| tentativi di Varese per attenuare I'isolamento ferroviario (1860-1910}

Chiasso, ove le grandi case spedizioniere avevano ormai trovato una struttura
organizzativa efficiente e taimente potente da distogliere parte del traffico interna-
zionale da Luino, che pure era stata presceita, con il tratto per Pino, quale passaggio
principale delle linee internazionali che recavano al traforo del Gottardo.

il transito di Pino, obiettivamente poco utilizzato se non in periodi eccezionali,
costitui un elemento altamente negativo nella decisione che le Ferrovie dello Stato
dovettero assumere quando la Frm chiese di instradare parte del fraffico internazio-
nale per la Valmorea. L'esistenza, di per sé gia costosa, di una succursale o valvola
di sfogo del traffico che da Milano per Chiasso si orienta verso il nord dell'Europa
non gioco certo a favore della creazione di un nuovo transito internazionale per la
Vaimorea, cioé in una zona dove lo sviluppo stradale ordinario avrebbe assorbito
buona parte del traffico: si parlava gia di superstrade e autostrade anche nelle
vicinanze di Stabio e Gaggiolo, il valico stradale varesino pit utilizzato per le merci
in anni recenti.

Le difficolta tecniche interposte dalie Ferrovie dello Stato in merito alla mancanza di
una convenzione italo-svizzera e le decisioni di regime del 1928 segnarono
definitivamente un insuccesso che in realtd rispondeva gia alle caratteristiche,
oramai definitive, delta struttura delle vie di comunicazione ferroviarie.

La linea di Valmorea pud essere considerata I'ultimo tentativo di raccordare la rete
secondaria della zona varesina ad un centro di smistamento posto su una arteria
internazionale, segno di un malcelato scontento per 'evoluzione, davvero sventurata,
almeno per 'Alto Varesotto, del fracciamento dei raccordi ferroviari col Gottardo. £
certo che la soluzione era straordinariamente inferiore alla grande ed originatissima
messe di soluzioni che proprio Varese aveva ripetutamente tentato di offrire, non
senza raccogliere taluni giudizi pill che positivi nei decenni successivi all'Unita.

15) Le tranvie quali surrogati

La vicenda delle tranvie varesine si svolse, almeno per quanto riguarda atfivita
progettuale e di costruzione, in poco meno di un trentennio a cavallo tra il vecchio
e il nuovo secolo a partire dal 1880, ciog a seguito deglt insuccessi di cui si & detto.

In tutta la fervida e spesso battagliera attivita promozionale, contrassegnata da molti
comitati promotori, che spesso fecero capo alla locale camera di commetrcio, &
rintracciabile la costante presenza di un ceto dirigente locale che aveva una precisa
visione degli interessi e delle necessita di un territorio ormai irreparabiimente
escluso dalle grandi linee di traffico ferroviario internazionale. Dalla chiara visione
dellintervento, sussidiario, ma almeno teso a creare una rete di comunicazione
secondaria che garantisse una minore arretratezza de! territorio gravitante su
Varese, non andavano disgiunte la sensibilita e Vattenzione verso l'industria per
eccellenza di quegli anni, il turismo, favorita, olire che daila privilegiata natura del
territorio, dall’abitudine secolare dei ceti possidenti milanesi di “villeggiare” nelle
vallate prealpine varesine, consuetudine in quegli anni stimolata ancor pit da saggi
interventi {nuove strutture alberghiere, rinomate corse di cavalli, attrazioni storiche,
sportive, lacuali, ecc.).

Erano anche anni in cui Varese veniva a vivere un'esplosione demografica estiva e,
sopraitutto, una notevole attivita edilizio-abitativa per villeggiatura, tanto che la
vicenda delle tranvie viene tuttora identificata (e non certo erroneamente, qualora si
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esuli dal pil ampio contesto delle reti di comunicazione) con il cosiddetto fenomeno
Liberty (24).

Un volume di alcuni anni fa, pubblicato con intelligente e “motivato” intervento
dall’Azienda autonoma di soggiorno di Varese e dovuto alla penna di Alba Bernard,
ricostruendo la vicenda delle tranvie e funicolari nell’ambito pit strettamente
cittadino, ribadisce (non senza qualche velatura di nostalgia per una Varese pill viva
e palpitante} la tendenza ad accorpare la “progettualita tranviaria” al periodo Liberty,
indubbiamente fervido di interventi, fin troppo analizzati, ma pur sempre su scala
ridotta e impossibilitati a recuperare precedenti sconfitte politiche nell’ambito
dell'economia dei trasporti che tuttora segnano la vita di Varese (25).

il volume Funicolari a Varese & in questa sede utile per la cronistoria, ivi ricostruita,
poiché permette di seguire, non senza addenteliati con le vicende ferroviarie,
I'evolversi delle idee, la stesura dei progetii tranviari, la loro fortuna ed attuazione,
pur mancando delle necessarie puntualizzazioni sul loro costo/beneficio, visto
I'utilizzo dello scartamento ridotto (spesso con utilizzo di sedi stradali preesistenti e
costituente una “fragile struttura” di comunicazione), tanto che quasi nulla, salvo
ricordi o edifici destinati ad altro uso, & resistito alla concorrenza del pit veloce
traffico automobilistico. :

| primi progetti di tranvia vennero studiati dall'ingegnere varesino Enea Torelli che
comprese la necessita di collegare Varese al Sacro Monte e dai pressi di Fogliaro
spingersi verso la vaile di Brinzio e Luino. Nell'arco di pochi anni, dal 1884 al 1889,
il Torelli presentd diverse soluzioni del problema, diversificate anche sotto Yaspetto
tecnico, progettando linee tranviarie e ferrovie di montagna. Il primo progetio steso
dal Torelli con la collaborazione delling. Paolo Cantd, noto come “Ferrovia
economica da Varese alla valle di-Brinzio e Santa Maria def Monte” venne inoltrato
alla prefettura di Como il 6 novembre 1885 e prevedeva un tracciato che da Varese,
dopo essersi avvicinato a Velate e alla valle delf’Olona presso la frazione Rasa,
saliva verso Santa Maria del Monte. La ferrovia, a scartamento ridotto, avrebbe
permesso di attuare il collegamento con la vallata di Brinzio, caprendo in tal modo
parte delle spese di gestione grazie al traffico di passeggeri e merci provenienti,
secondo il Torelli, in quantitd considerevoli da Brinzio.

Accantonato questo progetto, ritenuto troppo ardito, it Torelli il 10 dicembre 1887

{24} W dato pitt facilmente ricostruibile & quello edilizio. L’Archivio comunale di Varese offre nella serie
Edylizia privata ''mmagine dell'esplosione. Il numero dei progetti presentati nei primi anni del Novecento
& tale da non essere paragonabile nemmeno a quello di pit recenti boom. Una relazione anonima della
Societa grandi alberghi varesini ricorda “che nel triennio 1903-1905 sono sorte ben 160 ville nuove; che
la popolazione stabilmente residente in Varese e comuni finitimi nel semestre estivo aumenta da 30.060
a 50.000 persone..". Per una dettagliata analisi del periodo Liberty a Varese cfr. Varese Liberty.
Mormenti del Liberty Varesino, a cura di S. Colombo e P Zanzi, Malnate 1978.

{25) A. BERNARD, Funicolari a Varese, Varese 1979. Il volume curato negli aspetti editorfali con
sapiente gusto rétro congiunge allimmagine editoriale vagamente Liberty una sapiente e dettagliata
analist filologica delle documentazioni d'archivio, fornends fa prima ricostruzione di guelle vicende, con
particolare attenzione a Varese e alle funicolari sul Campo dei Fiori. La sapiente lettura del momento ha
condotlo 'autrice a ricosiruire minutamente gii interessi focali verso H furismo e la presenza di notevoli
personaggi varesini alinterno della vicenda. Della stessa autrice, che pud essere considerata unica
vera studiosa del turismo varesino dell'Ottocento, si veda anche Varese a cavallo di due secali, Varese
1978, e Vitalita e splendori del lago di Varese, Gallarate 1984, dedicati alla Societd per l'incremento delle
corse di cavalli e af rapporto citta-lago, ove posseno ritrovarsi le frame di Identici interessi economic,
la presenza di personaggi attivissimi in Varese in quegli anni (Limido, Garoni, L. Zanzi, ecc.).
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inoltrd al ministero dei Lavori pubblici lo studio di ferrovia a scartamento ridotto
Varese-Valle di Brinzio-Luino che, nonostante venisse raccomandata dal sottoprefetto
di Varese il quale ne coglieva I'importanza economica (in quanio avrebbe favorito i
commerci delle vallate interessate come sostenevano i comuni interessati, pronti a -
contribuire alla spesa, prevista in lire 75 mila per chilometro), non riusci a superare
le diffidenze e venne accantonata come “froppo ardita”.

Non & dato sapere, dagli atti pervenuti, quanto il progetto fosse generato, 0 almeno
ispirato, dal mancato traforo del Campo dei Fiori e sino a che punto il pur ardito ing.
Torelli si rifacesse agli studi ed alle intuizioni delling. Leopoldo Zanzi. I tracciato
della ferrovia che, almeno nella sua parte terminale verso Luino, seguiva idealmente
quelio della linea, che avrebbe dovuto essere internazionale, variava per la diversa
tecnologia costruttiva del Torelli, prevista a scartamento ridotto e quindi a minore
carico sul materiale e sulle massicciate.

Una svolia per P'attuazione di una tranvia in Varese si ebbe solo dopo il 1890, quando
una commissione venne incaricata delio studio di un progetto tranviario Varese-
Robarello e il 16 dicembre 1894 si costitui la Societa varesina per la tranvia Varese-
Prima Cappella, con atto firmato non casuaimente presso lo studio notarite Zanzi. Si
prevedeva la costruzione di una linea che, con partenza dalla stazione della Fnm,
attraverso piazza Beccaria, toccava SantAmbrogio e Robarello giungendo alla
Prima Cappella con un percorso totale di m 5.900. :

" Nello studio notarile Zanzi venne pure rogato I'atto di concessione da parte del
comune della “guidovia” allinterno della citta, che venne inaugurata it 24 agosto
1895. Questo avvenimento segnd, per Varese, 'avio dell'attuazione di un sistema
tranviario urbano ed extraurbano assai articolato, dovuto alliniziativa di parecchi
comitati promotori, ed interessante anche per le diverse tecnologie utilizzate nei vari
tratti. Cronologicamente vennero messe in esercizio nelf'arco di pochi anni le linee
Varese-Masnago {1905), Varese-Bizzozero (1907), Varese-Bobbiate (1907), in seguito
prolungata nel senso opposto verso la localita Belforte (1916) e la Varese-Azzate
(1911). Negli anni culminanti dell'attivita di impianto tranviario urbano vennero
attivate tre funicolari, una sul colle Campigli (1910), le altre dirette al Sacro Monte
(1910) e al Campo dei Fiori {(1911}. Le linee extraurbane, istituite negli stessi anni,
furono la Varese-Luino (1905), la Varese-Angera (1914} e la Ghirla-Ponte Tresa
(1914-15) che permetteva il raccordo con la ferrovia a scartamento ridotto Ponte
Tresa-Luino in attivita dal 1885. Nel territorio varesino vennero inoltre attivate altre
due linee tranviarie: una sulla tratta Bisuschio-Viggit (1912), I'altra da Cittiglio a
Bosco Valtravaglia (1914) (26).

Prima di addentrarci in una breve analisi di queste linee preferiamo soffermare
I'attenzione sulle funicolari.

La prima funicolare, studiata dalla Societa anonima Varese-Kursaal, posta in
liquidazione nell’agosto 1908, venne attuata dalla Societa varesina imprese eletiriche
che acquistd le azioni subentrando nella gestione dell'albergo e de! teatro sul colie
Campigli. Le altre due funicolari furono realizzate dalla Societa anonhima grandi
alberghi varesini, costituita con atto del notaio Piatti it 20 marzo 1907 Una relazione
anonima, pubblicata il 24 marzo 1907, “distribuita ai sottoscrittori deile azioni delia

(26} Cfr. F OGLIARI - F SAP!, op. Git.
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nuova Societd”, permette di cogliere I'ansia di tentare il coinvolgimento di interessi
non solo cittadini, bensi di un territorio piti vasto che andava dal Novarese al
Comasco sino alla vicina Svizzera (27). Nella relazione, oltre a dati economici
generali, venivano offerti dati sul numero dei viaggiatori, sulle reti ferroviarie o ferro-
tranviarie varesine, tentativi di superamento, in sede locale, dell'isolamento dalle
grandi linee internazionali (28). Di particolare interesse il riferimento alle funicolari,

esperienza anche tecnologicamente interessante, vissuta con ardori e polemiche in
Varese.

La prima funicolare, di poche centinaia di metri, portava dalla strada per Masnago
e Casciago al complesso alberghiero del Kursaal sul colle Campigli {1910); le altire
due, sorte sulle spiendide pendici sud-occidentali del Campo dei Fiori, conducevano
una al Sacro Monte (1910}, luogo turistico ma pill sentitamente religioso, e I'altra
verso la cima del Campo dei Fiori (1911), ove stava sorgendo il complesso
alberghiero. progettato dal Sommaruga con finalita spiccatamente turistiche.

La rete tranviaria urbana varesina si deve, accennammo, allintraprendente attivita
della Societd varesina imprese eletiriche che attud tutte le linee, ad eccezione di.
quella che portava alla valle del Vellone, al servizio delle funicolari sul Campo dei
Fiori. I 29 aprile 1905 veniva inaugurata la linea che dalla centrale via Sacco
conduceva alla castellanza di Masnago. Due anni dopo, con una linea che partiva
da piazza Trieste passando per il centro citta (piazza Mercanti, via Cavour, via
Morosini, piazza XX Settembre), veniva collegata a Varese, con arrivo nelle
vicinanze deile stazioni delle linee ferroviarie delio Stato e della Fnm, la localita di
Bizzozero. La prima corsa si ebbe il 18 ottobre 1907, Nello stesso anno presso il
comune di Azzate si svolse una riunione per la richiesta di attuazione di una linea
tranviaria Varese-Azzate che venne decisa dopo alcuni giomi di trattative; mentre il
comitato promotore per la linea Varese-Bobbiate-Lago di Varese inoltrava alla
deputazione provinciale una domanda di sussidio per la costruenda linea.

Anche queste linee troveranno attuazione grazie alla Societd varesina imprese
elettriche e il 27 dicembre 1909 veniva inaugurata la tratta per Bobbiate (approvata
dal ministero dei Lavori pubblici nello stesso anno, anche se limitatamente al centro
abitato} mentre due anni dopo, il 15 novembre 1911, veniva attivata la linea per
Azzate. Questa utilizzava sino al bivio Bizzozero-Buguggiate (allora detto “delle due
strade”} il tracciato della linea di Bizzozero per scendere poi al Cuor di Sasso e ad
Azzate, con la percorrenza di circa km 7 risultod la pib lunga linea tranviaria dopo
quella della valle del Vellone. Nel 1916, allacciandola in via Morosini con le alire linee
tranviarie, veniva creata la linea che saliva alla localita Belforte, ideata come
continuazione della Bobbiate-Varese. Questa complessa rete tranviaria che coilegava
le principali castellanze di Varese (nel 1927 diverranno unico territorio comunale)
restd in attivita sino al 3 dicembre 1950, salvo quella per Azzate che venne
disattivata i 9 ottobre 1949.

Sin dal 1894 si venne pensando, da parte di alcuni maggiorenti varesini tra cui il cav.

(27) Cfr. AANV, | grandi alberghi varesini, in "La Prealpina illustrata”, 24 marzo 1907, p. 1.

{28} La relazione ricordava che nel 1905 "gii arrivi e le partenze alle stazioni di Varese furono; Stazione
Varese {Nord) [viaggiatori] n. 126.000, Stazione Varese (Stato} n. 613.555, Linea Varese-Luino {Soc.
Elettr.) n. 221.373, Il movimento tranviario locale pol diede | seguenti risuitati: Varese-Prima Cappella
[viaggiatori] n. 462.293, Varese-Masnago n. 302.661”,
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Limido, Francesco Jardini e il cav. Angelo Poretti (proprietario del’omonima
fabbrica di birra), di proporre la costruzione di una tranvia elettrica che arrivasse
attraverso 'a Vaiganna a Luino (29). Nello stesso anno veniva nominato un comitato
promotore che deliberava lo studio del progetto e la necessaria raccolta di capitali
(30). Solo sei mesi dopo ling. Paolo Cantl presentava il progetto, ma ogni decisione
veniva sospesa per la presentazione di un contemporaneo progetto, delfa costituenda
Societa varesina per la tranvia Varese-Prima Cappella, relativo ad un collegamento
con Marchirolo. Dopo 'abbandono di questa idea si costitui nel 1895 un nuovo
comitato promotore (31) che, superando notevolissime difficolta, riuscl a far costruire
la tranvia per Luino gestita dalia Societa varesina imprese elettriche. |l progetto
attuato venne steso dall'ing. Rigoni, progettista delle prime linee urbane.

La linea, raccordata con gueila urbana aila stazione delle Bettole, si snodava lungo
la provinciale per Ganna (attualmente & futtora visibile a sede tranviaria, leggermente
rialzata rispetio al piano viario della strada provinciale da Varese per Ganna),
lambiva la fabbrica Poretti e dopo una breve galleria giungeva alle grotie di
Valganna. Questo tratto venne inaugurato il 15 luglio 1903. Furono sufficienti altri due
anni per completare la linea che, attraversata la popolata e rupestre Valganna,
giungeva a Ganna per toccare poi Ghirla, Cunardo e da Grantola, scendendo in
Valcuvia, passava Voldomino e giungeva infine, superando la Tresa e passando in
galleria sotto la linea det Gottardo, a Luino (32). '

Ii tratto Bettole {Varese)-Cunardo venne attivato il 28 marzo 1905 menire la tranvia
venne definitivamente completata, giungendo nella piazza Garibaldi di Luino il 6
maggio 1905. Dalla stazione di Ghirla, dal 17 luglio 1914, venne raccordata una linea
tranviaria per Cugliate e Marchirolo; un anno dopo, il 15 luglio 1915, questa venne
completata con la tratta Marchirolo-Cadegliano-Ponte Tresa. Con questa linea tutte
le principali vallate a nord di Varese si frovarono collegate, pit o meno agevolmente,
con la cittd; guesto servizio continud sino al 1° marzo 1955 quando fu sostituito da
collegamenti automobilistici: ia strada, nel frattempo asfaltata, riprendeva il vantaggio
su quella ferrata.

La terza grande tranvia venne inaugurata it 23 marzo 1914 collegando con una linea
di km 20,075 Varese ad Angera ad opera della Societa anonima delle tranvie orientali
del Verbano {Satov) costituita dall'on. Adamoli senatore del Regno, che nella giovanile
militanza garibaldina aveva seguito i progetti dai quali abbiamo iniziato. La nuova

(29) Llidea di questa linea pub essere fatta risalire alta volonta dei nominati varesini che, con alcuni
sindaci delia val Marchirolo, si riunirono if 13 maggio 1894 per lo studio di un tipo planimetrico relativo
alia costruzione di un raccordo stradale in localith Cassina Broglio per coliegare la strada per la
Valganna alla stazione di induno Olona, sulla linea Varese-Porto Ceresio, al fine di favorire i commerci
ed i trasporti delfa zona. Pur approvando questa originaria idea si penso alla tranvia; idea che trovo forza
dopo P'attuazione della Varese-Prima Cappelia (1895). Cir. FILIBUS, La ferrovia elettrica Varese-Luino.

Un po’ di storia, in “La Prealpina flustrata”, febbraio 1904, pp. 19-25.

(30) La commissione era composta da: Vittore Adreani, Giuseppe Busti, Paolo Jardini, Giacomo Limido,
Erancesco Monico, Angelo Poretii e Pietro Scolari. Si aggiunsero in seguito: G. Calcaterra, Carlo
Ghisolfi, Leone Scolal e Leonardo Pellini. Cfr. FILIBUS, op. cit, p. 2

(31) Il nuovo comitato risuftava composto da: Vitiore Adreani, Giuseppe Busti, Ambrogio Campiglio,
Carlo Ghisolfi, Francesco Jardini, Carlo Luine, Sitvio Macchi, Francesco Monico, Leonardo Pellini,
Ettore Ponti, Angelo Poretti e Pietro Seolari. Segretario era Giacomo Bagaini. Cfr. FILIBUS, op. cit.,
p. 24.

{32) Per una pil dettagiiata analis! delle localiia interessate cfr. G.M., Da Varese a Luino in ferrovia

elettrica, in “La Prealpina illustrata’, aprile-maggio 1905, pp. 15-20.
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societa abbandond un precedente progetto che prevedeva la partenza da Azzate
per passare attraverso Varano Borghi-Travedona-Barzola e giungere cosi ad
Angera, preferendo il raccordo con Ia linea di Masnago. Da questa localita la linea,
con sede propria affiancata alla strada provinciale, attraversava Luvinate, Barasso
e rasentando Comerio giungeva a Gavirate, da dove, con allargamento della
preesistente sede siradale, toccava Besozzo, Brebbia.e Olginasio.

Altre due linee ranviarie vennero costruite, nei primi anni del Novecento, nelle
vicinanze di Varese. Il 14 giugno 1914 veniva messa in esercizio la linea Cittiglio-
Bosco Valtravaglia, ideata dalling. Enrico Peregrini, rimasta in funzione sino al 1°
dicembre 1949. La linea Bisuschio-Viggil trovd invece origine nella necessita di un
rapido e funzionale collegamento tra la rinomata localita turistica (definita “peria del
Varesotto”) e la stazione posta sulla ferrovia Milano-Varese-Porto Ceresio in localita
Piamo di Bisuschio, che garantiva nel contempo anche un miglior trasporto delle
pietre tagliate nelle cave viggiutesi.

Nel 1906 i! comune di Viggill aveva gia organizzato un servizio di vetture a cavalli
per il trasporto dei marmi e dei passeggeri sino alla ferrovia, deliberando un
concorso di 500 lire annue per la costruzione di una ferrovia per Viggiu. 1 progetto
della tranvia fu steso Panno seguente dalling. Pompeo Tarantola e prevedeva un
tracciato di m 2,550, partendo dalla stazione di Piamo {Bisuschio), passando per le
cave sotto Viggi in localita Tassera, utilizzando nellultimo tratto, in salita, la
preesistente sede stradale. Il progetto fu attuato dalla Societa anonima tranvia di
Viggiti, con il contributo del comune, a partire dal 1909. L'inaugurazione avvenne I's
aprile alla presenza di alte personalita politiche (33).

La linea era alimentata dalla corrente proveniente dalla linea ferroviaria Milano-
Porto Ceresio, che aveva adottato dal 1901 {quindi seconda in ordine di tempo in
ltalia) la trazione eletirica, ma a terza rotaia (650 volt continua, sistema americanoy:
questo obbligava tuttavia a fermare il tram durante i passaggi dei treni sulla linea per
motivazioni di ordine tecnico.

La soppressione della terza rotaia pose nel secondo dopoguerra, con la sostituzione
mediante linea aerea a 3.000 volt, problemi finanziari alla societa concessionaria,
costringendola a richiedere una sovvenzione al comune di Viggiu per la costruzione
di una cabina di trasformazione onde alimentare la linea tranviaria. Proprio in quegli
anni i comuni di Saltrio e Clivio chiedevano di prolungare il servizio sino a quelle
localita, ma la richiesta incontrava I'opposizione del comune di Viggiu. Iniziavano
allora i contatti tra il presidente defla Societd anonima tranvia di Viggit, comm.
Enrico Piantanida, e la Giuliani e Laudi di Varese per la trasformazione del servizio
tranviario in automobilistico. L'accordo venne presto trovato e il 30 dicembre 1952 si
otteneva Fautorizzazione; la tranvia di Viggil seguiva le vicende delle altre linee
extraurbane varesine e dal 1° aprile 1953 veniva messa in disarmo.

Spettava dunque alla rete stradale ordinaria raccogliere, per guanto possibile,
I'eredita degli inattuati progetti ferroviari e di quelli tranviari sostitutivi. L'era delle
autostrade e del trasporto su gomma era oramai inarrestabile. Nel frattempo
liniziativa privata aveva messo le basi, prima della reta iranviaria, per il collegamento
piu breve Milano-Varese per ferrovia, quelio attraverso Saronno, del quale lo
statalismo dapprima imperante nei tracciati, nonostante 'apporto dei rappresentanti

{33) Erano presenti gli onorevoli Pavia e Battaglini, Fonorevole Bizzozero deputato del collegio; i sindaci
di Viggit, Melchiorre Zini, e di Varese, Federico Délla Chiesa; rappresentanti della provincia e della
sottoprefettura di Varese; il notaio Zanzi ed alcuni rappresentanti del governo ticinese.
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ella stessa gestione non aveva saputo comprendere I'importanza. Valga
wante I'avere iniziato e condotto avanti linee essenziali, ma concepite
ioni particolari (per esempio, di ostentazione o militari), che finirono per
re le decisioni successive. '

a Milano-Saronno-Varese deila Fnm

y economica dell’oramai industrializzata Milano, accanto alle grandi
ternazionali facenti capo alla citta, create con finalita di interscambio
le ad ampio raggio, richiedeva anche un collegamento ferroviario rapido
che servisse il territorio circostante in largo raggio al fine di condurre nel
gli operai che venivano a cercar lavoro in alternanza a quello agricolo &
“e {a manodopera specializzata {come gli scalpellini, i muratori e i
| con l'ausilio di mezzi di frasporto rapidi ed efficienti {34).

ne di una linea che da Milano servisse a nord il territorio varesino

paesi non attraversati od interessati dalla Milano-Gallarate-Varese, e
e tale servizio collegando Varese alla capitale economica per eccellenza,
3 possibile, pill che con il parziale intervento statale, dal concorso di
eri e dall'iniziativa e dalla gestione di privati.

ricordato nuovamente che il tracciato di quella che sarad in seguito
come linea della Nord Milano riusci a superare il gravissimo errore di
echo-sistematico che aveva caratterizzato il collegamento tra Milano e
orquando, per utilizzare il gia esistente tratto ferroviario sino a Rho,
e Novara, si condusse !a linea ad un tortuoso andamento.

» Milano-Saronno era stata concessa daila deputazione provinciale di
1 societd The Milan Tramways Company, a capitale inglese, facolta di
d esercizio di una tranvia a cavalli. Dalla data dellapprovazione deila
ne, avvenuta il 15 febbraio 1876, doveva passare ben piu di un anno prima
ieta di tramways e ferrovie economiche di Roma, subentrata alla societa
risse all'esercizio la linea.

in dai 1874 il cittadino belga Albert Vaucamps aveva presentato al
lei L.avori pubblici un progetto per la costruzione e I'esercizio di una linea
a vapore da Milano a Saronno. | progettisti dell'opera erano gli ingegneri
Campiglio ed Emitio Bianchi. La pratica superd rapidamente le lentezze
he ministeriali ed il 5 dicembre 1875 fu firmata la convenzione per la
e della nuova strada ferrata che, sin dalla sua genesi, fu studiata come
yrante di un'unica linea internazionale volta al collegamento di Milano,
Saronno e Malnate, con it Canton Ticino. Era un anticipo ‘della linea di
realizzata in seguito come tentativo di raccordo, il piu favorevole possibile,
ori a nord di Gallarate e che ebbe gli infelici esiti gia descritti.

uesta prima concessione, il Vaucamps nel 1877 inoltrd la richiesta per la
e ed esercizio della tratta ferroviaria Milano-Erba; la linea, gia in esercizio
sara affiancata il 28 giugno 1880 dalla diramazione per Seveso e
. Per Pesercizio della complessa ramificazione ferroviaria creata a

necessita condusse, precedentemente alla messa in opera della linea Milano-Saronno,

e di servizi di trasporto in parecchie direzioni, sempre partende da Milano. Va ricordata la
pore Milano-Busto Arsizio-Gallarate, atfivata sin dal 1880, con impianto def binari su
sede stradale.
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proseguimento della Milano-Saronno, il Vaucamps costitui la Societa anonima delle
ferrovie Milano-Saronno-Erba. In data 7 novembre 1883 la denominazione sociale
fu variata in Societa ferrovie Nord Milano (Fnm) che tuttora contraddistingue la
complessa rete di linee a nord di Milano (35). Il tronco Milano-Saronno, sostitutivo di

quello a cavalli, dato in concessione con Legge del 21 maggio 1876, fu inaugurato
il 22 maggio 1879. .

Il breve tragitto fu percorso, come riportato sulle pagine della “Perseveranza” del 22
maggio, in circa quaranta minuti; a Saronno furono festeggiati i propugnatori della
nuova linea dalla giunta municipale e dalla Societa operaia di mutuo soccorso.
Interessanti gli accenni, riportati dallo stesso giornale, ai discorsi tenuti dal senatore
Gadda che, nel lodare I'impresa, si fece interprete della speranza di molti che il
tracciato ferroviario fosse rapidamente integrato con le finee per Erba e da Saronno
per Mendrisio. Il sindaco di Milano, conte Giulio Belinzaghi, parld “sullimportanza
della linea internazionale del Gottardo, che presto passera pel tronco Milano-
Saronno”, ove dobbiamo credere intendesse riferirsi al collegamento propugnato
dal Gadda per Mendrisio, attraverso la Valmorea, verso la direttrice Milano-Chiasso-
Bellinzona, visto che i giochi delle linee internazionali erano ormai definitivamente
fatti, con discapito anche dei territori serviti dalla nuova linea.

La linea Milano-Saronno, propugnata da Giuseppe Grilloni sino dal 1862 come
collegamento ferroviario per Mendrisio {36), si staccava dal tracciato della Milano-
Rho (che tanti problemi avrebbe posto nella successiva evoluzione delle strade
ferrate per Varese) dopo 4.620 metri dalla stazione di Milano Bovisa dirigendosi poi
direttamente verso il borgo di Saronno.

Il collegamento tra Saronno e Varese, attraverso Abbiate Guazzone, Tradate,
Venegono, Vedano e Malnate, fu realizzato grazie ad un altro intervento di capitale
privato, cioeé quello della Societa per le ferrovie del Ticino che aveva ottenuto la
concessione governativa allimpianto e all'esercizio della linea il 16 novembre 1882.
La stessa societa realizzera la ferrovia Varese-Como (approvata e concessa in
esercizio contemporaneamente alla Saronno-Varese). Nel tratto di linea da Saronno
a Varese, passata in gestione alla Fnm, con la linea per Como, il 27 luglio 1888,
Fopera d'arte di maggiore importanza fu il ponte sulla valle Olona.

Questa realizzazione, inclusa quella del ponte di ferro a tre campate, costruito con
tecnica allora d'avanguardia, aveva visto impegnato nella progettazione ling.
Leopoldo Zanzi. La fusione del grande ponte fu affidata nel 1883 alla casa Alfredo
Cottrau di Napoli. La parte metallica, trasportata presso Malnate in tre parti, fu
messa in opera nell'aprile del 1885 e collaudata da un convoglio a sei vagoni carichi
di ghiaia per un peso complessivo di 650 tonnellate. Il ponte in ferro rimase in

{35) La rele delta Nord Milano fu attuata, nel’arco di pochi anni, grazie allobietiiva destrezza
imprenditoriale che contraddistinse it gruppo dirigenziale de! tempo. Molte e complesse furono le
assunzioni in esercizio di piccoli tratti di linea, dati in concessione ad altre societd, che ne curarono la
cosfruzione. In tal modo la Fnm cred una rete ferroviaria che, in funzione di Milano, serviva un ampio
territorio formante un triangolo con al vertici Varese (e pilt a nord-ovest Laveno) e Como. La Fnm
- assunse in servizio anche la ferrovia Novara-Saronno-Seregno (data in concessione e costruita dalla

Societa anonima della ferrovia Novara-Seregno nel 1890) che tagliava trasversalmente detto triangolo
permettendo la connessione con le direttrici internazionall Genova-Svizzera. Nel 1879-fu Istitulta ia linea
Milano-Erba-Incino e nel 1896 si inizid Ja trasformazione in ferrovia della tranvia a vapore Saronno-
Grandate, entrata in esercizio il 1° giugno 1898.

{36) Cfr. A. VELINI, op. cit,, p. 11 sgg.
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esercizio sino al 1928, quando fu sostituito dall’attuale ponte in muratura a cinque
campate.

Con il compimento della Milano-Saronno-Varese | varesini ebbero anche pil brevi
vie di grande comunicazione con Laveno Como: ma ['ubicazione delle stazioni
terminali per quanto piti vicine at lago non si prestava a un efficace trasbordo delle
merci su imbarcazioni. Questo nonostante fossero stati escogitati ingegnosi mezzi,
da parte del Crespi, quali una sorta di cassone antesignano degli attuali container,
di particolare utilita per la spedizione unica anche a collettame, che meriterebbe un
ampio discorso a sé, perche sinora ignorato.

Inolire i terminali delle citta lacuali erano cosi lontani dalle stazioni di Como S.
Giovanni o della Laveno-Luino da riuscire di scarsa utilita per il collegamento con la
linea del Gottardo, anch’essa tracciata lontana da Varese.

| varesini, se pendolari verso Milano, avrebbero nondimeno in piu casi beneficiato
del minor percorso e guadagnato quei 18 km indicati allinizio del nostro studio che
rappresentavano un vantaggio soltanto per i pochi viaggiatori da e per Vercelli e
Torino, giacché Novara, con la rete Nord, oramai era meglio unita a Varese
attraverso la Busto Arsizio-Saronno. Ma le soste a tutte le stazioni e la lenta
accelerazione dei treni a vapore {la Fnm sara elettrificata parzialmente 35 anni dopo
la linea di Rho-Gallarate) impedirono a lungo a questo itinerario di assumere le
caratteristiche, che potrebbero costituire la sua migliore utilizzazione in avvenire, e
ciog di metropolitana, non solo verso la Malpensa, specie se, come auspicava nei
nostri anni Sessanta un nipote di Leopoldo Zanzi (il gia ricordato Luigi), sulle pendici
meridionali inferiori, amene e salubri, del Campo dei Fiori, una residenzialita
milanese potesse sorgere contro le tendenze che I'hanno vista inoltrarsi piuttosto
verso altre diretirici. Neppure il ronco di Laveno, in qualche modo funzionale a tale
scopo, specie se ammodernato, avra tuitavia vita lunghissima, perché sara travoito
dai collegamenti pubblici su strada nel secondo dopoguerra.

Il funzionamento del tronco per Milano non migliord molto sino a tempi recentissimi,
salvo il periodo tra le due guerre mondiali, e tale era gia la situazione nelf'Ottocento
e nel primo Novecento, tanto che non pochi operai pendofari con Milano preferirono
affidarsi alla bicicletta persino dal Gaviratese o dat Ceresio con risparmio economico
e con un involontario contributo alla selezione sportiva, nella quale emerse un

campione come Ganna.
In pit di un secolo i tempi medi di percorrenza non sempre st sono dimezzati sulle

linee qui esaminate, anzi quelli odierni appaiono non inferiori a quelli degli anni
Trenta. E inoltre necessario osservare che oggi, in presenza di una nuova gestione
autonoma delle Ferrovie dello Stato, 1a linea Varese-Porto Ceresio & considerata un
“ramo secco”, rischiando nuovamente di essere coinvolta in istanze di disattivazione,
come gia avvenne negli anni Cinquanta (allorquando la ferrovia si salvd grazie
allintervento di tutti i consigli comunali delia Vaiceresio e certo grazie al quadro
economico generale, allora meno incerto); cio conferma la debolezza di Varese nel
difendere le proprie posizioni, o meglio, le proprie esigenze ferroviarie non essendo

stata collocata su una linea internazionale.

Varese pertanto rischia di diventare una sorta di terminale regionale se non
metropolitano addirittura e la Valceresio rischia di perdere un prezioso collegamento
con Milano e un importante servizio locale, se, nonostante la creazione nel dicembre
1985, di un Comitato per la difesa e lo sviluppo della linea FESS. Varese-Porto

Ceresio, non si riuscira a mantenere attivo limpianto progressivamente indebolito
dalla concorrenza della pur infelice. strada provinciale.
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Qualora non si ottenesse il passaggio in gestione alla Fnm, che ha gia predisposto
uno studio di fattibilita {si prevede la trasformazione della ferrovia Varese-Porto
Ceresio in metropolitana di- superficie), si avrebbero gravissime ripercussioni sul
traffico stradale in Valceresio, costretto ad una strada provinciale gia ora estrema-
mente insufficiente (lungo la quale ¢ difficile mantenere una media di 45 km/h). Si
scoraggerebbe in tal modo il traffico non strettamente locale provocando I'uiteriore
svalorizzazione, dal punto di vista turistico, della vallata, ormai ridotta a suburbio
varesino ed a zona dormitorio per i pendolari, impiegati nelle piccole e medie
industrie locali e del vicino Canton Ticino, con il quale, quindi, sarebbero necessarie
intese per un nuovo {o vecchio) collegamento internazionale.

| lamenti dei varesini di un secolo fa oggi possono quanto meno invitare a rendere
pit funzionali i collegamenti ferroviari a cadenza frequentissima tra Varese e Milano
da un lato {come prevede anche il Progetto territoriale regionale del 30 ottobre 1984}
g, in pil ampia prospettiva, con il Ticino, dall'altro, specie con Pintensificarsi delia
residenzialita o della pendolarita, in funzione, rispettivamente, delf'amenita della pur
industriosa zona e del consolidarsi di poli culturali di possibile ampliamento e di
utilita internazionale o della migliore distribuzione dei posti di lavoro e della
manodopera disponibile.

il

54




