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frontiere. Ma per limitarsi, come si & detto, agli interessi pit prossimi, cioé alle
immediate relazioni dei porti di Venezia e Trieste, e al traffico interno del Regno
Lombardo-Veneto, le petenti ditte suggeriscona che, nella suddescritta direzione, la
monarchia, olire alla gran via navigabile del Po, dei canali lombardi e del Lago
Maggiore, possiede la gran via terresire da Venezia a Milano, la quale ora con
ingente sforzo si va traducendo in rotaja ferrata. Onde mentre la rotaja ferrata
promette un rapidissimo passaggio alle corrispondenze commerciali dali’Adriatico
alla Svizzera, alla Francia, all'Inghilterra, la via navigabile, quando siano rimossi gli
impedimenti artificiali, offre un transito economico alle grosse derrate. Principali fra
asse, oltre ai grani di cui tutta la regione delle Alpi scarseggia, sono i cotoni in fiocco.
I quali alimentano non solo le grandiose manifatture svizzere, ma anche le
piemontesi e le nazionali lombarde”.

“I| punto centrale da cui questa materia prima si distribuisce alle manifatture
lombarde, svizzere e piemontesi & I'estremitd meridionale del Lago Maggiore. Il
luogo predestinato dalia natura pel convegno delle strade d’acqua e di terra sarebbe
propriamente Sesto Calende. Ma per mancanza d'un emporio sul territorio nostro, lo
& divenuto Arona sul territorio sardo; la quale va percid acquistando forza ogni
giorno; e fra poco, quando sara collegata a Genova colla strada ferrata, diverra un
vero porto interiore. E per cosi dire, sara vestibolo verso mezzodi del gran porto
franco della Svizzera, il cui vestibolo verso settentrione & Basilea.

Ora, per motivi-d’un ordine subalterno e inferiore, essendo interdetti i transiti
dall’Adriatico ad Arona, tutto questo commercio viene tolto ai porti dei'Adriatico e
donato al porto di Genova. Genova, per inevitabile conseguenza, trasse a sé quasi
interamente il commercio si dei cotoni che dei grani. E anche gia prima d’avere una
strada ferrata, e avendo per ora solo una cattiva strada di montagna, ha gia potuto
soppiantare la via naturale del Po; la quale non pud vincere la triplice difficolta:
12 del proibito transito sul Lago Maggiore, 2.° del gravoso dazio della catena sui
canali milanesi: 3.° delle indebite gabelie che gli stati di Modena e di Parma
riscuotono sul Po, in dispregio ai trattati di Vienna. Cosi mentre i tentativi di
navigazione a vapore sul Po, ripetuti nef corso di trent'anni, si liquidarono sempre in
gravi perdite degli intraprenditori lombardo-veneti, alcune famiglie genovesi, con
questo traffico interiore, principalmente di cereali, messo quasi per forza nelle loro
mani, accumularono ricchezze che possono dirsi sottratte, per effetto di tali
combinazioni, ai navigatori e speditori di questi stati. E nelle loro mani verrebbero
per proprio peso a ricadere, appena che si riaprissero le naturali vie di codesti
grandiosi trasporti.

Quando adunque venisse da superior provedimento ristaurato il transito e instituita
una dogana di deposito in Sesto Calende, e tutte le merci estere e nazionali munite
dei regolari ricapiti di fransito e d’uscita potessero dai porti di Fiume, Trieste e
Venezia dirigersi, in libera e imparziale concorrenza, alla Svizzera, al Piemonte, al
Reno e anche piu oltre; e viceversa potessero dai Paesi Bassi e dagli altri porti
dell'oceano rifluire ai porti deli’Adriatico le tante merci dirette al Levante, si darebbe
un pronto impulso alla navigazione del Po e del litorale adriatico. Ne verrebbe
parimenti un gran sollievo ai redditi defia strada ferrata lombardo-veneta; e si
renderebbe sempre pili remoto il caso che le finanze imperiali fossero chiamate o
a supplire al deficiente interesse dei capitali di quell'impresa, o a sussidiare il corso
delle azioni depresso per V'effettivo dispendio tanto maggiore del preventivo”.

“Esse suggeriscono piuttosto la considerazione d’ordine piu prossimo, che in Sesto
Calende, e propriamente negli abbandonati magazzini che dianzi servivano alla
custodia dei sali pel consumo delia Svizzera, ora trapassato esso pure in aumento
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del commercio sardo, si potrebbero depositare considerevoli ammassi di grano, di
provenienza tanto indigena quanto d’oltremare. E sono quelli che dovrebbero
supplire alle crescenti e minacciose lacune che le popolazioni delle Alpi e della valle
del Reno devono provare per la vacillante produzione delle patate. E certo che
I'Ungaria, I'’Apulia, il Levante e sopratutto il Mar Nero, vengono ad essere altamente
interessati in questa inaspettata rivoluzione agraria, per la quale sembra ritornare al
grano il primato negli alimenti delle moltitudini anche nel settentrione, come lo e
futtavia nel mezzodi. Il naturale approdo di questa incalcolabile massa di vittovaglie
& in Trieste e Venezia; la naturale via di trasporto & sul Po, sui canali milanesi e sul
Lago Maggiore; il deposito di distribuzione & Sesto Calende. Infatti nel solo bacino
del Lago Maggiore pili di duecento mila abitanti tra Lombardi, Svizzeri e Piemontesi
non raccolgono se non il grano sufficiente per tre mesi dell'anno. E pit al di sopra
stanno le popolazioni del Vallese e delii altri cantoni cat[tlolici, presso i quali la
deficienza delle patate cagionera chiamate di grano ancor maggiori, perché pit
aspro & il clima e grande & limperfezione dell'agricultura.

Rimane adunque che il tempo decida il quesito, per noi vitale, se questo gigantesco
traffico di grani debba farsi per I'emporio d'’Arona o di Sesto Calende. Rimane a
decidersi, se debba farsi per la strada ferrata da Genova ad Arona, o per quella da
Venezia a Milano e pei canali lombardi. Rimane a decidersi se le centinaja di
bastimenti che lo debbono operare debbano approdare piuttosto a Trieste e Venezia
che a Genova. La decisione non verra fatta gia dal commercio, if quale invariabil-
mente si dirige sul calcolo del preciso tornaconto. Ma dipende in tutto e per tutto
dagli uomini di stato; i quali, avendo in loro cura la via pit naturale ed economica
di questo trasporto, possono tenerla aperta, possono tenerla chiusa, come loro
piacera. Ci sia perd concesso aggiungere, che quando it commercio ha preso una
nuova strada, e ha cominciato a stabilire le sue relazioni e i contratti d'accaparramento
e i locali di deposito e li avviamenti di spedizione e di smercio e i vincoli del credito,
non & pit cosi facile il fargli rinunciare ai sacrificj fatti e al predominio preso dalle
ditte locali; né si pué richiamarlo, quando si vuole, su quella strada che a caso
vergine sarebbe stata da esso preferita.

Rimanendo il regolamento dei transiti nelio stato attuale, non solo verra 'agricultura
lombardo-veneta, nello spaccio delle sue granaglie ai montanari, circoscritta alla
piazza d’Arona; non solo dovra dipendere da essa il commercio lombardo-veneto di
spedizione, ma le nostre crescenti manifatture di cotone, ¢che fanno le loro provisioni
di prima mano e con proprj commessi in America, dovranno fare, come sono gia
costrette, le loro spedizioni per Genova ed Arona, affine di avere i loro depositi in un
luogo aperto d'onde poterli a piacimento ritrarre per le loro fabriche, o farne vendita
di speculazione a Svizzeri, Piemontesi o altri, secondo che il corso delle cose pud
suggerire, e secondo che si pud fare quando si compera in America e di prima mano
e con capitali proprj, come sogliono fare i principali filatori lombardi.

Sarebbe quindi un gran beneficio tanto per loro in particolare quanto pel commercio
locale, che questo libero deposito si potesse fare in Sesto Calende, ch'é a somma
vicinanza, e per cosi dire, sull'uscio dei loro stabilimenti. Si aggiungerebbe poi un
considerevole vantaggio che, facendo scala in Venezia piuttosto che in Genova, la
voluminosa derrata del cotone in fiocco importerebbe minore spesa di magazzino;
perché nel portofranco di Genova lo spazio & oltremodo angusto e caro, e sono
grandi le gravezze addizionali; mentre i portifranchi di Venezia e Trieste, essendo
estesi a tutta la citta e adjacenza offrono, e massime quello di Venezia, le pill grandi
e desiderabili agevolezze. E ne risulterebbero poi indiretti vantaggi a quelle citta,
anche fuori dellordine finanziario e commerciale; vantaggi che non riguardano la
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competenza dellautorita camerale, ma che non saranno oltrepassati senza consi-
derazione dalla cancelleria aulica.

Stabilito il libero deposito in Sesto Calende sopra una linea di trasporto naturalmente
pill diretta ed economica, Arona non sarebbe pil a temersi come emporio rivale e
asilo di contrabando; ma viceversa darebbe ingresso attivo alle pill vicine provincie
piemontesi, le quali per antichissima tradizione si sentono ancora quasi dipendenti ‘
da questo stato, come nei tempi di Maria Teresa e di Napoleone. |

E qui se le ditte petenti fossero mai interrogate e chiamate dalla superiorita ad uscire
dalla limitata sfera delle considerazioni commerciali, potrebbero suggerire molte
considerazioni per le quali sembra che, se non si pone riparo, guesto antichissimo
ordine di cose sia per capovolgersi, in questo senso, che in Lombardia Vindustria
sopratutto dei cotoni e il commercio sopratutto dei grani tendono a cadere sotio
Iassorbente influenza del commercio genovese, ossia dell'economia pubblica degli
stati Sardi, con infinite conseguenze morali, sulle quali le ditte petenti non si
permettono ulteriore discorso.

Sulla preferenza da darsi in ogni favorevole evento a Sesto Calende in paragone
d’Angera, esse aggiungeranno solamente che Sesto Calende é il punto naturale ove (
termina la penosa havigazione del Ticino e comincia la libera navigazione a vapore,
e quindi & il luogo ove gia succede per necessita un gran numero d’operazioni di
carico e scarico, le quali lasciano luogo alle visite di finanza senz'altra apposita
perdita di tempo e di lavoro. .

Ma il beneficio d’un deposito in qualsiasi punto della riva del Lago Maggiore sarebbe

sempre cosi grande e cos! luminoso, che le petenti ditte, anche nella persuasione

loro che sia pit opportuno Sesto Calende, riceverebbero colla pit segnalata
gratitudine anche la preferenza che I'Autorita deliberasse concedere ad Angera”.

Il transito sul Lago Maggiore riguardava localita come Sesto Calende, Angera,
Laveno, Luino, non remote da Varese. Tuttavia il primato accordato alla Camerfata
{Como)-Bellinzona induceva il Cattaneo a ribadire la secondarieta delfe altre
jpotesi, specie concernenti Varese, come si legge nel passo riportato qui di
seguito, avente come punto di partenza non Genova e Novara, ma Milano.

La ferrovia di Como

“Non si potrebbe senza grave discapito prefiggere al commercio di Milano una linea
ferrata pel Lago Maggiore. Poiché se si prendono per punti fissi ed estremi d’'una
corsa Milano e Bellinzona (dove bisogna in ogni modo arrivare), una linea continua
per Milano, Novara, Arona, Baveno, Pallanza e Bellinzona sarebbe un arco di
cerchio ben tortuoso la cui corda sarebbe fa linea per Milano, Como, Lugano,
Bellinzona. L'arco starebbe alla corda come 160 a 100. Dunque la distanza, e con
essa la spesa perpetua dei trasporti tra Milano e Bellinzona, pel circuito di Novara
e Baveno, si accrescerebbe del 60 per cento. E anche una linea per Sesto Calende
e Magadino sarebbe sempre pill lunga della diretta linea per Como e Lugano, in
ragione del 35 per cento. Se ci limitiamo poi a paragonare la mera corsa tra Como
e Bellinzona al circuito per Camerlata, Sesto Calende e Magadino, ¢ anche solo per
Camerlaia, Varese ¢ Magadino, la distanza sarebbe raddoppiata; ¢ se si dovesse
discendere fino a Milano e Novara, sarebbe pill che triplicata. Tutte queste curve
non potrebbero dunque provedere ai bisogni di Milano, e ancor meno di Como, e
assai meno ancora delle alire cittd pil discoste dal Lago Maggiore; insomma, al
commercio italiano”.
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Su tali scelte del milanese Cattaneo aveva indubbiamente influito la sua lunga
residenza luganese, circa ventennale, dal 1849 alla morte. I problema dei
collegamenti ferroviari attraverso le Alpi visto dall’osservatorio ticinese vi era stato
dibattuto quasi da protagonista, come si vede, nel 1856.

Rapporto del comitato delle ferrovie ticinesi (all’adunanza di cittadini del 4
maggio 1856)

“Finché le finee delle pianure lombardo-venete e piemontesi e delia Svizzera
interiore erano troppo lontane dall'esser compiute, anzi eranoc per la maggior parte
appena ideate; finché le forze dei capitalisti dovevano per molti anni esservi
preoccupate e assorbite, era intempestivo l'anticipare la costruzione nel Ticino d'un
gruppo di ferrovie quasi isolate, tanto pill che d'un medesimo tratto si aspirava a
superare coh opere ancora senza esempio i sommi passi delle Alpi. Pur troppo,
avvolte con tali meravigliosi progetti, le imprese medesime pill immediate, piu facii,
e pit fruttuose dovevano rimaner secoloro aggiornate a tempo indefinito.

Ma ormai quella prima condizione di cose & interamente mutata.

1. Le linee compiute di Torino e di Genova coi rami laterali che involgono tutto quel
regno, sono giunte a contatto d'uno dei nostri laghi. Genova & il punto fra tutti ove il
mare & pill vicino ai confini svizzeri. Da Marsiglia a Ginevra la distanza & piu che
doppia.

2. Da Genova, per la rotaja di Pavia e Milano, si avra una comunicazione ancora pil
breve col commercio svizzero in Chiasso, massime quando da Novi si sara
diramata la iaterale verso Tortona.

3. La rete di ferrovie che da Livorno & gia stesa sulla Toscana deve per Piacenza
riannodarsi parimenti a Milano e Chiasso.

4. A Piacenza deve concorrere anche la via che per il porto d’Ancona costituisce la
pitl retta communicazione delle isole Jonie coll'lnghilterra e la corsa naturale della
valigia delle Indie, tanto ambita nei porti del Mediterraneo.

5. Le ferrovie lombardo-venete stanno per riempire quel brevissimo intervailo che
ancora rimane a render continuo il movimento delle locomotive, dalla laguna di
Venezia ai sobborghi di Como.

6. Alle vie lombardo-venete si congiunge per linee si terrestri che maritime il porto
di Trieste, il quale non ha un modo piu diretto di estendere le sue communicazioni
per Basilea sino all'Alsazia e al Belgio.

7. A queste linee che da mezzodi convergono spontaneamente af Ticino, altrettante
ne corrispondono da settentrione; anzi sono veramente le linee medesime, che,
dopo essersi incrocicchiate nel punto commune del Ticino, vanno a continuarsi nelle
varie loro direzioni. '

Il commercio di Genova e di Livorno tende naturalmente per Ticino verso la Baviera
e il Reno; quello di Milano, d'Ancona, di Venezia, di Trieste verso il Reno e il Belgio.
E tutte poi tali linee tendono anzi tutto verso la Svizzera stessa e verso la rete interna
di ferrovie che fra poco deve trasformarla quasi in 'una sola citt, i cui quartieri siano
sparsi in un’amena campagna. Questo fascio di strade che vanno e vengono dal
Reno all'ltalia e a' suoi due mari, & la piu antica corrente del commercio europeo.
Essa si stende tra il Settentrione e quella parte dei paesi meridionali che si chiama
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il Levante; insomma tra i due punti in cui massima & la varieta delle produzioni e dei
bisogni e percid massima € la necessita d’un costante commercio”.

“Le tre linee interne del Ticino hanno un centro commune in Bellinzona. Indi I'una si
dirige verso mezzodi a Ghiasso; Faltra verso ponente a Locarno; la terza verso
settentrione a Biasca, ove ricominciano le linee commerciali a divergere per volgersi
le une verso Coira, le altre verso Zurigo e Lucerna. Genova e Torino, avendo gia
compiuta la loro linea commune da Novara al Lago Maggiore, sentono ogni di pil
forte il bisogno di continuaria, nella direzione principalmente del Lucomagno e delia
Baviera. Cio che in tal proposito le interessa & solamenie la costruzione dei due
tronchi da Locarno a Bellinzona e Biasca. Esse professano dunque di considerare
| tronco da Bellinzona a Chiasso quasi come un'appendice inutile e gravosa, e un
sacrificio fatto ad esigenze locali e indebite. Cominciamo dunque a rettificare questa
opinione.

Primamente se Genova deve collegarsi direttamente con Locarno, ricordiamo di
nuovo che deve pur congiungersi per Pavia e Milano, con minor distanza, a Chiasso.
Ammetiiamo che il transito dei viaggiatori, finché in ltalia durano avverse circostanze,
debba esser pil facile per Novara che non per Pavia. Ma il tronco di Chiasso riceve
le altre affluenze, ciog direttamente quelie di Como e di Milano, e indirettamente
quelle di Livorno, Ancona, Venezia e Trieste. Quando adunque si suppongano
compiuti tanto il ramo di Locarno quanto quello di Chiasso, & assai difficile il
decidere fin d’ora quale dei due rami, nel lungo decorso dei tempi, dara e ricevera
nel centro commune di Bellinzona maggior copia di merci e di viaggiatori.

Nel notar poi Vimportanza che le ferrovie ticinesi hanno per il commercio europeo,
non ‘bisogna dimenticare quella ch'esse hanno per le relazioni domestiche del
paese. Le ‘Memorie' inviate da Genova parlano di queste ferrovie come se nelluso
di esse il Ticino, per sé, non dovesse aver parie”. :

“Or bene, & da dire che i due distretti che i ramo meridionale deve attraversare scno
la natural continuazione d’uno dei paesi pili popolati d’Europa. La Lombardia ha in
poco spazio circa tre milioni d’abitanti; poco men d’un milione & condensato nelle
due provincie qui attigue di Milano e Como; & anche in queste due provincie la parte
piti densa € quella che vive, tra le due citta di Milano e di Como, in prossimo contatto
coi nostri distretti meridionali, e lungo la ferrovia che vi conduce”.

“Quanto al ramo di Chiasso, noi siamo persuasi che la societa lombardo-veneta e
consapevole dellinteresse apertissimo ch’essa ha di congiungere la sua finea colla
nostra. NelPolirepassare il provvisorio termine della Cameriata, per avvicinarsi alla
citta di Como, al Borgo Vico e alla riviera della Breggia, quella ferrovia si avvicinera
di passo in passo alla nostra frontiera, sicché infine vi rimarra un intervalio cosl
breve e cosi facile, che sara troppo assurdo il non superarlo. E cio tanto pit che il
livello dell'aipiano della Camerlata & allincirca il medesimo della citta di Lugano e
del suo lago. Perloché considerando che la societa lombardo-veneta ¢ gia in piena
azione, noi siamo quasi per credere ch’essa avra forse raggiunto colla sua linea il

nostro confine a Chiasso, prima che noi siamo in misura di andarle incontro”.

| ‘osservatorio svizzero induceva il Cattaneo ad occuparsi principaimente del
traffico d’importazione elvetico e di esportazione dalla Penisola. Ma il suo
pensiero, nella eta delle guerre risorgimentali, correva frequentemente ai problemi

militari, che egli, nell'ultimo ventennio, considerava soprattutto in funzione della
indipendenza elvetica organizzata dal governo federale o ad esso affidata. Tale
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liberta giovava anche all'ltalia, la quale avrebbe dovuto, perd, organizzare la
propria difesa con “armi e ferrovie”, secondo lo slogan usato dal Cattaneo dopo il
1861.

¢} I problemi militari

In precedenza la sua frattazione dei problemi militari aveva riguardato la superiorita
“strategica’’ delfa linea del Gottardo nei confronti di quelle del Lucomagno e dello
Spluga, quasi incidentalmente, per I'ottimale difesa dei territori piemontesi, come
si legge nel 1856 [otfobre-novembre).

Il Lucomagno e il Gottardo

“Il passo delle Alpi non é solo una via di diporto e di commercio. Un supremo
interesse politico e militare urge i popoli svizzeri a ravvicinare i guattro estremi del
loro territorio per mezzo di due ferrovie, che s’incrocino da Ginevra a Costanza e da
Chiasso a Basilea. Per tal modo tutte le forze confederate possono anche per di
sotto le nevi delle Alpi concentrarsi nel cuor del paese, affacciarsi a qualsiasi delle
frontiere. Mirabilmente opportuna forna a cio la via del Gottardo, discosta da tutte le
frontiere, controvallata da duplice catena di monti, inaccessibile ad ogni sorpresa.

E vero che la via del Lucomagno pud colla sua parte pill interna connettere le due
fronti d’operazione del levante e del mezzodi. Ma gia in Coira @ rinchiusa tra due
confini;' e poco sotto Coira, dalla chiusa del Luziensteig fino al lago di Costanza,
rasenta il Reno, che quivi ancora di Reno ha poco pil che il nome. Scorrendo lungo
una fronte d'operazioni, anzi lungo una linea d’avamposti, soggetta al cannone
dellaltra riva, al getto di ponti improvvisi, a improvvise scorrerie, essa non pud
assicurare 'arrivo di difensori, né il loro approvvigionamento; pud ad ogni istante
venire intercisa e sconnessa; divenire anzi un'arme in mano a chi con tal colpo
aprisse subite ostilita.

La ferrovia del Gottardo costituisce dunque una parte talmente capitale della difesa
strategica della Svizzera, che pud considerarsi quasi come un’opera di fortificazione.
Sotto tale aspetto, sebbene qui le ferrovie siano per regola generale commesse ai
calcoli defl'industria privata, e sebbene ['azione spontanea e unita di tutte le ferrovie
della Svizzera e dell'ltalia possa assicurar I'impresa del passo delle Alpi, questa
sarebbe la sola che a maturo tempo potrebbe divenire anche argomento d'iniziativa
federale. Non € poi necessario rammentare che la sicurezza del territorio svizzero
fa parte del sistema di difesa del Piemonte”.

Concetto analogo si ritrova I'anno successivo nella ricordata lettera pubblica.

Il Lucomagno e il Gottardo (Lettera al signor Luigi Torelli)

“Il mio primo asserto era: che chi unisce con una retta Alessandria e il varco del
Gottardo, e continua nel medesimo senso, tocca precisamente Zurigo; e seguendo
pi oltre lo stesso rettilineo, raggiunge il centro della Confederazione Germanica
presso Francoforte. Chiunque dovrebbe anzi tutto riscontrare sopra una carta
geografica (& meglio sopra un rilievo, ove appare assai pit sensibile I'indirizzo delle
catene alpine} la verita geometrica di cid ch'io dico. Il fondamento di tutto il discorso
e questo. Or bene, su questo punto voi non dite parola.
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Pure, quando eravate in procinto di scrivere, vi stava inanzi un nuovo e luminoso
fatto. La Svizzera st era levata in armi contro il pili vasto regno della Germania:
Fesercito prussiano stava per dimandare ii passo alli stati intermedi. Dove, io
dimando, s'accampavano allora i battaglioni svizzeri, per rispondere alle minacce
della Germania setientrionale, che le giungevano attraverso alla Germania meridio-
nale? La Germania della pace e del commercio ¢ ben appunto cola dov'é la
Germania della guerra.

L'esercito svizzero, condutto da un generale geografo, anzi dallautore stesso delia
gran carta della Svizzera, si librava precisamente sul rettilineo chio vi aveva
additato come normale. Tre dei comandanti di divisione si ponevano a sinistra;
Bourgeois a Basilea, Kur avanti all'Aar, Carlo Veillon sulla Limmat. Tre si ponevano
a destra: Federico Veilion afla caduta del Reno, Ziegler a Sciaffusa, Egloff in
Turgovia. Pid indietro Zimmerli colla riserva stanziava sul rettilineo stesso in Zurigo.

Se |i Svizzeri intendevano far fronte al centro della Germania, intendevano anche
farsi scudo al centro della Svizzera. Se la Svizzera ha centro, €ss0 & tra Zurigo e
Berna, lungo la ferrovia che congiunge Lucerna e Basilea. E percio, nel novero delle
ferrovie, questa vien distinta col nome di Centrale.

lo posso chiedervi perché li Svizzeri non si posero ad aspettare i Prussiani la dove
la vostra linea del Lucomagno va a cercar la Germania. E se mi rispondete che il
confine di Coira e di Rorschach era coperto dall'Austria, il cui governo mostiravasi
meno ligio alla Prussia che non quelli delle Assie, di Wiirttenberg, di Baden e di
Baviera: dunque, io allora vi ripeto, la via di Coira e di Rorschach vi conduce
all'Austria. Voi trasponete ai confini de! Tirolo la via che dovrebbe condurvi al centro
della Svizzera e della Germania. Voi vi fondate sopra un errore di geografia”.




2) Progetto sommario

di strada ferrata Varese-Bellinzona:
relazione degli ingegneri

Giuseppe Bianchi e Ettore Bertazzoni

Relazione agli On.li Sig. ing. Cav. Carlo Carcano e Cav. Antonio Talacchini*

A compimento degli studii gia da noi intrapresi ed eseguiti per la linea di ferrovia
Galiarate-Varese, e per somministrare alla distinta Commissione Governativa,
incaricata deille indagini e delle determinazioni che hanno rapporto colla grande
questione del pill opportuno passaggio delle Alpi, tutte quelle nozioni che interessar
possono allo scioglimento della medesima, le SS.VV. ci onoravano sin dallo scorso
mese di settembre dellincarico di dar mano alla compilazione di un Progetio
sommario pel tronco di strada ferrata da Varese al confine svizzero, nonché di un
semplice abbozzo di Progetto pel tronco successivo dal confine svizzero al Monte
Ceneri ed a Bellinzona.

Avendo in seguito agli assunti rilievi di campagna ultimati il suddetto Progetto
sommario ed abbozzo di Progetto rassegniamo alle SS.VV. il risultato dei nostri
lavori nelle qui unite Tavole, che a maggior dilucidazione ci facciamo dovere di
accompagnare con qualche considerazione onde di meglio svilupparne il concetto
tecnico.

Considerazioni generali
Lunghezza

Onde si prenda per punto di partenza la Stazione gia progettata per la Gitta di
Varese ia lunghezza dell’intera linea sino a Bellinzona:

pel primo tronco - metri 19.860
pel secondo metri 34.280
in totale metri 54.140

* Fonte: Archivio Comune di Varese, cat. X, cart. 208, fasc. 1. Non si sono reperite le tavole allegate alla
relazione trascritta. :

N.B. - Nei prospetti i segni di interpunzione numerica adottali nell'originale (impiego de! punto in luogo
della virgola e viceversa) sono stali adattati alle convenzioni attuali.
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1l mancato traforo del Campo dei Fiori

Il primo tronco abbraccia la parte di linea compresa fra Varese e Lavena in confine
colla Confederazione, e tocca le borgate di Induno, Arcisate, Bisuschio, Cuasso,
Brusimpiano e Lavena.

Il secondo comprende il tratto che corre dal confine suddetto presso Lavena sino a
Bellinzona, passando per Caslano, Magliaso, Agno, Osterietta, Taverne, Bironico, al
di qua del Monte Ceneri e discende successivamente nella valle de! Ticino a
Bellinzona.

Qualita def terreni

In genere i terreni percorsi da questa linea sono di alluvione ed atti alia buona e
solida cosiruzione dei rialzi.

Le roceie che contornano la sponda del Lago di Lugano sono di natura in parie
porfirica ed in parte calcarea; quelle del Monte Ceneri sono di natura schistosa
compatta, di modo che i trafori in generale, e speciaimente quello che atiraverserebbe
il suddetto Monte Ceneri, presentano tuti i dati irrefragabili della voluta stabilita.

Profilo generale

| punti salienti altimetrici del Profilo generale delia linea risultano dal seguente
Prospetio.

h.|Distellr}za O1r(ii_ina|}a Differenze parziali
o chilometrica sul livello m
Localita dalla Stazicne +del mare ()
di Varese {mj) in ascesa in discesa
Primo tronco -
Varese 0,00 381,380
Induno 3,90 391,080 9,700
Lavena 19,90 273,860 117,120
Secondo tronco
Lavena o - . .
Imbocco della Galleria
at Monte Ceneri 41,13 465,900 194,940

Bellinzena 54,14 230,000 235,900

Grandi opere d'arte

Poche sono le opere d'arte importanti che si presentano in questa linea, e si
potrebbero riassumere nelle seguenti.

1. Viadotto al passaggio della valle d'Olona presso Varese della lunghezza di metri
170, e dell'altezza massima di metri 30.

o Galleria in vicinanza al torrente Selva Piana di lunghezza metri 543.

3. ldem di Brusimpiano metri 400.

4. Idem di Lavena metri 200.

5. Ponte pel passaggio dello stretto di Lavena di lunghezza metri 60.

6. Galleria Ravolo delle Taverne di lunghezza metri 450.

7. Alira Galleria in prossimita di quest'ulima metri 300.

8. Grande Galleria del Monte Ceneri metri 2.300.
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Progétto sommario di sirada ferrata Varese-Bellinzona

La lunghezza quindi totale dei trafori da praticarsi per le diverse gallerie sovraindicate
somma a metri 4.193. :

Stazioni per Lugano e Lago

La Stazione che viene stabilita a Lavena, cioé sul confine tra i due Stati, raccoglie
indubbiamente tutto il movimento che pud dare il Lago di Lugano, e ¢id a mezzo del
celere servizio che potrebbe essere regolarmente attivato coi piroscafi.

La Stazione della Citta di Lugano, si presta vantaggiosamente ad essere congiunta
colla medesima mediante una ferrovia a cavalli, fa quale potrebbe assicurare anche
a questa Cittd importante gli stessi vantaggi che avrebbe ad aspettarsi da una
stazione propria ed in maggior vicinanza.

Condizioni speciali

Passiamo ora dal concetto generale della linea alle circostanze tecniche particolari
che ne rendono il tracciato facile, e te condizioni d’'esercizio favorevoli.

La questione principale, cioé quella delle pendenze da darsi alla strada onde
conservarla appunto in condizioni che fossero normali e non gravose all'esercizio,
non ebbe a presentare difficoltd se non nel tratto dal principio della Galleria del
Monte Ceneri a Bellinzona. '

Numero :
pogessio  GIProose LRSI po'gimoro O oggorvazion
livellette (m) (m) in ascesa  in discesa
Primo tronco '
| 500 500 0 0 361,380 . Ha origine
" alla Stazione
di Varese
1l 1.900 1.400 — 375,380
IH] 2100 200 0 0 375,380
v 3.900 1.800 0,0085 — 391,080
v 4100 200 Q 0 391,080
Vi 7.200 3.100 — 0,010 360,080
Vi 7.900 700 — 0,003 357,980 Stazione
: d'Arcisate
Vil 15.800 7.900 — 0,010 278,980
X 17.400 1.600 0 0 278,980
X 18.700 13.000 — 0,004 273,960
Xl 19.900 1.200 4] 0 273,960
Secondo tronco :
| 25.000 5.000 0,00241 — 283,010
| 31.000 6.000 0,00833 — 333,000
m 39.500 8.500 0,01563 —_ 465,900
vV 40,930 1.430 0 0 465,900
\4 54140 13.210 — 0,01785 230,000 Stazione

di Bellinzona
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