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Numerose sono le mappe della fine del Settecento ed inizo
dell’Ottocento che mostrano nello sfondo ia citta ed in primo piano if porio
ingombro di velieri e di barche. Quando Schinkel giunge a Trieste nel 1803
non ¢ la citta che lo colpisce, ma il paesaggio che la circonda ed il porto che
egli fissa in una splendida veduta.

Nella realta, pero, il porto era costituito da una rada battuta dai venti
di mezzogiomo ¢ di occidente; poche le navi che potevano rifugiarsi nel
Canale Grande e nel Mandracchio; il molo San Carlo e le rive erano
affollati di merci che venivano lasciate all’aperto o ammucchiate nelle
tettole e nei magazzini del borgo teresiano, in modo tale da far apparire
questo come un unico grande deposito, a rappresentare concretamente -
assieme allo sviluppo urbano e demografico, al formarsi di un ceto ricco
borghese, agli edifici di pregevole architettura - quel disegno di cina
emporiale e mercantile legato alla vita del porto, tracciato da Carlo VI .(che
il 18 marzo 1719 dichiard Trieste porto franco) e poi sviluppato da Maria
Teresa e Giuseppe I1.

Perché Trieste potesse disporre di un porto che fosse tale da far fronte
allo sviluppo dei traffici nel Mediterranco si dovette attendere la seconda
meta dell’Ottocento, allorché la citia subisce una profonda crisi strutturale
passardo da un regime emporiale a porto di transito, con sviluppo delle ditte

di spedizione e degli stabilimenti industriali, Le cause di questo ritardo

IBTITUTO #OLHGHARHID & FECCA DOLLD STATO - 8

vanno ricercate anche nelle vicende politiche della monarchia asburgica che,
durante il governo di Metternich, aveva privilegiato gli sbocchi marittimi

della Germania.
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Per un Impero che ha come unico proprio sbocco sul mare Trieste era
comungue un’assurdita mantencre un porte in uno stato di tale inefficienza,
perché, oltre alle gia ricordate difficolia costituite dall'inadeguatezza del
servizio fornito dalle strurture esistentl, la nuova ferrovia “meridionale”
(Vienna-Trieste) era troppo distante. La realizzazione di un porto
rispondente alle nuove esigenze si rendeva necessariq, oltre che per gli
interesst genecall della cittd, anche per quelll particolarn della Socistd
“Sudbahn”, che gia deteneva, di fatto, il monopolio del traffico delle merct
attraverso t suol impland ferroviar: € questa societa che fa da sfondo &l
progetto per il porto ¢i Trieste steso dall'ing. Paulin Talabot tra i 1851 e il
1862,

L'ing. Talabot. legato aila socicta per precedent lavori nel campo
cello sviluppo delie linee ferroviarie in Francia e in Algera, elabora un
progetto che interessa l'iniera rada, con interramentc delle rve, la
formazione di due bacini e numerosi moli protenti da una diga foranea.

Firalmente, nel 1863, i zovernc di Vienna bandisce 1l concorso per lz
costruzione ¢l Nuovo Perio Commerciale nella rada di Troeste.

La complessa vicenda progetivale legata alia nascita del nuovo porio 2

=tz da P Boemches, ispertore della Sudbahn: 1] -2,
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punio <l parenza ¢ stawgo il progetio di M. Paulin Talabot, presentato a sua
Maesta Francesen Giuseppe ! nel febbraio 1862 dal rappresentanti della
cella strada ferrata del Sud delPAustria. Quesio progetto, .-

approfondita applicazione dell'arte delle costruzion *

maritiime gle condiziond locail di Treste al fine di creare un porto
commercizle, provonsve la trasformazione della rada intera in porto chiuso.
Questo lavere =2nvi di base agll studi che furono fati da diverse

che portarono solo a una riduzione del

g}

commissioni locali e ministeriali
progetio primutivo in rapporto al reali bisogni del momento, ma anche ad
ura modificazione cei diversi elementi di questo progeto. .

[l risultato finale di mutti questt swdi fu i progetio definitiveamente
approvato dal governo con quelle modifiche che -aveva apportato

M.H. Pascal, al tempo ingegnere capo del pont ¢ strade di Marsiglia.” (Cfr,

8




Notes sur le nouveau port de commerce & Trieste, a cura di M.F Boemches,
estratto da “Mémoires de la Secieté des Ingenjeurs eivils” - 1877)

1l progetto, dunqus, st suggerimento di una commissione ministeriale
e sulla base dei consigl dell’ing. H.Pascal, viene successivamente
ridimensionata e modificazo, limitando in sostanza la rezlizzazione del porto
alla sola zona tra il Lazzareto Nuovo e il molo del Sale, in prossimita della
stazione ferroviana.

Nel1865 la Hafencommission (la Cornmissione portuale) dell’Impero

Austro Ungarico adotta guesto progetio, tra sette che erano stati presentati.

~ata sceita tovard membri della commissione é
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[l criterio che ha

r

quello di considerare, rer i porto di Trieste, un volurme di traffici non a
caraltere ecceziopale, ma costanie: viens dunque assunio un atieggiamento
moderato, pur riconcscense e speranze di moiti operatori sull’aumento del
rrathici commerciali che wirebbe seguito all’apertura del Canale di Suez. Di
quest’impresa si ere fatie promotore finanziario un facoltose commerciante
triestino di origine vererizma il berone Pasquale Revoltella: la costruzione
dzl Carale inizid nel 1835 ¢ ai concluse diecl anni dopo, collegando porto

Caid -a nord- con Susz -z s2d-

avuto uno svilupno di 1200 m, sarebbe stato dotato di guattro moli (destinzti

agazzini ¢ 1 depositi) ¢he formavaro tre bacini aperti ad

vest, orocedti da una diza foranea, parallela alla banching, distante dai mok?

- . . . . C
150 1., con une sprone ¢l riierno che restringeva il passaggio nel porto @

935 17 S
I lavori di costruziore vennero affidati alla societd “Sudbzhn” con ul 2
- i

contratto £rmato il 13 aprile 1867, A dirigere i laveri fu prima l'ing. G

Potzer, poi dal 1869 Ing. F.Boemches; lo stesso Pascal controll
I'andamento dei lavori in qualita di consulente. 2.

Nonostante gli accurati ed approfonditi studi sull'area interessata dai
™

i

lavor, fin dall'inizio spparvero evidenti le difficclid nella realizzaziong

delle opere a causa della natura dei fondali, Le pressioni che le costruzioni
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sovrastanti esercitavano sulle nuove hanchine furono moho forti, tanto che
causavano la fuoriuscita di grandl masse di bmo e di terra, provocavano
continue frane, comportando ritardi, ricostruzions fing a tre vohe ed
aumentando notevolmente 1 costi: il termine contrattuale di ultimazione dei
lavori ~fissato per il 1873 non poté essere rispetiato,

[l progetto approvato nel 1868 prevedeva linterramento dell’area
delimitata dal torrente Marchesin, dalla staziene ferroviaria con 1l suo fascio
di binari lato mare ¢ dalla prosecuzione dell’asse descritto da via
Torrebianca.

Fra prevista la costruzione di ura diga di protezione per ke nuove rive,
con orientamento nord/merd-avest, A 150 metri da questa, verso la riva, si
serebbero sviluppati i moli I, [ ¢ 11T ortogonali ad essa per una lunghezza di
200 metri ed una larghezza di circa 90 metrl. Per quel che riguarda il molo
IV, ne era prevista la cosiruzicne con inciinazione estnord-est rispetto agh

altri e la lunghezza di circa 225 memn.

In seguito, perd, il progeo ha scbito delle medificazioni.  Infatty a
lzveri gid inidati, nel 1876, fu progetan un bacin rolifero adizcente al

wle e delimitato da un melo 2 L -successivamente denominato molo G-
che assunse in principio U nome di “pacine petroli” e in seguito quello di

“hacino 17, All'akra estrerite 1 molo IV, anzichd venire edificato come ca

nrogelto, rimase piu cona &l circa 150 metn,

Per la ccuziore del meo | cra stato utilizzato un sistema k.r—

[t (R

nselidamento preventive coa matenale lapideo che non aveva dato buom-’

redizre cosi nuove tecniche di intervento®

(L:

Ll

risultati di stebilita: si dovetter
che richiedevano temni df attesa netevell per il consolidamento delle masse.

Fu scelta la tecnica del congestioramento del fangoe con a_ltr@_f
materiale di maggior consisierza, poi venne cretta una scogliera di 4 metri
di altezza. Da questa base grezza prendeva lavvio la costruzione cori};
blocchi in muratura ordinaria di pietra calcarea dalle cave di Sistiana &
Monfalcone legata con calee idravlica. In questo modo, raggiunto il iivel[cgf
della bassa marea iniziava la costruzione della banchina in pietra

perfettamente
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locali destinati al deposito, alla conservazione € alla sosta delle merciy

ba
dallarrivo nel porto fino alla spedizione e relativa distribuzione (cf. 8
L PATETTA, Storia dell’Architettura. Antologia critica, 1975, p.220). :

| magazzini ad un solo piano, dotati di traspartator: onzzomah.

economici perché si prestavano facilmente ail—:;_:.:

operazioni di carico ¢ scarico {es. dai carni merci) a differenza di quem

risultavano pit pratici ed
multipiano che preseniavant maggiori costi per gi arredi necessari -
funzionamerto (trasporiaot orizzontalie > verticali}. .
.a tpologia costruitiva rispondeva ai criteri di suddivisions
spazi fisicl, ma anche a2 orzanizzazione delle operazioni portuali e delids
manedepera,
| magezzini e gli hangars del nostro potio furono disposti su

caeaTsll (=g loro. costinuenti un corso cenirale, sul quele troviame iz

MICHE GG SR I S

ualz s0nd

do corso (verso la cittd) sul quae

o dmeriniirrasinne, 2 sC
cmeirn onrservan fomazazdndl feroviar (vedi edificio comrassegnils Jxlome

crz i i ad essere costrui (1881) ¢ un terza corsd lmuirens aaz v
L tipologle edilize delle tettoie, dei magazzini e degid Sanpans

» ad un solo piano fuorl terra, cone greli ancera
scrrispendenti in planimetria ria ai numeri 1-3 e 115

° a due o tre plani fuori terra con cantina £ SOTITE Con Falatal ra

i avancorpi sostenuti da colonmine di ghisa, come 1t 6- 7- 8-10 -17 -15-19

-21e26;

« aquattro piani fuori terra ( come i 2-27ae il jcor canting. piano

rerra e quattro plani superiori con ballatol

I magazzini sono muniti di gru elevatori e mor ntacarichi ed altri arredi

per le operazioni di carico € ccarico merci: quelli del primo e secondo

gruppo presentano uno zoccolo che misura un’altezza di circa un metro

adatta per le
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operazioni dai carrl forroviari o da autoveicoli, quelli del terzo gruppo. di
pill recente costruzione (anni venti) presentano accesst anche a filo terra.

Tra il 1881 e il 1884 sono completati e messi n attivitd i magazzini 3,
8,11, 12a, 13a, 14, 15 2 16.

Nel complesso la costruzione del porto puo considerarsi ultimata, con
dieci anni di ritardo mispetto ai progett fniziali, nel 1583.

Nel 1887 sara realizzato un ampliamento con ['aggiunta del molo IV,

Tra il 1888 e il 1332 assistiamo alla costruzione dei magazzini no. ¢,
7.9,10.20, 17 2 1%,
Nl Tanempo, nel 1851, viene abolisa il privilegio del Peorto Franco
al'irsera cina & Tresie. i recime cozenale che, esteso a tuftia ia cinta,
aveva creata 2 hasi per Uonascere ¢l fi-rire della Trieste moderna, veniva
5 oposto, siisipaiva un ~punte Franco™ nei limit della cinta

., sana popaere funzionane N regime extradoganale, era

poriuzlzs LioZona pITa
rrarvity ooinlipEzomani2 3 mmagazzinamento e al condizionamento di

cearoi ezt AL provenianza o Jestinaziore estara; essa fu rurta recintaia

Gota marms Z3operra e munia i aicupd sarcil Gl accessq, custodnti da urs

Tra t 1893 2 11 1900 verngono realizzati i magazzini no. 1a, 3, 18, 21,

la
~

A 2425 e 26 tral 1600 2 i 1909 magazzininn. 1, 2, 2a, 4 e 27, . = /

Dopo il passaggie ¢ Trieste a allTtalia  a seguito della | Guerra"f.;-' /

- B !

\Mondiale, gii interventi di sviluppo del Porto Vecchio si concentrarcno SU3 o .

alcune modifiche e qualcbe nuova edificazione. R
Tra gli intervent di medificaziore possiamo  copsiderare pit;—_:

importante, giacche interessa un edificio fondamentale per la gestione delz =

porto, la sopraclevazione ed il nfacimento della Palazzina Cent raJn-— gs

o

deli’ Amministrazione poriuale nel 1925 Per quanto riguarda le nuoves © : 5;
costruzioni, queste S1 CONCEnirano & nord-ovest {versc Barcola) dela R
. L-__:__ '

1

magazzino 30, ora demolito, che pure risale al 1925. e ;
.ﬂ\, ]

—— I
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Syuccessivamente Si possono notare una serie di edifici addossati ai'&,
magazzini che per 1o pitl vengono destinati & cabine elettriche o ad uffici di®

supporna.
Tra gli edifici di pi recente costruzione presenti nella zona, anche se r~
siderarc parte integrante delle strutture portu:flhj e

non si pud certamente con
a al confine sud-

a Pollack nel 1928 e che sitrov

[T

I'ldroscalo, progettato d
alla radice del molo 1V,

S Er T

ovest del porto, adiacente
fondita di circa 150 metr¥

{

[ e costruzione dei magarzini, per una proi
scandiia dall’asse del

della rva, segui all’inizio una rigorosa simmetria &
molo 1l in direzione del moio I, da una parte, € dal molo 111 dailalira. 1)

bacino petroli presenta una strutinra autonoma, leggermente diversa, come
pure il molo quarto, che ha ura angolazione diversa, manuiait realizzati con

notevole ritardo.

[ magazzini e gli hangars €raro dizpos

e 1uniil ai gru, elevaicri, monacarich

ca=ico e scarico mesci
disposti ght hangars, © cioé | caparnon, destinat ad

aliere, per un periode di (emPO limitato, tanto i@ ::“”ci sharcate per
. guindl consegnate © rispedite, quantc 2 merci destinate

Vi sono pol i magazzini propriafmente dersi, composti da diverst piani -

da due a cinque-.
Fino al primi anni del hovecenio vengono costruitl, a gruppi, olure

venti tra magazzini ed hangar, e fla quasi totalita ad opera dell’ing. Eugenio

Geiringer, ora solo, ora sssocizro con il Vallon, € dal consorzio triesting

costruttori,

Nella costruziore del magazzini piu antichi vennero impiegati i primu
brevetti per il calcestruzzo armato, quali il Monier & il sistema Melan: in
eresse per la storia

quesio Sensa costituiscono un GoCUTNEnto di estremo mt

delle tecriche costruttive.
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[ grandi magazzini Sono un Jocumento dellepoca “eroica” del B
calcestruzzo armato, vale a due dell’epoca dei pionieri e dei brevetti, .5 _3 .5
detenuti dalle grandi jmprese europee di costruzione che avevano le loro "“‘ 2 “f};
filiali a Trieste. Possiamo rcordare, ad esempio, Pitaliana Porcheddu di Z H ? :‘:5‘

i b

aue, rappresentata a Trieste dalla?

ST E N

Torino, detentrice del brevetio Henneb:

i =
Ing. Odorico & Ci la viennese Ing. Edmund Ast & Co, detentrice delf * 2
ot S
: r . - : ' . [ 5
brevetto omonimo; la Wayss, I'retag & Meinong di Innsbruck che costruivay ’;é 1‘3
oy 5 1
L . ' &) o w
~estina Ing. Geiringer e ¥ allonl chas 3 s
nl n )

con il brevetto Wayss ed nfine la t

—r——_
fieis —

lavorava con un proprio brevetta derivate da quelle boemo Melan. Talvell®

le costruzioni prevedevano addiriurs i+ erifiche del brevetti come nel caso

dei mapazzini n. 4 ¢ n 20 iy cul vernme sperimemtato il sistema delle

Einbetonicrte Elsensacuien fprofilat & farro annegati nel calcestruzzo)

proposto dal noliteenico di Vierna.

1

- Zungque la magglor parte di questi

- .- -
T Ly
L

1l Punto Francd YV 2odnid oond
cas gatle togniche architertoniche.

Is

£

ormiad quasi unici docuTent &
GU oedifici costmuin #ranz Soginarizmenie MO 27 hangars e 44

ner oservizl ¢'amministrazione e di

.

ro-iziont prefiminari allo sdaziamenio,

punte franco.  Ancora oggl in

soohi esispone oo tepand di dogana cui spetta i

corrispondenza del  VaTThl &

controto del trafiict,

ervizio era costituita da due binari coliocad

1

1

[C1.

La rete del binar

.

parallclamente alla rive ¢ alla banchina dell’hangar VEIsO IMare, da tre

binari lungo la banchina werss mMOme € dai binari di collegamento alle

testate cell’hangar, [ binari somd congiunti tra lero da un sistema di

cinque piattaforme  girevoli del

4+

collegamento € svincolo formato da

diametro di 6,50 m. La maggior parte di esse si trova oggi in stato di

completo abbandono: ifarti non soro pid utilizzate da tempo, anche se resta

enamente leggibile la loro originaria funzione.
s )
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L'intera rete dei binari utilizzati per il servizio internio del porto merita
certamente un’accurata tutela, perché attraverso di essa si mantiene una
significativa testimonianza del lavoro che si svolgeva all'interno del porto
stesso negli anni della sua aftivita.

Il Porto Vecchio era servito da macchinanri di sollevamento (gru ¢
montacarichi) azionati da acqua sotto pressione, prodotta nelia Centrale
Idraulica ove sono ancora oggl installate le relative pompe ed accumulator.
In questo porto Penergia elettrica veniva impiegata solo per I'illuminazione
delle strade, degli edifici e per azionare 1 diversi motor dei Magazzini

Generali o di altre ditte private.

Tuttavia gia prima della fine dell'Ottocento gli operateri chiedevano
ur potenziamento dei depositi ¢ dei magazzini, lamentando nel contempo
che quelli esistenti fossero trappo esposti al caldo o al freddo e quindi
inadatti per merci guali le prugne o il vino che necessitaveno di magazzini
con grosse murature e volte, vastl, arfosi ed asciutti.

Nonostante il mutato indirizzo delia politica austrizca che, interno al
1890, torna a privilegiare 1 traffici tra 'Adnatice ¢ il Levente e Ia
censeguente costruziorne di nuovi magazzini -come abbiamo gia ricordato-
nen sioriusel a risolvere quelli che erano gli ormai riconosciui diferti del
porto: bassi fondali ed impossibilitd di accogliere navi ¢ pin clevato
tonnellaggio per far fronte all’aumento dei traffici,

Si comincio a riflettere sull’amplizamento del porto. [l compito. ds
studiare la questione viene affidato, nel 1897, ad una commissione “Vvisto
che la Delegazione municipale e quella di Borsa erano seriamente

nreoccupate delfa ristrettezza degh spazi disponibili e delia iIﬁuijﬁcieﬁ;a_-;g
delle rive al punto Franco in  seguito  all’accresciuto mox-imemo:_
commerciale, come pure impressionate dalle costruziom per SCOP‘OT_.:__.
industriale che vanno sorgendo lungo il litorale delle prossima baia di
Muggia senza un piano generale preconcetio e quindi con grave pericolo di

pregiudicare Putilizzabilita avvenire di quella regione =

'
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(cir E.GEIRINGER,Relazione iniorno alla sistemazione del Porto di
Trieste presentata dalla Commissione Mista del Municipio e della Camera
i Commercio..., Trieste 1898)

Un primo provvedimento a carattere urgente era Pallontanamento dei
cosiddetti articoli di massa -quali carbone ¢ legnami- da collocare fuori dal
punto franco e ancora ’assepnazione di aliri ormeggi per le navi; ma tutti
erano  convinti che anche 1 provvedimenti urgenti dovevano essere
coordinati ad un piano generale di sistemazione,

La commissionz si trovd di Zonte ed un dilemma: ampliamento del
perto esistente verso Barcola o la creazions di un nuovo pOrto Verso
Muggia, Dopo un attento esame del protlems sf amivd alla conclusione che

ra stata felice e che si era ereata

L7

i@ primitiva scelia per 1z sede del porto ron

una stuazione tale  da “pregiudicate -nel nguardi dei traffici- 1 pi vitali

meressi della Monarchia e del sue unico emporio  marittimo” {cfr. .

E.GERINGDR, oir .

La Sodiemr degl Inmpegred e desl Acchiienti gia nel 1893 o era: _:__f 5_{_,;&’.; 5
sspressa per la soluzione di un amplamenio del porto verse il vallone din- ‘i
Mzgziar proprio I'ing. Geliringer, membro autorevole della societa -
personexgio di spicco, aveva iniziato a sizrders i primi possibili progetti. -

~el primi anni del Novecento s inziava a costruire questo secondo

impiarto portuale: la citta viene cosi ad essere dotata di due porti attrezzati,

superficie, ora in galleria |

-

collegati fino a relativamente pochi amni fa da una linea ferroviaria in o

J0E e E (o O e

]
J

1
B

i

Quello che era stato il tamo auspicato ¢ 2l tempo stesso criticato

nuovo porto di Trieste, cost necessasic al'e sonti della citta, nel giro di alcunt

decenni assurneva la denominazione i Porto Vecchio,

Nel suo complesso il Porto Vecchio di Trieste rappresenta una
3
mirabile testimonianza di architettura “emporizle-industriale” della fine

dell’Ottocento e inizi del Novecento in Exropa, un esempio ancora

f



perfettamente leggibile di una struttura, per quell’epoca assolutamente dj
avanguardia,

Durante i3 costruzione del Porig Ogni progetto VeRIVa  corredato
non soltanto da relazion tecniche, ma da veri € propri diari e afje opere
professionali veniva daia dignita tale da Segnare la descrizione dei singoli
lavord ed anche i nomi degli esecuiori (del fabbro, deliq scalpelling, dej
uratore...J: nop bisogna, infatr dimenticare che Trieste & stata I sede della
SCUdla piU importange dell’ imperq austroungarico tra quelle che PIeparavano
ariigiani di alo tivello, qualj scalpelling, fabbri, Ornatisti, la “Treg K.K.
Staats Gewerbschple™

L'area dz] Puna Franco vecchio CONserva tuttora up solenze fascing
mierumentale, nenosiapre ja presenza di manipolazipn; o Supertetazion;.

Liinters area va  wvalutata e rimessa  in funzione come area
Manimenizles parpgte. £4rd necessario individuare Proposte progerual cha
non altering Mesicranre o permetiano la lertura della MEMOTria storey (Vissuio
& lavore ), Licbbienive 4 TeCupero va intesn PIOPrio a comingiare dalla vita
di quelle pletre, di auglle “ostruzioni, di que; percorsi, per definire g4 meglic

intervent; o destinazion; d’use.
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