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concorso dello Stato medesimo a quelle costruzioni che sono richieste da interessi
uscenti dall’orbita ristretta di qualche frazione di circondario o di provincia.

Questa discrezione fra interessi locali e interessi uscenti dalla stretta cerchia di
singole zone o frazioni dello Stato nostro; fra localita reclamanti un ordinario ed
ampio servizio ferroviario e localita ammettenti un servizio economico e ristretio,
richiedeva invero un lungo e minuto studio; ma questo studio, a mio credere, era un
precedente indispensabile ad un progetto che valesse a soddisfare le legittime
esigenze, e a corrispondere agli scopi di quella grande impresa che & la costruzione
di una rete nazionale ferroviaria. A me pare che, mediante una larga e profonda
indagine circa le condizioni tecniche, commerciali, economiche, sociali, militari delle
varie parti dello Stato, si dovevano stabilire criteri generali e regolamentari per la
classificazione delle linee; si dovevano creare tipi normali, che servissero di base e
di regolo per assegnare alle varie linee il rispettivo posto, a seconda della
rispondenza loro ai caratteri di prestabiliti tipi normali.

Cosl fu fatto in Prussia anteriormente al 1870, e questo era pure i} concetto della
legge 28 agosto 1870, n. 5858, citata nella relazione ministeriale, dove ail’articolo 26
si dichiarava che il Governo doveva, per la costruzione della rete ferroviaria del
Regno, presentare un progetto che esprimesse le speciali norme per la classifica-
zione delle ferrovie complementari, e stabilisse le condizioni per fissare la natura ed
entita dei sussidi a carico dello Stato.

Questo progetto non fu mai compilato, e Fattuale progetto di nuove costruzioni non
avendo a base criteri e tipi normali e fissi, presenta nel suo complesso, malgrado la
diligenza posta nel compilarlo, diverse incongruenze e confusioni. Se esso avesse
avuti a base criteri netti, criteri legislativi, regoli fissi, non sarebbero sorte le tante
querimonie che hanno assordato Ministero, Commissione, Parlamento; e la linea

della quale io mi faccio propugnatore si sarebbe trovata in rispondenza con uno dei -

tipi piU elevati, & conseguentemente avrebbe ottenuto ben altro posto che non quello
che a stento le fu concesso, ed oggi & messo in forse, e avrebbe avuto la

precedenza su altre linee che non possono competere con questa in importanza,
eppure le sono anteposte.

Del resto, se pur prendiamo a guida e base i generali criteri determinanti l'importanza
assoluta e relativa di questo potente mezzo di locomozione, non che i criteri speciali
proclamati dal Ministero e dalla Commissione nelle dotte e meditatissime relazioni
che accompagnano il progetto delf'uno, il contro-progetio delfaltra, ci troviamo
condotti a conchiudere che la linea Como-Varese-Laveno non pud andare confusa
colle altre che erano abbracciate dall'allegato XXII, ed ora sono gettate nel limbo
delle vacue tabelle di quarta e quinta categoria, e che merita un posto distinto, una
pit elevata categoria. Imperocché, applicando questi criteri, noi scorgiamo che la
linea in discorso e di altissima importanza, e che sotto parecchi punti di vista
interessa it paese intero.

Giusta i criteri generaii sono a considerarsi siccome di pubblica e generale utilita
quelie ferrovie che sono destinate ad ampliare e favorire ii movimento e lo sviluppo
commerciale, industriale ed agricolo; a ravvicinare fra loro centri importanti di
popolazione; a rendere pil pronti ed efficaci i servizi pubblici, giudiziari, politici,
amministrativi; a spianare la via alle comunicazioni e ai rapporti internazionali; a
facilitare ed assicurare la difesa dello Stato.

Giusta i criteri del Ministero e della Commissione, basati sulle teorie pit ricevute,
sono di pubblica e generale utilita e meritano speciale riguardo le linee (raggruppo
concetti sparsi qua e la nelle relazioni del Ministero e delfonorevole Morana) che
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servono a completamento di linea o rete principale; soddisfano ad un tempo
interessi commerciali e interessi militari; promuovono la produzione manifatturiera
ed agricola; mettono fra loro a parita di condizione i produttori industriali ed agricoli
e tendono a stabilire per rapporto al servizio ferroviario eguaglianza di trattamento
fra ie diverse parti del Regno. '

Or bene, la linea Como-Varese-Laveno risponde a tutti questi criteri. La logica quindi
vuole che essa sia collocata fra quelle alle quali nel progetto venne assegnato un
posto cospicuo, appunto perché presentavano gli estremi, dati i quali, Ministero e
Commissione reputano certe linee meritevoli di favore a preferenza di altre.

Anzitutto la linea Como-Laveno ha il pregio di completare la linea Lecco-Como, la
quale sara resa pit produttiva' dal prolungamento della linea medesima fino a
Laveno.

In secondo luogo questa linea ha I'altissimo ufficio di allacciare alla linea Gottardiana
Novara-Pino i circondari di Como e di Lecco, e provincie dell’alta Lombardia, delia
Venezia superiore, e le provenienze dell'Adriatico. Si dird che a cid provvedera il
raccordo col Gottardo per la via del Ceneri, e che sono in corso trattative dirette
appunto alla costruzione di questa linea. Ma la costruzione del Ceneri presenta un
grave e tuttora insoluto problema tecnico misto ad un grave problema finanziario.
Imperocché, o si tollereranno su questa linea def Ceneri pendenze del 26 e fino del
27 per mille, ed avremo rilevantissime spese d’esercizio e di manutenzione, ed una
gravissima lunghezza virtuale. Si dira che a questa lunghezza virtuale pud
rimediarsi colle tariffe; ma aliora aumentera la passivita dell'esercizio. O si vorranno
mitigare, raddolcire le pendenze, ed allora si accrescera enormemente il costo di
costruzione, si verra con esso a toccare una somma fra i 26 ed i 30 milioni; e
davvero non so dove la Svizzera troverd la miniera da cui estrarre questa somma
enarme.

lo credo che {a linea del Ceneri si costruird, poiché la Svizzera vi & costrelta da una
ragione d'alta politica; ma non credo che si possa costruire in un termine prossimo,
e intanto & importante, & urgente di allacciare le provincie che poc'anzi ho
accennate alla linea che verra costruita per la prima, e la linea che verra costruita
per la prima & indubbiamente la linea Novara-Pino.

indipendentemente da questo riflesso vi sono molte alire gravissime ragioni che
militano a favore di questa linea.

Anzitutto ragioni d'ordine economico. Dopo le splendide pagine di Michel Chevaliier,
dopo un'esperienza mondiale di 50 anni, in questa Assemblea ogni discussione
teorica sull'importanza economica di questo potente mezzo di locomozione sarebbe
un pleonasmo. La mia dimostrazione sara quindi tutt'affatto soggettiva e specifica.

La linea prealpina Como-Varese-Laveno atiraversa un territorio denso di popolazione,
ricco di industrie, fiorente per svariati prodotti agricoli. Nel contado varesino e lungo
i presuntivo tracciato della linea invocata troviamo filatoi di seta che impiegano
1.600 operai; filature di cotone che impiegano 680 operai; filande da seta che
impiegano 720 operai; una cartiera che impiega 500 operai; concerie di pelli che
impiegano 70 operai; fabbriche di birra, di laterizi, di ceramica, che impiegano circa
400 operai; importantissime cave di pietre e di marmi nelle quali lavorano interi
villaggi; ed in Varese abbiamo accreditatissime fabbriche di organi e di campane;
fabbriche eccellenti di carrozze e di mobili; una distilleria a vapore; una grandiosa
fabbrica di stoffe di seta; industrie codeste che impiegano oltre a 450 operai. E per
poco che ci scostiamo dal tracciato presuntivo della ferrovia Como-Varese-Laveno
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e penetriamo nelie vallate che sboccano a Varese, troviamo altri e numerosi e
importanti opifici industriali: filature, filatoi e filande: miniere di piombo e d’argento
alla Vassera e a Brusimpiano; latterie sociali a Gemonio e a Cassanc Valcuvia e
mulini e ferriere e fornaci in cui lavorano a centinaia womini, donne, fanciulli.

Questa sommaria enumerazione mostra come le industrie sieno fiorenti nel contado
varesino. Fate che quella zona sia attraversata da una ferrovia la quale apra loro
facile e poco costoso shocco ai mercati della Venezia, della Svizzera, del Piemonte,
e vedrete quelle industrie crescere € moltiplicarsi usufruttando le forze motrici che
natura ha largite a quelia regione; vedrete I'elaterio, tuttora in parte represso dalla
difficolta delle comunicazioni, espandersi e distendersi facendo vieppiu fiorenti e
prosperi quei paesi pur senza il menomo detrimento dell'agricoltura, la quale nelle
parti montuose del contado offre scarsissime risorse, sicché la parte mascolina
delta popolazione suole emigrare in massa per cercare in lontani paesi, coll'impiego
della propria attivita personaie, il pane per le proprie famiglie. Fate che le industrie
locali prendano tutto quello sviluppo del quale sono potenzialmente capaci e
troveranno larga cooperazione manuale in quella classe che oggi cerca altrove il
pane che a casa le manca e cosi avremo conseguito il triplice vantaggio di
promuovere ¢ far prosperare le industrie, di usufruttare a pro del paese le forze e
Fattivita delle classi manuali e di fare consumare nel paese stesso i prodotti di tale
attivita che ora si porta al'estero, arricchisce aliri paesi ed ivi consuma i propri frutti,
il prezzo ciog dell'atlivita medesima.

E dal momento che altre zone pur prospere per industrie vanno, in virth di guesto
progetto, ad ottenere col mezzo di novelie linee ferroviarie, un facile e poco costoso
sfogo ai propri prodotti, e veggonsi aperio a miti condizioni il mercato dei grossi
centri, 1a linea della quale ragiono si impone come una necessita economica e come
un dovere di rigorosa e precisa giustizia, e lo Stato deve nellinteresse suo
medesimo energicamente sussidiarla. :

Stefano Jacini nell'opuscolo: Gl interessi cremonesi e lombardi nella questione
delle strade ferrate, scriveva, or fanno molti anni, che se le strade ferrate sono
requisiti indispensabili del movimento economico, la loro esistenza & per molti luoghi
questione di vita o di morte. La concorrenza, scriveva egli, che due fterritori
industriosi posti in condizioni identiche possono crearsi vicendevolmente, cessa se
un d'essi vien toccato da una strada ferrata e per mezzo di essa congiunto ad un
centro principale. E perché, soggiungo io, cessa questa concorrenza? Cessa,
perché lindustria esercitata nel territorio privo di comunicazioni ferroviarie, &
schiacciata dalla concorrenza dellindustria favorita da tali comunicazioni, e questa
rimane esclusiva e sola padrona del campo, potendo produrre di pili e smerciare a

minor prezzo le proprie produzioni.

E questo concetto & pure elegantemente espresso nella relazione dell’'onorevole
Morana a pagine 19 e 20, dove sono dipinte con veritieri colori te condizioni delle
industrie di una zona manifatturiera di fronte alfe industrie di altre zone manifatturiere,
voltacché la differenza dei sussidi governativi avesse per risuitato che alcuna di
queste zone potesse giovarsi delle comunicazioni ferroviarie, e altre zone si
trovassero precluso questo rapido e poco costoso mezzo di trasporto per insuffi-
cienza del concorso governativo e per impotenza propria a supplire a tale
insufficienza. Negata al nostro contado la viabilita ferroviaria, non solo le industrie
varesine si troverebbero arrestate nel loro sviluppo, ma sarebbe altresi minacciata
1a loro esistenza e migliaia di operai si vedrebbero esposti agli orrori della fame: e
se pure con uno sforzo di energia quelle industrie potessero reggersi, riuscirebbe
inevitabile un ribasso nei salari onde alla meglio sosienersi al confronto delle
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produzioni di altre regioni, e ribasso dei salari vuo! dire sconvolgimento economico,
disagio generale, e perturbazione, o pericolo di perturbazione sociale.

Né il danno deila morte o del languore delle industrie tocca solo capitalisti ed operai,
ma altresi tocca lo Stato, perocché la prosperita economica di un paese si connette
colla prosperita finanziaria dello Stato sotto pit aspetti e in pilt sensi e specialmente
sotto Faspetto degli introiti per tasse di produzione, di circolazione, di affari di vario
genere e del risparmio di spese connaturali ad un paese prospero e quindi ordinato
e tranquillo comparativamente ad un paese nel quale il disagic economico mantenga
un fomite di agitazione richiedente, onde essere contenuto, misure di polizia,
sorveghanza continua, continui provvedimenti di sicurezza diretti a prevenire o a
reprimere pericolosi scoppi.

La iinea Como-Varese-Laveno congiungendosi da un lato alla linea Como-Lecco, e
per via di questa mettendosi in rapida comunicazione colle provincie di Bergamo, di
Brescia e colla Venezia, e da un altro lato rannodandosi all'internazionale Goftardiana
e alle linee del Piemonte, aprird ampi e facili mercati alle produzioni della regione
varesina, e cosi stimolando vieppit la produzione medesima, diventera un potente
fattore di prosperamento economico e sociale.

L'egregio ingegnere Cantalupi, nelia nota sua opera sulle strade ferrate, ¢i narra che
in Francia lindustria delle miniere, la metallurgica ed altre diventarono dopo
l'introduzione del railway cosi floride da superare i bisogni della societa e da non
trovare sufficienti braccia per il loro esercizio.

A questa stregua, e considerando come nel contado Varesino abbondino braccia e
forze meccaniche per l'esercizio industriale, voi o signori, potete di leggieri
immaginare a qual punto di prosperita e di floridezza le industrie vi giungeranno ove
lo smercio sia facilitato e i trasporti resi poco dispendiosi per mezzo di quel tramite
ferroviario del quale la regione Varesina ha oggi quasi assoluto difetto.

Né solo {'industria manifatturiera avra vantaggio, ma altresi I'industria agricola, sia
perche potra inviare i suoi prodotti dove prima non potevano arrivare, sta perché
potra con tenue spesa procacciarsi a prezzi speciali, macchine, stromenti agricoli,
ecc., operando una felice rivoluzione nei sistemi agrari i quali hanno proprio nel
nostro paese bisogno di radicali innovazioni, Quindi aumentera it valore degli stabili,
in primo luogo perché resi piu produttivi, e in secondo luogo per 'appettibilita propria
dei beni-fondi situati in prossimita di linee ferroviarie, attesa la facilita di accedervi e
di sorvegliarli con poco consumo di danaro e di tempo.

Sicche, se giusta i criteri della Commissione, sono a considerarsi siccome di
pubblica utilita-le linee che promuoveono lo sviluppo agricolo-industriale e tendono a
mettere in paritd di condizione i produttori agricoli e manifatturieri del Regno, é a
ritenersi come eminentemente rivestita del carattere di pubblica utilita la linea da me
propugnata nella quale largamente si riscontrano gli estremi testé accennati
dell'attitudine a promuovere lo sviluppo agricolo-industriale di una data regione e
della tendenza a mettere i produttori di questa regione in parita di condizione coi
produttori di altre parti dello Stato favoriti largamente del tramite ferroviario. Epperd
giustizia vuole che sia collocata nelia categoria da me richiesta onde ne sia
assicurata la costruzione peggio che problematica ove essa rimanga al posto in cui
oggi & collocata: se pure essa ha un posto. Imperocché molti sono i chiamati a
godere dei benefizi, del resto scarsi, defla quarta categoria, ma quanti saranno gli
eletti, dal momento che in quarta categoria sono collocate linee della lunghezza
complessiva di 1.341 chilometri, e vi sono domande di collocazione in quarta
categoria per quasi 3.000 chilometri?

129




Il mancato traforo del Campo dei Fiori

Se come scrive il gran Romagnosi, il legislatore deve avere la mira eminente di

“pareggiare fra i cittadini le utilitd”, niun dubbio che a questa Assemblea corra
obbligo di assicurare la creazione della ferrovia Como-Varese-Laveno collocandola
in altra delle categorie meglio sussidiate dallo Stato, ed io chiedendo la promozione
alla terza categoria credo di chiedere meno di quanto, tutto ben ponderato, ho
ragione di domandare.

In questo ordine di idee v’ha un’altra importante considerazione a fare. Le imposte
sui redditi mobiliari sono rette da leggi uniformi in tutio lo Siato. Se ad una regione
accordiamo larghi benefizi ferroviari e ad altra regione, posta a parita di condizioni,
li neghiamo o Paccordiamo in misura inferiore, cosa facciamo noi? Sperequiamo
l'imposta. Pei paesi favoriti questa diventa pill lieve, mentre pil gravosa diventa pei
meno favoriti. Epperd, quando una regione presenta attitudini di sviluppo industriale
od agricolo che la mettono a paro di altre particolarmente beneficate di sussidi per
costruzioni ferroviarie, vuol essere pareggiata a queste in tali benefizi. -

Fra le linee inscritte nell'attuale progetto in categorie vantaggiose, e al'infuori di
queste linee, noi troviamo regioni che senza essere in condizioni naturali migliori di
altre per lo sviluppo economico, sono al paragone fatte pill prospere mercé la
viabilita ferroviaria. Pareggiamo le utifita, procurando questa viabilitd anche a quelle
regioni dove si frovano elementi acconci al sorgere o ail’ampliarsi dellindustria sl
che possano sviluppare le proprie forze produttive e reggersi nella lotta colie
industrie di altre parti del paese; provvediamo quindi a che i pubblici aggravi non
tornino pit pesanti per una regione che per un’altra, onde non si contribuisca per noi
arovinare le industrie di una parte delio Stato a beneficio delle industrie di altre parti.

Con che gioveremo non solo ai produttori, ma altres) aj consumatori i quali come

sono angariati dalla tirannide del monopolao sono avvantaggiati dalla larghezza e
liberta della concorrenza.

La dimostrazione della importanza economica e degli economici risultati di una linea
ferroviaria implica la dimostrazione dellimportanza sua finanziaria. £ evidente che
la prosperitd economica di un paese ridonda a vantaggio della pubblica finanza
traducendosi rispetto a questa in aumento di introiti per tasse ed imposte di vario
genere. Dippit quando una ferrovia & occasione e fattore di sviluppo economico, la
costruzione e l'esercizic costituiscono per se stessi un buon affare finanziario,
perché o sviluppo economico & fonte di larghi introiti per le linee ferroviarie alle quali
& dovuto queltlo sviluppo e cosi si ha una felice reciprocita di benefizi fra I'impresa
ferroviaria e le industrie da essa animate e fecondate. Nel concreto poi altre
particolari ragioni garantiscono una larga rimunerazione ai capitali che verranno
impiegati nelle linee in discorso.

Uno sguardo ad una carta geografica e alle tabelle statistiche del censimento
demografico ¢i mostra che sulla linea Como-Varese-Laveno e a destra e sinistra in
distanza di otto a dieci chilometri {distanza tuttavia utile per I'uso della ferrovia) si
accalca una popolazione assai densa: ad ogni istante incontriamo un villaggio, un
borgo, un cascinale. La popolazione stabile alla quale ia ferrovia Como-Varese-
Laveno e destinata servire abitualmente & di 160 mila persone fra le quali si contano
numerosissimi possidenti, prefessionisti, commercianti: insomma un numeroso ceto
borghese ed agiato.

A Como, a Varese, a Gavirate, a Laveno si tengono settimanalmente mercati assai
importanti di granaglie e bestiami e a periodi pitl lunghi si tengono anche fiere, e a
queste fiere e a quei mercati & grandissimo il concorso di persone e di merci.
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Ognuno poi sa che i territori comense e varesino sono fra i piti ridenti e lieti d'ltalia
onde nelle stagioni primaverile, estiva ed autunnale immensa & la folla dei
villeggianti che ivi traggono a ritemprare in pil spirabil aere gii spiriti stanchi dalle
fatiche professionali, letterarie e scientifiche. Ed infinito & pure il numero dei forestieri
che d'oltre Alpe vengono a deliziarsi della serena quiete dei nostri placidi laghi, delle
nostre apriche colfine, delle verdi nostre montagne. Una linea che congiungesse fra
loro quei tre estetici gioielli, che sono il Lario, it Ceresioc e il Verbano, sarebbe
continuamente percorsa da numerose schiere di nazionali e di forestieri.

il movimento grandioso di passeggieri che ora si effettua dal Lago Maggiore per lo
scalo di Luino verso i laghi di Lugano e di Como attraverso la vallata delia Tresa col
mezzo delle diligenze federali e di altri ruotabili, si rovescierebbe tutto sulia linea
ferroviaria Laveno-Varese-Como, una volta che questi tre punti fossero rannodati fra
loro da questo rapido e comodo mezzo di comunicazione.

£ evidente che se grandissimo oggi & il concorso alle amene plaghe varesine e
comensi, comunque deficienti di una comoda e rapida viabilita, esso crescera
d’assai allorché una linea ferroviaria le renda di pit facile e comodo accesso. Le
ferrovie sono una potente attrattiva di concorso e di movimento. Sicché non € punto
a mettersi in dubbio che il movimento commerciale e i§ movimento passeggieri
faranno che questa linea sia un’ottima e fruttuosa speculazione finanziaria e questa
considerazione dev'essere per noi spinta ad accordarle la miglior classe da me
addomandata.

Dissi poi che ragioni d'ordine politico-sociale appoggiano la mia proposta.

Varese dista dal capoluogo della provincia cui appartiene, Como, 24 chilometri e
alcuni dei comuni componenti il circondario varesino distano da Como oltre 70
chilometri e dal capoluogo del circondario distano 48 chilomeiri. Voi vedete come a
tali distanze l'accesso al capoluogo della provincia e al capoluogo del circondario
per vie ruotabili torni malagevole, dispendioso ed esiga gravissime perdite di tempo.
Quindi voi vedete come sia giusto provvedere alla desiderata congiunzione con
Como. Mercé una strada di ferro rannodante fra loro Como, Varese, Laveno, i
comuni del circondario di Varese troverebbero resi agevoli i loro rapporti coi
capiluoghi del circondario stesso e della provincia, perché venendo le parti di esso
circondario pitt remote, ossia i mandamenti di Maccagno e di Luvino, ad allacciarsi
colla linea Varese-Laveno per mezzo della Gottardiana destinata a far nodo colla
Varese-Laveno a Gemonio 0 a Laveno stesso, i loro abitanti impiegheranno nel
percorso dal punto di partenza fino a Varese e Como a mala pena il terzo del tempo
che oggi impiegano in quel tragitto; e gli abitanti di Varese e dei prossimi villaggi che
ora coi ruotabili ordinari impiegano per recarsi a Como ore tre € mezzo di tempo, vi
si troverebbero trasportati in meno di un'ora.

Questo rapido mezzo di comunicazione & voluto non solo dalla comodita degi
abitatori della zona varesina, ma da ragioni d'ordine pubblico, perché fazione
pubblica, amministrativa o politica & tanto pit efficace quanto piti pronta, e perche
sia pronta bisogna che amministratore ed amministrati siano ravvicinati fra loro.
Questo avvicinamento reca un altro importante vantaggio: risparmio cioé di tempo
e di spesa nell'esercizio delle funzioni politico-amministrative. Or le ferrovie sono
appunto un mezzo potente di ravvicinamento facendo per la rapidita della locomo-
zione sparire virtuaimente le distanze.

La ferroviaria congiunzione del circondario varesino col capoluogo della provincia
assume i caratteri di un'assoiuta necessita ove si rifletta che le sotto-prefetture sono
minacciate di soppressione e che si buccina pure di abolizione dei tribunali
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circondariali & di istituzione di tribunali provinciali per le cause di maggiore
importanza. In tali eventi diventando pil frequenti le comunicazioni e pit stretti ed
immediati i rapporti col capoluogo di provincia, una rapida via di comunicazione con
questo diventerebbe, lo ripeto, una vera necessitd politico-sociale.

Ma alte ed evidenti ragioni di giustizia distributiva efficacemente sostengono il mio
assunto.

Tanto I'onorevole Morana nella lodata sua relazione quanto il ministro proponente
nella relazione che precede il progetto proclamano concordemente il principio che
in una legge la quale tocca tanti e si svariati interessi la giustizia distributiva nella
ripartizione dei sussidi fra le diverse parti dello Stato & elemento indispensabile: che
il riparto delle ferrovie su tutto il territorio dello Stato deve essere equanime: che
bisogna dotare di ferrovie in equivalenza le provincie che maggiormente ne
difettano.

Ebbene: in fatto di ferrovie il circondario varesino conta fra quelli che trovansi in
peggiori condizioni.

Sapete voi quanti chilometri di ferrovia corrono su questo circondario che conta una
superficie di 770 chilometri quadrati e 140.000 abitanti ed & economicamente tanto
importante? Sette chilometri. Imperocché la ferrovia che da Varese conduce a
Milano giunta a tre chilometri di distanza dalla Gazzada, il qual villaggio dista da
Varese quattro chilometri, entra nel territorio del circondario di Gallarate, provincia di
Milano. Se non che v'ha di peggio. La ferrovia della quale parlo non so davvero se
congiunga o disgiunga Varese da Milano; perocché mentre la linea geometrica retta
da Varese a Milano passante per Tradate e Saronno conta 42 chilometri, {'attual
linea ferroviaria descrivendo invece della retta un lungo arco di cerchio ci conduce
da Varese a Gallarate, poi a Busto, e finalmente a Milano facendoci percorrere 60
chilometri; lo che vuol dire spreco di tempo e spreco di danaro, poiché anche per
quei chilometri che invece di condurci diritto alla meta ci menano a spasso .pei
territori gallaratese e bustese, bisogna pagare cosi come se fosse strada utile e
necessaria. Sicché questa ferrovia di infelicissima creazione ci serve malissimo e
ha indirettamente recato a Varese altro enorme danno; la esclusione di quella citta
dalla linea di raccordo di Milano colla internazionale Gottardiana la quale assai
probabilmente avrebbe toccato Varese se invece di trovare questo strambo, vizioso
ed assurdo andamento Milano-Busto-Gallarate-Varese, avesse trovato una ferrovia
diretta fra Milano e Varese per Saronno e Tradate.

Del resto questa ferrovia allo Stato non ha costato un centesimo, fu costrutta per
iniziativa dei comuni e dei privati, e tuttora sul bilancio del comune di Varese pesa
un considerevole aggravio per quella costruzione. Adesso noi abbiamo decretato la
ferroviaria congiunzione del capotuogo del circondario di Lecco col capoluogo della
provincia “Comao”; perché non accorderemo questa congiunzione anche al capoluogo
del circondario di Varese?

Se si nega il trasporto della linea Como-Laveno-Varese in terza categoria, Varese,
esclusa dall'allacciamento con Como, e colle provincie delt’alta Lombardia e della
Venezia da una parte, e dall'altra esclusa dall’allacciamento colla ferrovia Gottardiana,
si trovera posta in uno stato di quasi completo isolamento al quale terra dietro
ingvitabilmente una profonda decadenza morale e materiale.

Come potra guella popolazione astenersi da un senso di rammarico, anzi di
indignazione, vedendo a sé negati o dati con avarissima mano benefizi che ad altri,
i quali pur avrebbero minori titoli, sono largiti in abbondante misura? Vedendosi
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costretta a concorrere alle spese di ferrovie di eguale o minor importanza della
propria in misura superiore a quella dell’altrui concorso nella linea che la interessa
tanto? E vi & un altro sentimento, un sentimento di nazionale giustizia il quale esige
che sia fatta ragione alle istanze che io porgo a nome di Varese.

Questa citta, seconda a nessuna in fervore patriottico, nei sacrifizi fu antesignana a
moite. Nel 1848 quando il glorioso soldato di Montevideo, stipulato fra P'esercito
sardo e il maresciallo Radetzki Parmistizio che prese il nome dal generale Salasco,
volle dare all'odiato austriaco un ultime sanguinoso saluto prima di abbandonare il
suolo di Lombardia, fu il contado varesino che egli scelse a teatro della breve ma
gloriosa riscossa, ¢ la storia ha registrati con aurei carafteri i fatti d'arme di Luino, di
Morazzone, del San Matteo, ai quali ben si addice il motto di Victor Hugo “piccoli
eserciti, grandi battaglie”. Poi nel 1859, ecco novellamente riapparire fra i nostri colli
il prode capitano alla testa della leggendaria falange dei cacciatori delle Alpi:
sconfiggere Urban proprio sulle soglie di Varese; raggiungerio e novellamente
batterlo a Malnate: vincere a San Fermo e di |a ridursi nuovamente a Varese, e
questa volta ritrarsi fra i monti della Valcuvia davanti agli austriaci che ingrossati di
forze, si da superare hen cinque volte il novero delle forze garibaldine, erano
ripiombati su Varese smaniosi di vendetta. In questi fatti noi vedemmo distrutti i
nostri vigneti, devastate le nostre campagne, calpestate le nostre messi; requisiti
commestibili, semoventi, derrate; trascinati i cittadini in cattivita o costretti a fuggire
dalle loro case; Varese subi un parziale saccheggio e un bombardamento. | disastri
e i patimenti furono gravissimi; e Varese nulla mai chiese, lieta di avere sofferto per
la nazionale indipendenza e contenta della gloria di avere scritto it suo nome, e i
nome di molti suoi figli, su alcuna fra le eterne pagine della storia del nazionale
riscatto.

Ma ora che si presenta occasione di compensarla indirettamente dei sacrifizi
sostenuti con tanta fortezza, non & dovere della nazione il dare tale compenso? La
relazione Morana mi rivela che nella favorevole ed elevata classificazione di talune
linee si ebbe in mira di dare a certe regioni, a certe citta una rimunerazione pei loro
meriti patriottici. Ebbene, o signori, i canoni della giustizia distributiva esigono che

pure a Varese si conceda questa indiretta e dignitosa rimunerazione concedendole
nella classificazione un posto migliore di quello infimo nel quale essa é collocata.

Gettando 'occhio sull'elenco 22 relativo alie ferrovie di quinta categotia, io vi scorgo
collocate in parita di grado colla prealpina Como-Varese-Laveno le linee Seregno-
Malgrate-Lecco e Desio-Lecco. | confronti, lo 0, sono sempre odiosi; ma proprio io
in questo caso non posso dispensarmene € non Posso astenermi dall'altamente
dichiarare che la parificazione delle linee Seregno-Lecco e Desio-Lecco colla linea
Como-Laveno offende i pitl elementari principii di giustizia distributiva: di quella
giustizia che deve presiedere al riparto delle ferrovie su tutto il territorio dello Stato.

Desio dista da Monza sei chilometri, Seregno ne dista circa nove chilometri.
Entrambi sono posti sulla linea ferroviaria Milano-Monza-Como, e a Monza trovasi
una strada di ferro che conduce appunto a Lecco. Che bisogno, domando io, ¢'é di
costruire due apposite linee per Lecco in servizio di Desio e di Seregno quando da
Desio e Seregno in pochi minuti si giunge a Monza donde parte una linea ferroviaria
appunto per Lecco? La cosa sarebbe tolierabile se si trattasse di due grandi, ricche,
industriali citta; ma Desio ¢ Seregno sono due terre di minima importanza: che
bisogno ¢, ripeto io, di questa particolare e diretta comunicazione fra ciascuna di
esse e Lecco, ad attuare la quale occorre, secondo i calcoli preventivi, la spesa di
10,696,400 lire? Notate che intanio che ragioniamo si sta costruendo un tronco
ferroviario fra Milano-Camnago-Erba: sicché se oltre a questa linea, e alia linea
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Monza-Lecco gia esistente, si costruissero anche le linee Desio-Lecco e Seregno-
Lecco si avrebbe il singolare spettacolo di quattro linee parallele collocate a
brevissima distanza l'una dall’altra e dirette alla stessa meta; poiché se la linea
Milano-Camnago-Erba si arresta a quest'ulimo punto, fino ad esso correra parallela
e a brevissima distanza dalla progettata alfra linea Seregno-Malgrate-Lecco. Qui si
sprecherebbero i danari in linee inutili e duplicate, mentre a Varese non si porge un
sussidio sufficiente ad assicurare una linea unica ed importantissima. lo deploro che
i vari progetti che ci sono sottoposti costituiscano un progetto unico e complessivo,
deploro che un unico e complessivo voto abbia a decidere della reiezione o
delPaccoglimento dell'intero progetio, perché questo fatto ci pone nel tristo bivio o di
negare la costruzione di vie utili onde non concedere le inutili; o di concedere anche
ie inutili affine di non impedire la costruzione di linee utili e richieste da seri bisogni.
Abbandoniamo questi inutilissimi tronchi Desio-Lecco e Seregno-Lecco, e in nome
della ben intesa giustizia distributiva, in nome dei principii proclamati si nelia
relazione del Ministero che nella relazione defla Commissione, il risparmio che sifa
eliminando e sopprimendo quei due economici pleonasmi, per non dirli aperti errori,
dedichiamolo alla costruzione della linea prealpina importantissima economicamente,
finanziariamente e politicamente, come gia mi studiai di dimostrare, e militarmente
come ora dimostrerd.

Il contado varesino, e l'attigua zona del circondario di Como, fronteggiano, come
ognuno sa, l'elvetico Cantone del Ticino, il quale si spinge in mezzo a quei contadi
in forma di cuneo, il cui vertice dista una giornata da Milanao.

| frattati hanno proclamato la neutralita della Svizzera di fronte alle potenze europee.
Ma chi mai pud riposar tranquillo nei trattati? Quando, senza rimontare troppo
addietro, gettiamo lo sguardo sulla mole enorme di trattati stipulati da Carlo V in poi
e violati ad ogni pié sospinto, la fede nei trattati si dilegua completamente perché
appare chiaro-che l'osservanza loro . sempre alla discrezione del piu forte. Chi
dunque pud garantire che la neutralita elvetica sia per essere ognora rispettata? La
storia ci narra che la Svizzera fu percorsa in tutti t sensi da eserciti di varie nazioni
al tempi della grande rivoluzione, e se fosse lecito usare una figura rettorica, direi
che la Reuss rosseggia ancora del sangue dei russi sterminati al Ponte del Diavolo
da un esercito francese. E la neutralita oggi proclamata dai trattati non fu essa
minacciata pit volte e cioe nel 1836 dalla Francia, per I'asilo dato ai rivoluzionari
europei; nel 1845:e nel 1847 da Austria, Francia e Piemonte nella questione sorta fra
cantoni cattolici ed acattolici, per I'asilo dato ai gesuiti dai cantoni cattolici; nel 1853
dall'Austria che tratto ii Cantone Ticino con aperta ostilith; nel 1857 dalla Prussia per
I'affare di Neufchatel? In caso di guerra parziale fra due potenze la neutralith
svizzera potra tuttavia farsi rispettare dalle altre potenze neuire; ma in caso diguerra
generale & indubitabile che la detta neutralita sara infranta si tosto che ad una deile

potenze belligeranti torni conto infrangeria. Quest'affermazione mia ha tutto il valore
di un assioma.

Or supponiamo che la neutralita sia violentemente rotta da un poderoso esercito
marciante contro l'italia o che la Svizzera trovi ragioni per allearsi a questo nemico
esercito. Una volta che questo esercito abbia valicati i gioghi del Gottardo, o del
Luckmanier, o del San Bernardino e sia dalle valli subalpine shboccato su Bellinzona,
piu nessun valido ostacolo naturale si oppone al di lui avanzarsi; pil nessun valido
ostacolo naturale, al di qua di Bellinzona, coadiuva la difesa de! territoric lombardo.
Il nemico in poche tappe si troverebbe nel cuore della Lombardia: a Milano. Onde
I'llustre Carlo Cattaneo fino dal 1860 nelia prefazione al Politecnico pubblicato in
quell'anno scriveva: “se la ferrovia da Brescia a Bergamo si prolungasse per Leceo,
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Erba, Como, Varese, Laveno collegherebbe tutti i laghi e gli sbocchi delle valli e
molte industri popolazioni, e avrebbe gualche valore strategico, poiché nell'istoria
dell'antico esercito italiano abbiamo ricordato che quella zona fu percorsa nel 1800
dagli esuli italiani guidati da Giuseppe Lecchi [sic] come nel 1859 da Garibaldi; e
gioverebbe a raccogliere tutte le forze delle popolazioni che vivono dentro i monti,
e appié dei monti, dal Sempione fino al Tirolo™,

E pilt esplicite e stringenti sono le considerazioni in proposito svolte dal'egregio
nostro collega maggiore Velini che una importante missione tien lungi da quest Aula
dove egli avrebbe con particolare competenza discussa e difesa la tesi della
importanza militare defla finea fronteggiante il Cantone Ticino.

Ecco che cosa egli scrive nelf'opuscolo: Sul'ordinamento delle nostre ferrovie afla
frontiera svizzera:

“La Francia e I'talia {ed io aggiungo anche la Germania) in date contingenze
ritrarrebbero notevoli vantaggi dall'infrazione della neufralita svizzera; di modo che
commetterebbe imperdonabile dimenticanza chi, nello studiare una frontiera od un
teatro di guerra, non tenesse conto di tutte anche le pit lontane eventualita”.

La Commissione generate per la difesa dello Stato “ponendo mente che la neutralita
svizzera & una lusinga seducente, che in pratica potrebbe cambiarsi in amara
delusione e in grave pericolo, tanto pill che un’invasione dalla Svizzera condurrebbe
il nemico nel cuore dello Stato a rovescio di linee importanti di difesa, ritenne nel suo
piano completo che anche sulla frontiera svizzera dovessero essere sbarrati i valichi
alpini”.

La Commissione proponeva con una spesa di sei milioni la costruzione a Varese di
una piazza capace di un presidio di tre mila uomini, ma la proposta venne eliminata
perché la piazza non & sorretta da buoni ostacoli naturali.

E aliora come provvedere? Ecco cosa risponde il Velini: “Ii San Gottardo & |a chiave
della porta d'accesso alla Svizzera, alitalia, alla Francia ed alla Germania, e chi
primo arriva ad occuparla si assicura sull'avversario vantaggi considerevolissimi.
Cosicché la sintesi delle nostre operazioni sulla frontiera italo-svizzera, possiamo
concretarla in poche parole: concentrarsi rapidi e preponderanti, e della regione
montuosa immediatamente impossessarsi; lo che {soggiunge il Velini) difficiimente
potremo oggi conseguire privi come siamo di linee ferroviarie che accedono alfla
frontiera’. E ad accrescere gravita a queste considerazioni dell'onorevole Velini io
vi ricordo, o signori, che Francia, Austria e Germania hanno linee ferroviarie
sboccanti in Svizzera e facilitanti invasione di quelia regione, ond’'e indispensabile
che noi ci mettiamo in parita di condizioni con quelle potenze pur mediante ferrovie
di accesso e di sbocco nella limitrofa Svizzera.

Ed ecco, o signori, per ineluttabili considerazioni e per autorevoli attestazioni
stabilito che le linee ferroviarie accedenti alla Svizzera sono una assoluta necessita
di difesa: che la salute della patria pud dipendere dalia esistenza o menao di siffatie
linee. Ecco dimostrato che la linea da me raccomandata risponde ad un supremo
bisogno nazionale, e che le considerazioni strategiche che hanno fatto collocare in
seconda categoria le linee Aosta-lvrea, Sondrio-Chiavenna, Belluno-Treviso, militano
energicamente per la prealpina Lecco-Como-Varese-Laveno; sicché chiedendo
semplicemente la collocazione in terza categoria, penso di aver chiesto meno di
quanto avrei ragionevolmente potuto addomandare. Mediante queste linee colle-
gandosi fra loro i capoluoghi dei tre distretti militari di Como, Varese e Lecco si
rendera veloce 'armamento, il concentramento e i dislocamento delle milizie di
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