. Un tassello cen-
irale del mosaico economico italiano fra XiX e XX secolo & dato proprio dalla
cantieristica, attorno alla quale ruotavano imprenditori dai trascorsi azionisti —si
pensi a Breda, Rubattino, Piaggio, Orlando, Perrone — che nei momenti imme-
diatamente successivi all'Unitd avevano proclamato di perseguire I'indipenden-
za dal governo e che perd finirono per esigerne guarentigie a difesa di un’indu-
stria «altrimenti deficitaria per la mancanza di materie prime e per le spese di
ammortamento»® . In un primo tempo, le pressioni si volsero alla ricerca di sgra-
vi fiscali e di riforme amministrative che proteggessero la cantieristica dalla con-
correnza straniera, ma ben presto armatori e costruttori si accorsero della neces-
sitd di un pill cospicuo intervento del governo®, direttamente indirizzato alla
produzione attraverso un opportuno sistema di commesse. Con il paracadute
dello Stato, I'industria cantieristica italiana abiurd i criteri di efficienza, disinte-
ressandosi al taglio dei costi medi, cosi come alla conguista di nuove porzioni di
mercato, avendo ormai per unica preoccupazione il garantirsi canali privilegiati
nel rapporto con 'esecutivo. Una consuetndine che si sarebbe conservata a
hingo e avrebbe dato luogo a situazioni-limite come quella della Terni, di cui
Odero e Orlando fecero uno «strumento di pressione sulle scelte di politica eco-
nomica e finanziaria dei governi piuttosto che per raggiungere coerenti risultati
tecnici e industriali, contraddetti dalla presenza nel gruppo di impianti incompa-
tibili tra loro in siderurgia e di doppioni in eccesso in cantieristica»™.

Eppure, negli anni Ottanta proprio la cantieristica sembrava destinata a un
considerevole sviluppo, anche approfittando dei miglioramenti in materiali e
macchinari mutvati dalle ferrovie. Al termine delle guerre d’indipendenza
I'Ttalia poteva contare su quattro arsenali di stato (La Spezia, Napoli, Taranto,
Venezia) e cinque grandi complessi privati: Sestri Ponente (proprieta Ansaldo e
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Odero), Foce (Cravero, poi Odero), Livorno (Orlando), Napoli e Pozzuoli
(Armstrong)®. Sul piano delle commesse non c¢’era sostanziale differenza, poi-
ché sia gli uni che gli altri dipendevano dal governo. Questa realta divenne del
tntto manifesta all’indomani della firma della Triplice alleanza, quando il riarmo
preseritto dall’accordo riversd sugli stabilimenti una messe di ordinazioni mini-
steriali, cui si accompagnarono da un lato una politica protezionistica tesa ad
avvantaggiare la siderurgia — le tariffe del 1887, in merito alle quali Candeloro

parla di «trasformismo allargato»* —, dall’altro provvedimenti a sostegno della.

cantieristica.

Si & osservato come sovvenzioni e risarcimenti non fossero una esclusiva ita-
liana, in quanto a essi ricorsero anche Prancia, Gran Bretagna, Germania, Russia
e Stati Uniti, sebbene confinandoli alle sole costruzioni navali militari*’. Non
pud tacersi, in ogni caso, che i premi introdotti nel 1885, quindi ribaditi piv volte
fino alla grande guerra®, consolidarono la dipendenza della cantieristica dal
potere pubblico. Presentati come una tantum, tali interventi si trasformarono
prima in abitudine, quindi in diritto/dovere: al governo il dovere di elargire, ai
cantieri il diritto di ricevere. Seguendo questa logica si pud comprendere perché,
nel gennaio 1903, gli operai del cantiere di Palermo entrassero in sciopero pro-
testando contro le pressioni esescitate dai parlamentari marchigiani sull’esecuti-
vo per ’assegnazione ad Ancona di alound traghetti, 1a cui comimessa — & parere
dei palermitani — spettava “di diritto” al capoluogo siciliano™,

Il piano decennale di aiuti alla cantieristica prese spunto dall’inchiesta parla-
mentare del 1881-1882 sullo stato della marina mercantile, di cui fu relatore il
ligure Boselli, il quale tradusse in parlamento i desiderata di Piaggio, Cravero e
Rubattino, che riiiscirono cosi a «trasferire a scala nazionale i meccanismi del
capitalismo genoveses®, Avviato con la legge n. 3597/85, il piano di aiuti river-
s sulla cantieristica capitali calcolati intorno ai 37 milioni di lire, tuttavia la crisi
economica che colpi il Paese a partire dal 1889 smorzd non poco gli effetti posi-
tivi di queste misure, tanto che alla fine gli esiti furono «molto modesti»*.
Allargando il campo di indagine fino alla prima guerra mondiale si pud notare —
con Romeo" — che dei 186 milioni complessivamente stanziati dallo Stato per
la marina, 76 furono fruiti dagli arsenali, i quali produssero 7000 t di naviglio
nel triennio 1894-1896 e 34,000 t nel primo decennio del nuovo secolo, atte-
standosi molto al di sotto delle loro reali potenzialitd, stimate intorno alle
100.000 t annue. Intanto, interessi e confini di siderurgia e cantieristica si mesco-
lavano per mezzo di colossi siderurgici come la Terni, I’ Ansaldo®, 1a Siderurgica

i
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di Savona e I’Elba, i cui proprietari — Odero, Orlando, Piaggio — erano gli stes-
si che possedevano 1 maggiori arsenali privati del paese.

E in seno a questo paecsaggio industriale che si colloca la riattivazione del
cantiere di Ancona nel 1899, La crisi del 1889-1896 si abbatté in special misura
sulle industrie siderurgiche e meccaniche, risultando particolarmente rovinosa
per Peconomia ligure nel quinquennio 1891-1895. Tuttavia, la congiuntura dan-
neggid non soltanto i grandi impianti del nord, ma anche le industrie del centro
g, fra queste, lo stabilimento dorico. Ecco spiegate le difficolta di Cottran a man-
tenere livelli produttivi € occupazionali in linea con le aspettative; ecco spiega-
to I'inatteso disimpegno della ditta Manzi, disposta a sopportare la perdita del
deposito versato pur di non lasciarsi invischiare nel cantiere anconitano; ecco
soprattutto spiegata nel 1895 I'inutile visita di Orlando, colui che dieci anni pity
tardi sarebbe tornato sui suoi passi e avrebbe rilevato la fabbrica, inserendola in
una vasta operazione che muoveva dalla scalata alla Terni.

Lesaurirsi della crisi e la simultanea inaugurazione di un periodo d’oro per
{"industria nazionale (1896-1906) coinvolsero anche {’arsenale di Ancona. Fino
all’ultimo i fratelli Kane tennero il segreto sulla societd genovese che si era
offerta di rilevarlo, tanto che solo nel gennaio 1899, al momento della sua costi-
tuzione legale, fa stampa riusci a pubblicarne il nome: Officine e cantieri navali
Hguri-anconitani®. Alla sua guida era Ferruccio Prina, speculatore finanziario
prima che industriale®, vicino agli interessi di alcune grandi famiglie del capita-
lismo italiano. Accolto come “I’'nomo della provvidenza”, Prina sembrava pos-
sedere ttte le qualith che erano mancate agli imprenditori locali: aveva denaro
da investire, non temeva il rischio, appariva lungimirante e ottimista circa il
futuro dell’arsenale. Comune e Camera di Commercio non esitarono ad affidar-
gli la gestione di uno stabilimento di cui da tempo si voleva la ripresa, Era tale
la loro fretta di riaprire il cantiere che accettarono un deposito cauzionale irriso-
1i0 — 2000 lire, mentre nel 1894 la ditta Manzi era stata costretta a versarne
15.000 —, quindi sotfoscrissero la possibilitd per i nuovi concessionari di esten-
dere a quarantacingue anni la durata della gestione, originariamente prevista per
venticinque, da ultimo riconobbero a Prina anche il diritto «di asportare le mac-
chine [...] sebbene infisse al suolo e alle mura»®', ovvero di ristrutturare 1o sta-
bilimento come meglio avesse creduto.

Senza dubbio, sul precipitare della decisione nel gennaio 1899 influi note-
volmente ’eco provocata dai moti del 1898 e, in particolare, dai “fatti di
Ancona™ la classe dirigente, uscita dalla crisi di fine secolo su posizioni rifor-
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miste e costituzionali, premette sul blocco siderurgico-navale affinché desse uno
sbocco occupazionale alla tensione che si era accumulata in cittd, ormai qualifi-
catasi quale centro di sovversivismo anarchico, repubblicano ¢ socialistg”. :

In forma di societd per azioni, 1 Cantieri liguri-anconitani versarono all’atto
di costituzione un capitale di 300.000 lire, proponendosi comunque di raddop-
piarlo in breve tempo attraverso la vendita di azioni del valore unitario di 500
fire, promessa mantenuta qualche mese pilt tardi e di poco precedente a un ulte-
riore aumento del capitale sociale, che alla fine del 1899 raggiunse i 2,000.000
di lire. Come preventivato, Prina mise subito mano al vecchio cantiere, facendo
costruire un binario interno per facilitare il trasporto dei materiali e commissio-
nando afla ditta Tosi un motore da 150 cv che sostitui i due da 10 e 30 cv eredi-
tati dalla gestione Cottran. All’inizio del 1900 lo stesso Prina, accompagnato dal
direttore del cantiere (Ferrero) e da Edward Kane, si recd a Londra per 'acqui-
sto di un bacino galleggiante all’avanguardia da installare dinanzi allo stabili-
mento, cosi da permettere la costruzione di navi di grosso tonoellaggio.

Ma P’arsenale dorico diventd davvero e in breve tempo una grande fabbrica?
Era questo che, sin dagli anni Ottanta, gli enti locali avevano preteso da chiun-
que si fosse proposto di rivitalizzarlo ed era questo che la societd genovese aveva
promesso per convincerli della bonta del suo progetto. Individuare la scala effet-
tivamente ragginnta dal cantiere in eth giolittiana non & perd agevole poiché i
dati dei quali disponiamo su produzione, manodopera e impianti appaiono fra
loro coniraddittori. Osserviamoli.

Si era lasciato Prina alle prese con il bacino galleggiante Clark&Standfield,
che fu infine acquistato per un milione di lire, ma di cui il cantiere dorico non si
giovd mai. 1’8 ottobre 1904, infatti, il bacino venne inaugurato a Venezia nel
canale della Giudecca, dove era giunio al fraino di un rimorchiatore della
Navigazione generale italiana, Gli estenuanti lavori di adattamento del porto di
Ancona per accoglierlo avevano a lungo posticipato la sua posa, finché Prina —
nel 1904, appunto — aveva preso atto che le commesse giunte all’arsenale non
giustificavano una struttura cosi importante e la vendette. Cid non significa che
il cantiere fosse rimasio quello di fine Ottocento, specie in termini di estensione
fisica. Nel 1886, all’epoca di Cottrau, I’arsenale insisteva su 14.000 mq, 3900
dei quali coperti; nel 1899 — dunque, all’inizio della gestione Prina — la superfi-
cie occupata era salita a 20.000 mq, con un notevolissimo incremento degli spazi

protetti (12.000 mq); nel 1906 I’area complessiva di fabbrica si era quasi tripli--

cata (50.000 mq) e doppia era 1a zona al riparo (21.000 mq). Si tratta di progressi
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di rilievo, il cui valore aumenta se si considera che nei successivi vent’anni ’ar-
senale non avrebbe registrato ampliamenti significativi®,

Nel primo decennio del secolo si notd una decisa crescita anche sul versante
dei macchinari. Al momento della riapertura erano entrati in azione soltanto otto
reparti; nel 1911 1'arsenale poteva invece contare su nove officine (costruzioni
in ferro, carpentieri in legno, calderai in ferro, fucinatori meccanici, aggiustag-
gio e montaggio macchine, forneria per la lavorazione dei macchinari, fonderie
in ghisa e bronzo, modellisti e falegnami, zincatura), cui si aggiungevano i forni
a& gas «per la lavorazione e la sagomatura delle lamiere e cantoniere»™, la fon-
deria in bronzo, il reparto attrezzisti e la sala tracciatori. Alla necessaria forza
motrice il cantiere provvedeva da sé grazie a generatori di energia a vapore ed
elettrica. Sempre nel 1911 il censimento per {"industria sanci che 1’arsenale era
finalmente un’impresa daile grandi dimensioni, comparabile sotto vari punti di
vista a quelle presenti nel triangolo industriale™,

Per quanto rilevante, questo giudizio non risolve il problema di quale fosse
Peffettiva scala del cantiere dorico. Dallo spoglio del registro relativo alle
costruzioni eseguite nel periodo 1899-1915% emerge infatti un’accentuata rare-
fazione delle commesse, che contrasta con gli andamenti coevi delle grandi
aziende, In sedici anni furono varati ad Ancona sedici piroscafi, cinque ded quali
con stazza lorda inferiore alle 500 t, due transatlantici, un ferry boat, una moto-
nave e un rimorchiatore, pili una discreta quantiti di pontoni, barche e bette da
frasporto merci, in realid poca cosa rispetto alle prospettive con cui Prina aveva
rilevato la fabbrica. Dai registri mancano i lavori compiuti per conto delle fer-
rovie”, ma includerli non muterebbe granché Uesito dell’analisi, sebbene appaia
frequente il ricorso a essi nei momenti di stasi forzata, allo scopo di mantenere
comunque attive le officine. Le tre ondate di licenziamenti che si ebbero nel
periodo considerato™ testimoniano il sensibile scarto fra le potenzialita dell’ar-
senale e 1l basso profilo cui esso si trovd costretto.

Sulla mancata esplosione produtiiva del cantiere incisero anche le difficolty
nelle forniture di materie prime. All’inizio del Novecento ’arsenale di Ancona
doveva sopportare costi di frasperto molto alti, che ne ridussero la competitiviti,
Nel 1914 I’aggravio rispetto agh stabilimenti di Riva Trigoso e Palermo, che al
part di quello dorico facevano parte dei Cantieri navali riuniti, era di circa 12-15
fire a tonnellata. I Piaggio cercarono di coinvolgere il Comune e la Camera di
commercio, chiedendo loro un sostanzioso contributo a copertura della differen-
za di spesa™. La risposta negativa degli enti locali costrinse alla formulazione di
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progetti alternativi, come ottenere dal governo una tariffa speciale per il traspor-
to ferroviario, oppure acquistarc il materiale dircttamente dall’Austria®. Lo
scoppio della grande guerra procrasting la soluzione di un problema che com-
prova la marginalita dell’arsenale dorico in quel periodo: non erano solo i can-
tieri liguri a godere di condizioni migliori, ma persino quello palermitano, gra-
zie a un pill agevole collegamento via mare con i centri siderurgici, riusciva ad
assicurarsi materie prime a prezzi pitt bassi.

Tutto questo penalizzd arsenale dorico, contribuendo a impedirgli uno svi-
Iuppo in linea con le attese d’inizio secolo. Invero, il blocco temporale 1899-
1915 andrebbe suddiviso in tre parti — la prima inerente alla gestione dei Cantiert
liguri-anconitani (1899-1906), la seconda relativa alla fase Odero-Orlando
(Cantieri navali rivniti, 1906-1912), I'ultima rigoardante i Piaggio (sempre
Cantieri navali riuniti, dal 1912 in avanti) —, il che consentirebbe di cogliere nel
volume dei lavori svolti un andamento difforme, il quale perd non sembya poter
modificare nella sostanza le precedenti considerazioni. A esclusione della sfavo-
revole congiuntura del 1907-1908, quelli qui studiati non furono anni di crisi né
per Peconomia nazionale né specificamente per la cantieristica, tanto che pare
giustificata la deduzione secondo la quale i disagi dello stabilimento anconitano
fossero imputabili nient’altro che alla sua scarsa compefitivita rispetto agli omo-
loghi cantieri italiani e stranieri®. Per quanto riguarda la manodopera, Segreto
rileva che nel 1911 erano presenti nella Penisola circa mille aziende con oltre
dnecentocinquanta occupati ciascuna e, fra queste, un centinaio cop almeno
mille addetti; egli aggiunge poi che, fra gli elementi caratterizzanti ia moderniz-
zazione economica italiana del primo Novecento, fu la sindacalizzazione dei
lavoratori dell’industria®, Accogliendo queste due prospettive — livello occupa-
zionale e rappresentanza sindacale — e osservando da esse il cantiere anconitano,
si perviene a risultati interessanti.

tab, 1 - Andamento occupazionale nel cantieve di Ancona: 1899-1915

anne operal anno operdi
1899 300 1907 1200
1900 560 1912 1000
1502 1500 1913 920
1903 600 1914 1000
1905 - 1200 1915 900
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Come pud notarsi dalla tab. 1, il numero di operai superd costantemente le
duecentocinquanta unitd, oltrepassando a pili riprese quota mille. A questo alto
livello quantitativo della manodopera non corrispose un altrettanto elevato grado
di sindacalizzazione. La lega di mestiere ebbe vita travagliata: sorta nel 1900,
non solo non rivsci ad attirare ftti gli operai dello stabilimento, ma rifiuto addi-
rittura di aderire alla locale Camera del Lavoro, restandone volontariamente
esclusa fino al primo dopoguerra. Scioltasi nel 1903, fentd senza successo di
ricostruirsi due anni pit tardi, rivscendo nell’impresa soltanto nel marzo 1915,

Le cause che provocarono questo fallimento sindacale sono di varia natura:
anzitutto, ’esistenza di una Societda di Mutuo Soccorso voluta nell’estate del
1899 dallo stesso Prina, alla quale si affiancd qualche mese dopo una Scuola per
operai ricavata nei locali della fabbrica, esempi di un blando paternalismo indu-
striale che temperd le istanze pilh radicali della manodopera. In secondo luogo,
la tradizione anarchica dei ceti popolari anconitani, che nel cantiere resisté par-
ticolarmente a lungo, sollecitando quel carattere refrattario alle organizzazioni di
rappresentanza che marco gli arsenalotti per almeno quindici anni. Infine, si con-
siderino le discrete condizioni salariali, che sembravano rendere meno necessa-~
ria Iattivith del sindacato.

E il caso di soffermarci sull’ultima delle cause appena elencate. «I salari di
fame [...] restavano salari di fame», scriveva Morandi®, generalizzando situa-
zioni che, di settore in settore, di azienda in azienda, erano nient’affatto omoge-
nee fra loro, In uno studio sui lavoratori anconitani in eth giolittiana, Mentrasti®
ha opportunamente sottolineato il disorientamento patito da operai che, avvezzi
agli orari e alle regole del lavoro artigianale e giornaliero, si ritrovarono afl’im-
provviso inquadrati nel cantiere, cioé in una realth produttiva fatta di due dire-
ziomi (una locale, 'altra genovese), di capi-reparto, di sorveghanti ¢ di multe
conuninate a ogni anche minima infrazione. E poi, il cottimo, lo straordinario, il
turnoe festivo e quello notturno, H potere d’acquisto salariale per gli arsenalotti
era basso e inversamente proporzionale al disagio sopportato dalle famiglie,
Occorre perd riflettere sul rapporto fra la loro condizione, che va senz’altro con-
siderata di refativo “privilegio”, e quella delle altre categorie presenti sul terri-
torio cittadino e provinciale.

Neli’Ancona del primo Novecento, ghi operai del cantiere appaiono fra i
lavoratori meno inclini allo sciopero, Dal giugno 1901 al marzo 1915 furono sol-
tanto sette le astensioni dal lavoro registrate nell’arsenale, cinque delle guali non
superarono 1 tre giorni. Si dird che cid si dovette alla scarsa sindacalizzazione cui
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si & fatto cenno, ma in questo modo si finirebbe per confondere causa ed effetto.
Se si rintracciano infatti le motivazioni di questi scioperi, ci si accorge che la
Ieva salariale ricorre pochissimo, due volte soltanio, nel uglio 1907 ¢ nel marzo
1915, quando a sollevarsi furono gli operai pidt giovani, i peggio pagati, alle cui
rivendicazioni i pitt anziani diedero un timido appoggio. Per il resto, le agitazio-
ni all’arsenale si ebbero contro i licenziamenti (giugno 1901, aprile 1911) e in
adesione a scioperi generali (settembre 1904, maggio 1906, ottobre 1909, ago-
sto 1913). Comparando questi dati con qguelli relativi ad altre categorie — per
esempio 1 muratori, i pastai, i fornai, gli zuccherieri® —, ne esce I'immagine di
un gruppo piuttosto tiepido sul piano rivendicativo € il cui ruolo politicamente e
sindacalmente trainante avrebbe cominciato a imporsi non prima del biennio
rosso. La paga media degli arsenalotti anconitani all’inizio del secolo si aggira-
va attorno alle 3 lire giornaliere, in linea con 1’andamento stimato da Vera
Zamagni su scala nazionale per il medesimo periodo®™; tale paga, in realth, era
saperiore a quella percepita dagli operai occupati nelle botteghe o nelle altre fab-
briche della provincia®. La scarsa propensione dei lavoratori del cantiere allo
sciopera potrebbe dunque spiegarsi con la consapevolezza di essere manodope-
ra “privilegiata”, timorosa di perdere un salario che era fra i migliori allora
garantiti in cittd. Inoltre, quello all’arsenale era ritenuto un lavore “sicuro”, in
ogni caso menoc esposto di altri all’aleatorietd che caratterizzava, ad esempio, 1
facchini portuali, loro vicini.

Dal 1899 al 1912 il contratto di concessione del cantiere passd di mano tre
volte, senza futtavia che ¢id comportasse un vero ricambio del quadro industria-
le, poiché a capo testarono sempre i liguri (Prina, Odero, Piaggio). L’ intervento
“straniero” fu certo determinante per la riattivazione dell’arsenale ¢ a esso cor-
rispose un prezzo non menetario che i gestori accollarono alla citta, cercando di
ridurre la fabbrica ad appendice dei cartelli settentrionali. A questo proposito,
Ercole Sori osserva che «la nascita del cantiere si inquadra in quella complessa
divisione e occupazione del territorio nazionale operata con sempre maggiore
intensitid durante i primi 15 anni del 900 dai nascenti gruppi oligopolistici ita-
liand in via di cartellizzazione e concentrazione finanziaria»™. Fu allora che una
serie di settori — chimica, elettricith, cemento, zucchero, siderurgia e cantieristi-
ca — estesero la loro originaria sede territoriale (il iriangolo), finende per inglo-
bare aree e regioni via via pill lontane. In questo quadro, ’arsenale di Ancona
rivesti un ruolo di rilievo nelle strategie dei vari gruppi che lo controllarono, in
quanto strumento di pressione sullo stato, Prina, Orlando e Piaggio si offrirono
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infatti di assumere la gestione del cantiere, garantendo lavoro e smorzando cosl
le tensioni sociali di cut la cilfa si era resa protagonista alla fine dell’Ottocento;
quale contropartita, perd, essi pretesero dal governo commesse, la cui mancata
attribuzione fu non di rado motivo di lamentela e di scontro,

I’ingresso del capitale “straniero” nella maggiore industria della zona, per
guanto necessario, provocd la reazione campanilistica dei notabili e delle auto-
ritd locali, che presero a rivendicare 1’identitd anconitana del cantiere, spesso
scadendo nella retorica peggiore e riesumando strumentalmente le antiche tradi-
zioni cittadine, talvolta perd lasciando trasparire un afflato sincero. Questo sfor-
zo pubblicistico e oratorio, teso a impedire che 1a fabbrica si facesse corpo estra-
neo all’interno dello spazio in cui era fisicamente inserito, fu incessante, Certo,
il rapporio empatico che venne configurandosi fra gli anconitani e {’arsenale si
doveva in primo luogo a motivi pratici: all’epoca, 1o stabilimento dava lavoro a
centinaia di persone, dungue era naturale che queste, le loro famiglie e le auto-
rit si preoccupassero del suo andamento. Non sembra, perd, che la questione
possa esaurirsi in un calcolo di convenienza, poiché cid non sarebbe in grado di
spiegare 1’assoluto rispetto per gli impianti e per la produzione mostrato dagli
operai del cantiere durante "occupazione di fabbrica del settembre 1920, né la
loro sirenua difesa delle macchine durante ’ultima fase del secondo conflitto
mondiale®. Senza scomodare un’etica del lavoro che probabilmente era ad
Ancona non pill che altrove, la causa di questi comportamenti & forse da rin-
tracciarsi nella fiducia che sin dal debutto del Novecento gli anconitani iiposero
nell’arsenale e che ne fece un’industria-simbolo, da cui avrebbe dovuto prende-
re slancio 1’afieso sviluppo economico dell’intera provincia. Il cantiere restd
anche negli anni segoenti un punto fermo della vita locale, e non solo per Pin-
gombrante collocazione nel porto dorico o per il mito che ricopri alcune fra le
piit vivide rivendicazioni sindacali dei suci operai nel secondo dopoguerra, ma
perché si era ormal compiuta un’identificazione fra i suoi accidenti e quelli del
resto della cittd.

Fu con Piaggio (1912) che, accantonati i paludamenti filaniropici e paterna-
listici della prima ora, il cantiere assunse un profilo aziendale pid concreto,
affrancandosi via via dal controllo degli enfi locali, anche se questi ultimi conti-
nuarono a svolgere un’opera incessante a favore dell’arsenale attraverso uno
spettro di interventi giocato lungo due direttrici: P'una, che si indirizzava ai con-
cessionari dello stabilimento, cui si insisté a chiedere il rispetto degli impegni
assunti soprattutto circa la manodopera; altra, che si rivolgeva al governo, nella
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speranza di strappare ordinazioni”, In questa seconda azione i politici locali ven-
nero supportati dagli stessi gestori, che avevano gid ampiamente sperimentato
I"importanza di ritagliarsi canali privilegiati di dialogo con i ministeri compe-
tenti. Alla lobby degli industriali genovesi si aggiunse allora quelia, meno poten-
te e forse troppo chiassosa, dei parlamentari marchigiani, disposti — se del caso
- anche ad appartarsi in una sala della Camera dei Deputati per decidere la sira-
tegia da adottare nei riguardi dell’esecutivo’, :

Benché la maggior parte dei commenti coevi inducano a credere il conirario,
la politica delle pressioni sul governo pagd. Scorrendo la lista dei committenti
nel periodo 1899-1915 (tab. 2), compaiono infatti per quattro volte le Ferrovie
dello Stato, cosi come la Regia Marina, mentre i restanti lavori furono ordinati
per o piti da aziende collegate ai gestori dell’arsenale, tra cui spicca Ia
Navigazione generale italiana, che faceva capo — com’e noto — all’ Ansaldo e allo
stesso gruppo Piagpio. Nell’elenco compare una sola richiesta straniera, peraltro
di modesta entit, proveniente dall’Uruguay, prova dell’inconsistenza del can-
tiere anconitano nel mercato internazionale.

tab. 2 - Costruzioni eseguite nel cantiere di Ancona: 1899-1915

anno  tipe di costruzione commitiente stazza lorda (t)
1902  piroscafo da carico Societd Bonanno, Palermo 3954
1903  piroscafo da carico F1ii Cappellini, Genova 2828
piroscafo da carico Soc. Siderurgica, Savona 3954
piroscafo misto Societa Uruguayana ' 1022
1504 bacino galleggiante c—= =
1905 ferry boat Ferrovie dello stato -
1906  transatlantico Soc. I.a Veloce, Genova 5025
piroscafo da carico Soc. Torinese di Navigazione 4636
1908  transatlantico Navigazione Generale Italiana 7865
pontoni fraghetto (3) Ferrovie dello Stato -
1909 bette per munizioni (9) Regia Marina 29,5
barca (rasporta melassa - . -
1910 piroscafo misto Ferrovie dello Stafo . 2161
pontond armati (3) Regia Marina -

segue

I Cantiere Navale di Ancona in etd giolittiana 153

segue
1911 motonave passeggeri Fli Cagnoni, Ravenna 395
barche trasporto carbone (10) Regia Marina —
bette trasporto ceneri (10) Regia Marina _
1912 piroscafo misto Soc. Siciliana di Navigazione 332
piroscafi passeggeri (5) Soc. Napoletana di Navigazione 411, 412, 355
' 354, 181
1913 piroscafo merci passeggeri Societd M.ma Italiana di Navigazione 1579
piroscafo da carico Navigazione Generale Ifaliana 5398
1914 pirescafo da carico Navigazione Generale Italiana 5398
pontoni cisterna per nafta (3) Regia Marina _
rimorchiatore Societa Ligure @’ Armamento, Genova _
1815  piroscafo misto Societd Sicilia, Palermo 3044

In definitiva, esistono argomenti favorevoli e contrari intorno al quesito se in
eth giolittiana il cantiere navale di Ancona fosse o meno una grande fabbrica, 1
dati su impianti e macchine guidano verso una risposta affermativa, poiché rien-
trano negli intervalli accettati come sintomatici della grande impresa, perd i sin-
golari caratteri della manodopera, 1’instabile andamento occupazionale & soprat-
mitto I'inadeguato livello produttivo, troppo condizionato dalle commesse stata-
1i, suggeriscono Vopposto. Probabilmente, allora, ¢i si avvicina al vere conclo-
dendo che in quegli anni 1’arsenale dorico vide sfruttare le sue notevoli poten-
zialitd soltanto in parte, sia a causa di ostacoli oggettivi — es. gli elevati costi di
trasporto delle materie prime —, sia di scelte imprenditoriali talvolta inopportu-
ne, sia infine di un turnover gestionale cosi alto da impedire 1’atimazione di piani
aziendali di medio-lungo periodo.

Note

1 Cantieri liguri-anconitani (1899-1906), quindi Cantieri navali riuniti prima di Odero ¢
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Marche, 1871-1961, in «Quaderni storici delle Marche», 11, 1969, pp. 361.
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sono dovuti ad iniziative esterne e che il loro ruolo nel potenziare ¢ diversificare 1’apparato pro-
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prite I'intero stabilimento (R. Ginlianelli, Arsenalotti, cit., pp. 18-19).

34 La Camera di commercio indusiria e agricoltura di Ancona dalle origini ad oggi,
Falconara 1962, pp. 74-75.

35 I sindaco Frediani, intervenendo nel dibattito consiliare sulla domanda di concessione
presenfata dalla ditta Salvatori-Nisi, commentd: «non sard gran cosa; ma [...] un qualche
avviamento verrd dato all’industria con vantaggio in ispecie per le classi lavoratrici» (Asan,
Seduta del consiglio conunale di Ancona, 28 maggio 1898); anche il futuro sindaco Dari
sostenne che 1attenzione si dovesse rivolgere soprattutto al «lavoro procurato agli operai»
(Asan, Seduta del consiglio comunale di Ancona, 28 dicembre 1898). Questo spiega come mai
al primo punto della richiesta avanzata dai fratelli Kane figurasse «1’obbligo da parte dei con-
cessionari di esercitare neflo stabilimento I’industria metallurgica con un personale che non
dovra essere inferiore ai 150 operai eniro il termine di un anno dalla data della consegna dello
stabilimento» {(Asan, Appendice A, Seduta del consiglio comunale di Ancona, 28 dicembre
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Ancona e Provincia» (Asan, Appendice B, Seduta del consiglio comunale di Ancona, 28 dicem-
bre 1898). All’inizio del 1902 la Societh veneta di Breda si disse interessata all’acquisizione
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fanti della Camera di commercio ¢ del Comune di Ancona incontrarono Breda a Venezia, pre-
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Quattro anni dopo, per giustificare alla cittadinanza 1l passaggio della concessione dai Cantieri
liguri-ancenitani ai Cnr, gli stessi enti locali additarone il pericolo di Hicenziamenti cui si sareb-
be andati incontro se non i fosse stato un ricambio gestionate. :

36 F. Amatori, La grinde impresa, in F. Amatori, D. Bigazzi, R. Giannetti, L. Segreto, a
cura di, Storia d' talia. Annali, 15, L industria, Torino 1999, p. 694,

37 V. Castronove, L industria italiana dall’ Qttocento a oggi, Milano 1999 [1980], p. 67.

38 R. Romanelli, L' ltalia liberale 1861-1900, Bologna 1990, p. 254,

39 P. Rugafiori, Imprenditori e manager. Indusiria e Stato in Italia 1850-1990, Milano
1995, pp. 47-48.

40 Gli arsenali di Stato vantavano dimensioni imponenti, tanto che gia negli anni Sessanta
quello di Taranto occupava circa 1500 lavoratori e quello di Napoli circa 3000 (L. De Rosa,
Panorama dell’ industria metalmeccanica nell’ ultimo decennio del secolo XIX, in G. Mori [a
cura di], L' indusirializzazione in Italia. 1861-1900, Belogna 1977, pp. 304-305).

41 G. Candeloro, Storia dell' Italin moderna, vol. VI, Milano 1980 [1956], p. 329.
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42 L. De Courten, Per una storia della marina mercantile italiana dall’ unita alla prima
guerra mondiale, in «Clio», 4, 1981, pp. 501-503.
43 T provvedimenti a sostegno della costruzione e della navigazione furono confermati,

“henché con modifiche al testo originale, nel 1896 (L. n. 318}, 1901 (1. n. 176), 1906 (1. n. 260)

e 1916 (1. n. 1030).

44 «L'Ordine, Corriere delle Marche», 11-12 marzo 1903.

45 P. Rugafiori, Imprenditori e manager, cit., p. 36.

46 L. Segreto, Storia d'lialia e storia dell industria, in F. Amatori, D. Bigazzi, R.
Giannetti, L. Segreto, Storia d'Itulia. Annali, 15, L' industria, cit., p. 17.

47 R. Romeo, Breve storia della grande industria in Italia 1861-1961, Milano 1991, pp.
66-67.
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milioni di fatturato fra if 1897 ¢ il 1907, ben 118 riguardavano la costruzioni di navi militari
(F. Amatoti e A, Colli, Impresa e industria in ltalia dall’ unitd a oggi, Venszia 1999, p. 54).

49 «L’Ordine», 2-3 gennaio 1899.

501 trascorsi di Prina erano avvolti da non pochi mistert. Di lui si sapeva che era stato ope-
raio nel cantiere Foce, poi macchinista per la Navigazione generale italiana, infine aveva aper-
to un sapenificio in Liguria. Diceva di avere viaggiato moltissimo e queste esperienze gli erano
tornate molto utili al momento di assemere il controllo di aziende di rilieve come 1’ Anonima
mulini dell’Alta Italia. La sua carriera foced i punto pii alto nel 1905, quando assunse ia cari-
ca di amministratore delegato della Terni, poco prima di rovinarsi con avventate operazioni
borsistiche. Sui “borsaioli” alla Terni: E Bonelli, Lo sviluppo di una grande impresa in Italia.
La Terni dal 1844 al 1962, Torino 1975. .

51 Asan, Appendice A, Seduta del consiglio comunale di Ancona, 28 dicembre 1898,

52 In merito st veda S. Anselmi, Ancona e provincia nella crisi di fine secolo. I moti per i
carovita, Urbino 1969,

53 Nel 1927 Parea complessiva del cantiere ammoentava a 55.000 mgq, con una zona coper-
ta di 24.000 mq (R. Giulianelli, Arsenalotti, cit., piantine 18, 19, 20).

54 Il cantiere di Ancona. Sua origine e sua potenzialité atthale, in «Rivista marchigiana
illustrata», VIIL, 1911, p. 139,

55 M. Ciani e E. Sori, Arcona contemporanea, cit., p. 472,

56 1l registro di produzicme & uno dei pochissimi documenti della prima metd del
Novecento conservati presso if cantiere navale anconitano, it gnale possiede invece un ricco
archivio fotografico che meriterebbe altra sistemazione rispetto a quella precaria sinora riser-
vatagli.

57 Fino al 1911 il cantiere aveva realizzato, olire alle costruzioni navali, 273 carri ferro-
viari, 17 caldaie e 55 cilindri per locomotive (/! cantiere di Ancona. Sua origine e sua poten-
zialita artuale, cit., p. 137).

58 Le ire ondate di licenziamentt si registrarono netla prima met del 1901, nell'ultimo ri-
mestre del 1902 (con il numero di occupati che crolld da 1500 a 600; cfr. tab. 1, infra) e nel-
I"autunno del 1910,

59 11 contributo richiesto fu di 100.000 lire.

&0 «Il Vecchio Lucifero», 21-22 marzo ¢ 9-10 maggio 1914.
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61 M. Ciani ¢ E. Sori, Ancona contemporanea, cit., p. 489,

62 L. Segreto, Storia d'ltalia e storia dell’industria, cit., pp. 28, 35.

63 R. Morandi, Storia della grande industria in Italia, Torino 1977, p. 149.

64 E. Mentrasti, Salari, condizioni di lavoro e lotte dei cantieristi anconitani all’ inizio del
secolo, in «Quaderni di Resistenza Marche», 3, 1982, pp. 41-63.

65 Sulla organizzazione sindacale e sugli scioperi del proletariato anconitano nel primo
decennio del Novecento: R, Giulianelli, Le origini della Camera del lavore di Ancona {1900-
1910), in 1900-2000. Cento anni di lavoro per il lavoro. Atti del convegneo, Ancona 29 novem-
bre 2000, Ancona 2001, pp. 21-64.

66 V. Zamagni, I salari giornalieri degli operal dell industria nell’ et giolittiana (1898-
1913), in «Rivista di Storia Economica», 1, 1984, pp. 183-208.

67 E. Mentrasti esegue una comparazione salariale fra i cantieristi e i muratori, mostrando
che i primi, sebbene godessero di una paga giomaliera inferiore, eranc avvantaggiati perché il
loro impiego era senza soluzione di continuitd, al contrario dei secondi che lavoravano non
oltre i duecento giorni all’anno (E. Mentrasti, Salari, condizioni di lavere ¢ lotte dei cantieri-
s#i, cit,, p, 48).

68 E. Sori, Evoluzione della struttura industriale, cit., p. 85.

69 Sulla occupazione del 1920: R. Giulianelli, Arsenalofti, cit.,, pp. 167-177, mentre sul
cantiere nella seconda guerra mondiale R. Lucioli, Il martello e la prua. Lotte operaie al can-
tiere navale di Ancona dalla ltberazione al passaggio all' IRI, Ancona 2001, pp. 23-24.

70 Le difficolth in cui si trovd a vivere il cantiere anconitano fra XIX e XX secolo costi-
tuirono una solida base per la “questione marchigiana”, sollevata all’inizie del Novecento dal
ceto dirigente focale, che accusd il governo di condurre una politica attenta esclusivamente agli
interessi del nord. All’interne di questa protesta trovo luogo una interessante polemica a distan-
za fra Oliviero Zucearini e Napoleone Colajanni (O, Zuccarini, Le condizioni economiche delle
Marche, in «Rivista marchigiana iflustratas, 4, 1906, pp. 103-108 e 1d., Le Marche ed il
Mezzogiorno, ivi, 6, 1906, pp. 177-180). L’agitazione “pro Marche” non raccolse successi tan-
gibili, tuttavia pud considerarst «un sintomo interessante della vitalita di parte delia borghesia
regionale» (E Amatori, Le Marche in etd giolittiana: economia, societd, forze politiche, in S.
Anselmi, a cura di, Economia e societa: le Marche tra XV ¢ XX secolo, Bologna 1978, p. 218),

71 L'8 marzo 1901 i deputati marchigiani si incontrarono a Montecitorio per redigere un
documento comune sulla ventilata cancellazione dei premi alla marina mercantile. 11 testo, fir-
mato infine da Barilari, Castelbarco, Falconi, Galletti, Mestica, Silvi, Valeri, Zannoni,
Guarnieri e Sacconi, recitava: «I deputati delle Marche convenuti a Montecitorio [...], tenen-
do conto degli interessi di Ancona ¢ della regione in armonia con gli inferessi generali, rico-
noscono la convenienza di mantenere temporaneamente in equa misura i compensi per le
costruzioni di navi nei cantieri nazionali e i premi di navigazione a difesa ¢ incremento delle
industrie navali e dei commerci marittimi; si viservano di tornare sufl’argomento in altre adu-
nanze per ulterjori deliberazioni nel corso della discussione del disegno di legge» («L'Ordines,
9-10 marzo 1901). L'intervento dei parlamentari segul guelle detl’amministrazionse comunale,
che cirea un anno prima aveva inviato ai ministri del Tesoro e della Marina una lettera di ana-
logo tenore («1.’Ordine», 31 ottobre - 1 novembre 1899).

Patrimonio forestale e silvicoltora delle Marche
nei secoli XIX e XX

di Emilio Chiodo

1. H patrimonio forestale delle Marche: stato attuale e problemii interpretati-
vi. La superficie forestale delle Marche oggi si estende, secondo i dati forniti
dall’TstaT, per circa 160.000 ettari'. L’indice di boscositd, ciog il rapporto tra
superficie forestale e superficie territoriale, ¢ part al 17%, cifra nettamente infe-
riore alla media nazionale, I boschi italiani coprono infatti quasi 6,830,000 ettari
con un coefficiente di boscosita pari al 23%.

Riguardo alla composizione delle tipologie di bosco, le fustaie rappresentano
solo il 19% della superficie forestale totale, contro il 74% dei cedui semplici®:
anche la presenza di fustaie nelle Marche ¢ nettamente inferiore rispetto alla
media nazionale (43%) e al valori di tutte le altre regioni italiane, ad eccezione
dell’Umbria, dove 1 boschi ad alto fusto sono solo il 10% del totale.

La proprieta forestale & per la maggior parte privata, con oltre 100 mila etta-
1i, part al 63% del totale; un ruolo importante svolgono le proprietd classificate
sotto la voce «altri enti», nella quale trovano principalmente spazio, oltre alle pro-
prieta delle aziende pubbliche o degli enti ecclesiastici, le proprieta collettive, che
possono assumere diverse denominazioni quali comunanze e universith agrarie,
regole o vicinie®, secondo le localitd in cui sono situate: insieme occupano il 22%
delle superfici; le proprieta pubbliche dello stato e delle regioni e le proprietd dei
comuni raggiungono il 16% delle superfici; non esistono invece differenze rile-
vanti nella composizione tra fustaie e cedui nelle diverse tipologie di proprieta.

La situazione della proprietd collettiva e della proprietd pubblica risulta esse-
re peculiare nella regione rispetto alla media nazionale dove le proprietd comu-
nali sono il 27% del totale {contro il 7% nelle Marche) e le proprietd di altri enti
solo il 5%. Le stafistiche fornite dall’ISTAT permeitono un confronio sull’anda-
mento nel tempo (almeno dal dopoguerra ad oggi) del patrimonio forestale regio-
nale; esse non danno perd pienamente conto di un fenomeno di crescita della
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