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Initroduzione.

Abbiamo scelto, quale argomento di dissertazione di
laurea in . scienze economiche-commerciali, il problema dells
navigesione interna, nei suoi aspetii generali economici e
commerciali, perché ¢i & sembrato che fosse attualmente di
massima importanza e meritasse purticolare rilievo per il
progresso mondiale nel campo delle industrie, dei commerci
¢ della ricchezze dei popoli. Ma cio che ci indusse con pii
vivo impulso a soffermarci su questo studio, assai complesso
e arduo, eppure cosi vario e interessante, fu la convinzione
delie sua attualita per la nostra Svizzera, dedotta dalle con.
siderasioni fatte durante il periodo della grande conflagra-
zione mondiale e nel dopo guerra, rispetto alla situnzione ia
cui venne a trovarsi il nostro paese tutto chiuso fra nazioni
belligeranti. Allora, la nostra patria, soffri pitr di tutti, ¢ in
modo assai pericoloso, per la sua indipendenza e neutralita,
dalle mancenze di sufficienti comunicazioni marittime e flu-
viali dirette. '

Sono note a tutti le critiche vicende per le gquali sono
passati T nostri approvvigionamentt, I pericoli e le difficolta
incontrate furono tente e cosi gravi, che ancorga muovono
a riflessione, e lasciano pure comprendere le ragioni del
generale movimento, che si & sviluppato in tutta la Svizzera,
dopo la cessazione delle ostilitia, a favore delly navigazione
interna, per la congiunzione diretta cot mari delle diverse
porti della nostra Confederazione.



Il problema si pone al nostro paese con evidente caral
tere nazionale, cioé quale esigenza particolare per Ia sua future
integrita. Nel case di complicazion: o altri conflitei bellici, la
Svizzera, o potra direttamente comunicare coi mari, mediante
le grandi vie fluviali internazionali, ovvere correrd serio ri-
schio di soccombere.

D’ altra parte, nella lotta per la concorrenze economica,
fra le nazioni continentali e intercontinentali, che si ucuisce
sempre piti, not troveremo velido susilio e potente alleato di
difesa ¢ di resistenza nelle nostre vie d'acqua. Il prepa-
rarle con perfetto e completo attrezzamento tecnico é, per
tanto, saggia e lungimirante politica nazionale.

Riteniamo quindi lo sviluppo delle navigezione interna
Jattore essenziale per D esistenza e le vitolitd serena e forte
della Svizzera, e nel nostro animo sentiamo di compiere anche
atto patriottico, contribuendo con questo modesio e breve
studio & una grandiosa opera, che in guesta primae mets del
ventesimo secolo si impone fra tutte quelle piir salienti che
affaticano le menti e gli spiriti dei governi e dei popoli, agli
alti e nobili fini della faticosa ascensione morale e materiale
dell’ umanita.

Il nostro lavoro & solo un ristrettissimo saggio del grande
problema, in coniinue incremento e divenire, le cui purti
vengono sempre pilt o prendere concreti aspetti, man mano
che si compiono le sue realizzazioni.

Abbiamo premesso una esposizione d'indole storica, la
quale, per quanto non strettamente connessa all’ argomento,
crediamo contribuira a volgarizzare e a meglio fare conoscere
la. vastita e Pimportanza del tema, il quale, perd, giova no-
tare, difficilmente si pud costringere negli angusti limiti di
une tesi accademica.

Nella nostra dissertazione, ci sono stati benevolmente
cortesi e generosi di consigli gli egregi signori prof. P. E.
Bonjour e prof. Junod dell’ Universita di Neunchdtel, ¢ il
signor dott. J. Frey, segretario del Rhein-Verband, che ci



permise anche la consultazione della ricce e svariata biblio-
teca della precitota associazione in Basilea in materia di navi-
gezione interna. A questi egregi Signori, che ci porsero I'aiuto
dellg loro vasta dottring ed esperienza, rendiamo vivi e sen-
titi ringraziamenti, '

Ringraziamo pure la spett. Associazione Du Rhéne au
Rhin in Ginevre e la spett. Associazione Ticinese Economia
delle Acque in Bellinzona, per la liberta concessaci di com-
pulsare U interessante materiale delle loro apprezzate biblio-
teche.



PARTE PRIMA.
Capitolo primo.
Consideraziont storiche.

E impossibile accertare chi per primo insegnd all'uomo
a navigare, chi fo il precursore dell’arte mantica, chi costrui
la zattera. Forse la vista di nn tronco d’albero galieggiante,
e trasportate dalla corremte determind I'nmomo preistorico a
servirsene quale mezzo di locomozione. Ma ben preste lo
trové malsicuro e lento, le asperita della corteccia, gli sem-
braromo un ostacole e comincid a scortecciarlo, I'appiand da
un late onde renderlo meno semsibile al beccheggio. lo scavo
col fuoco, per starvi pib comiodamente.

Cosi I’ uomo # iniziava lentamente, quasi inconsciamenite,
all’'arte nautica, la quale, con lo svolgersi dei secoli, doveva
costituire uno dei principali fattora della sua civiltd. La na-
vigazione interna, cioé quella che ¢i esercita sulle vie d’acqua
entro terra, fu la prima vera via dei popeli primitivi, antica
forse gquanto il mondo, Prima infasti, che 'uomo osasse af-
frontare la vastiti dei mari, ¢ allorquando, il suolo, era co-
perto di foreste inestricabili, percorse soleo da qualche embrio-
nale traccia di sentiero, il corso d’acqua rappresentava la via
di comunicazione per eccellenza. E tale era I'importanza dei
corsi d’acqua per gli antichi abitatori del globo, che essi
divinizzarono i fiumi, mentre, il loro simbolico maestoso
spettacolo risvegliava wuella loro anima primitiva il senti-
mento del divine.

Anche il concette del geografo modernc, - appare, sotte
un certo aspetto, corrispondere al mito dei tempi!). «Un

{1) Lanthéric - « Le Rhine & travers les dges»,
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finme - scrive Charles Lanthéric - é nn vero organismo, una
reale personalita. Ha wn suo svitluppo particolare e vita
propria, Ebbe principio all’origine dei tempi, s é trasfor-
mato attraverso le epoche ; si modifica ogni istante sotto i
nostri occhi. II fiume d’oggi non & quello dei seceli passati:
non & neppure quello dei secoli futuri». L'uemo fu attirato
alla navigazione dall’istinto e dal bisogno. Con lo svolgersi
dei secoli, e al sorgere delle prime agglomerazioni umane,
gli scali di questa navigaziome embrionale, segnaromno dei
punti, ove sorsero e divennero famose, piu tardi, molte citta
ricordate dalla storia. Nelle comunicazioni e nei trasporti
per vie fluviali si distinsero gli Assiri, i Caldei, i Femici e
gli Egizi. 1 Romani e poi gli Arabi, ma soprattutto i primi,
questi due maestri dell’arte idraulica del mondo antico, sca-
varono canali a scopo di prosciugamerto e dirrigazione, ac-
coppiandovi perd sempre il fine della navigazione. Presso i
Romani, la navigazione interna.,. fu considerata innanzitutto
dal punto di vista militare, ¢ lo scopo prevalente delle co-
struzioni di canali e delle utilizzazionmi dei corsi d’ acqua,
era quello di rendere pin facile il trasporto delle legiom
romane.

Cosi, le prime manifestazioni della civilta romana, nei
paesi conquistati, furono sopratintto fatte per idrovie. Ven-
nero costruite opere colossali, alcune delle quali suesistono
ancora. QCome accenmammo, esse servirono  essenzial-
mente al rapide spostamento degli eserciti imperiali, ma ben
presto, agli scopi militari, si aggiunsero le ragioni econo-
miche commerciali. I Romani, ntilizzarono nel maggior modo
possibile le grandi vie naturali del Rene, del Rodano, del
Danubio, della Senna, ¢ questa irradiazione dei corsi d’ae-
qua, fu uno dei primi fattori della espansione commerciale
di Roma e dell’incremento della sma accorta politica eco-
nomica, Ma i Romani com.preéero gi2 allora, cido che &
oggi assioma nel problema della mnavigazione moderna, la
grande importanza della congimzione dei mari, mediante la
navigazione interna. 11 progetto di wn canale che collegasse
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il Rodano al Reno per la Mosella, fu concepito da] genio di
Augueto, fin dal principio del suo regno.

Prima peré di addentrarci, nello svolgimento delle fasi
di progressi e di regressi delle idrovie, daremo un rapido
cenno delle vie commerciali dell’antichita e dei lore rap-
porti, colle reti di navigazione dei fiumi, specialmente di
quelle, cui Vantichita stessa andava debitrice della prosperita
dei suoi commerci ¢ delle sue celebri citta. Prendiamo da
Senofonte, una sicura nozione di una delle piu grandi vie
commerciali del mondo antico, €, cioé, quella che congiungeva
I’ Estremo Oriente col Mediterraneo: egli deserive quatiro
grandi canali che dal Tigri andavano all’ Eufrate. Questi due
grandi finmi, costituivano infatti due grandi vie naturali,
che dalWl’altipiano Armeno giungeva al Golfo Persico. Percio
sulle loro sponde o nelle immediate vicinanze sorsero le
celebrate cittd dell’anmtichita: WNinive, Rese, Sidone, Tiro e
altre ancora. .

Babilonia, fu il centro per eccellenza degh scambi, e
quindi i1 punto verso il quale convergevano le grandi vie
commerciali dell’Asia. Le Strada Regia, descritte da Erodoto,
conduceva da Susa a Efeso e seguiva la direzione dell’ at-
tuale strada Smirne-Bagdad. Dall’Altipiano Armeno, la Strada
Regia, varcava I'Evfrate, antraversava Ja Mesopotamia set-
tentrionale, giungeva al Tigri e a Ninive da dove costeggiava
il fiume fino a Babilonia, 11 sorgere di questi colossali emn-
pori del commercio antico, si spiega, coli’incremenio degli
scainbi, mediante le comunicazioni fra i loro grandi fiumi e
il mare. Alla navigazione &i devone pure le grandi agglome-
razioni delle masse nmane, viventi (ra le loro mura, come la
rapida e vertiginosa loro prosperita, E queste naturali sor-
genti di ricchezza, furono le cause dele guerre fra i popoli
dell’amichita. Non fureno le ricchezze di Ninive che spinsero
Babilonie e distruggerla, ma, bensi, il desiderio di assorbire
¢ attirare a sé il suo commercio di scambio portato dalle
vie d’acqua. Anche tutic le guerre dell’Asia Minore, e special-
mente hinge i1 Tigri e I' Ewdrate, si distingnono dal fatto
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caratteristico della caduta di un emporio e dal sorgerne di
nn altro poco discosto. La stessa camea accese pid tardi le
guerre persiane, e tenne agitato per vari secoli tutto PArei-
pelago. '

Col sorgere poi della civilta ellenica, le correnti det
traffici seguirono una nuova via. Il Mare Rosso assunse una
grande importanza ¢ la via del Nilo, piu facile e sicura, ri-
versd il commercio verso il Mediterraneo, diventando la
strada maestra dell’Africa.

Tebe, divenne il principale emporio dell’Egitto classico.

Da quanto hrevemente suesposto si rileva quale gran-
dissimo interesse ehbero gli antichi, di cercare le vie d’acqua,
¢ cosi fecero sempre anche quando la navigabilita dei fiumi
dipendeva esclusivamente dai capricei della natdra. I tratti
che permettevano wna navigazione, non troppo pericolosa,
venivano largamente utilizzati, Gli anticbi, non conoscendo
I'importanza della trazione a carri, e, per conseguenza, la
necessité di buome strade, dope la navigazione marittima,
impiegavano quella fluviale, ¢ appena questa cessava for-
mavano delle carovane e le mercanzie proseguivano a dorso
di camello o a spalla d’nomeo.

E cosi, 1 comi d’acqua, formarong, per cosi dire, i primi
tracciati del commercio e degh scambi dell’antichita.

Ma la navigazione interna servi pure quale propulsore e
mezzo di pemetrazione nei continenti. Laddove, la naviga-
zione, poté esercitarsi con una certa ampiezza e regolarita,
andd sviluppandosi, pin rapidamente, la civilta, L’ America
del Nord, grazie alle sue numerose reti navigabili, rappre-
sentanti altrettante vie di penetrazione, sorse in pochi secoli
a un alto grado di civita e di ricchezza, 11 continente afri-
cano, inveee, per deficiénza.di fiumi e la inadattabilita di
questi alla pavigazione, tardd, si pud dire, fino ai mostri
giorni, a risvegliarsi al soffio della civilta

16



Ammettendo, a priori, I'indice supremo della civilta dei
popoli mel lore alto livello morale, che esso pure ha mm
addentellato col lore staio sociale ¢ materiale, si pno affer-
mare, che, altro indice sicure e attendibile della lore celtura
e della sommma di quanto essi rappreseniano eticamente ed
economicamente, sta nella cifra globale del traffico in cor-
rispondenza <colla popolazione — «<ifra, in stretta rela-
zione e sempre proporzionata all’importanza e all’impulso,
che una nazione da all’industria dei trasporti ¢ alla crea-
zione e impiege delle vie di comunicazione.

Quet popoli, che rimasero refrattari alla conquista dei
mari, ¢ non compresero né applicarono il motto delle Citta
Anceatiche « Navigare necesse, vivere non mecesse», favilla
del grande pensiero di Leomarde da Vinci, volsero alla deca-
denza e scomparvero. Si intravvede, nel meotto anseatico,
tutta la rude energia di conquista dei navigatori, che fecero
potenti e gloriose le bandiere delle lore citta attraverse il
Medioeve. Dove ferve la mavigazione, trovasi la prosperiti,
fioriscono i liberi ordivamenti, le industrie ¢ i meravigliosi
risultati dell’attivith amana, coronano la grande e bella poesia.
del lavoro. .

11 primo Medioevo, dopo la fulgida epoca antica fu notte
lunga di stasi e regresso. Le vie d’acqua, vennero ftrascu-
rate e in molte parti quasi completamente abbandonate alla
inenria del tempo. Laddove, perd, se ne conservava 'esercizio
e se ne ricomosceva il valore, i costruttori italiani ebbero
campo di acquistarsi wna grande rinomanza quali abili e ge-
niali idraulici: da oltre Alpi, essi venivano richiesti di colla-
borazione per la costruzione di opere arditissime,

Ma il vero risorgimento delle vie navigabili non avverra
che all’epoca dei Communi, qmando, col risvegliarsi della co-
seienza dei popoli, sorsero le prime industric e si fece di
nuove sentire la necessita delle vie di comunicazione. La Re-
pubblica di Venezia, fu fra i primi, a promuovere una vasta

2 Simona, 17
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rete di canali, allo scopo di ottenere un facile e sicuro
collegamento coi suoi domini di terraferma. Marin Sanudo,
nella sua opera« Vita dei Dogi di Venezias (1), parla di
battaglie Iungo il Po: quelle di Cremona e di Casal Maggiore
ira la flotta Ambrosiana e quella Veneta.

Ma anche Milano, propugnd, sempre intensamente, la na-
vigazione interna. Anche nelle epoche di profondo servaggio
e della tirannia dei suoi Duchi e Signori, la grande Metro-
poli lombarda, non ristette dal costruire, ¢ sempre piii mi-
gliorare, i suoi famos:t navigli, di cui parleremo pin tardi m
unoe spteiale capitolo (2).

Capitolo secondo.

Condizione della navigazione interna.

Dal 1700 al 1880 e sua fase contemporanea.

Lo sviluppo della navigazione interma, attraversa, in
seguito, due periodi di speciale importanza: l'muo che va
dal 1700 circa fino al 1880, nel quale le.vie d’acqua si tro-
vano in concorrenza conh le vie terrestri; Paltro, che prim
cipia verso la fine del XIX secolo, e che segna la risurre-
zione delle idrovie, dopo di essere state sopraffatte dalle
ferrovie.

Dalla fine del 17.mo secole al prime quarto del 19.mo
i canali ebbero il predominio snlle strade. Le condizioni
stradali di allora erano disastrose: ovunque, i trasporti pro-
cedevano lentissimi e sovente interrotti per il pessimo stato
del fondo stradale. Sovente, i mercati restavano chiusi per
mesi interi, e capitava, di €requente, che in certe localita si
lasciasscro deperire i raccolti per mancanza di mezzi di tra-
sporto, mentre, a poche miglia, i prodotti locali non suppli-
vano al fabbisogne delle popolazioni.

(1) Ugo Papt - « Le vie acquee continentali»,
(2) Ing. Giuseppe Codara - «I Navigli di Milano »
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Dice il Macaullay, che, in Inghilterra, le strade maestre
erano in nno stato non paragonabile alla civilta e al pro-
gresso del paese (1). Il prezzo dei trasporti era enorme. Dato
questo alto costo, avvemiva c<he il carhone — la princi-
pale ricchezza della Nazione — non si vendeva che nei
luoghi, nei quali, era possibile 1rasportarlo per via mare.

A questo stato di cose, la navigazione interna portd un
efficace rimedio.

Non solamente in Inghilterra, ma anche negli Stati con-
tinentali, in questa medesima epoca, la navigazione interna
comincié a dare soddisfazione alle aspirazioni e ai bisogni
economici e sociali. Le vie d’acqua, attiravano ormai gli uvo-
mini al traffico, giacch? risultavano cosi poco costose nei tra-
sporti, da permettere, che venissero prolungate a grandi di-
stanze, malgrado I'alto loro costo di costruzione, Cosi si spie-
ga il ripetersi del fenomeno antico, nelle sviluppo di grandi
citta indnstriali, sulle sponde di fiumi navigabili o resi ido-
nei alla navigazione, fenomeno, che si avvera anche oggi, come
si avverera, nsl future.

L’Olanda, nel secolo XVII, allora all’apogeo della sua
potenza, diede grande incremento alle lince navigabili del-
Yinterno. In Russia, Pietro il Grande si adoperd pure a favo-
rire le commnicazioni per vie fluviali. In Francia, grazie
alle condizioni naturali dei corsi d’acequa, si formavono delle
compagnie private, che, senza la cooperazione dello Stato,
intrapresero la costruzione di nuovi camali e ampliarono e
migliorarono quelli esistenti. Vennero cosi aperti i canali di
Briare e Languedoc, i primi costrutti con sistemi tecmica.
mente moderni. Cosi pure negli Stati Uniti d’America, in
Germania, nel Belgio, in Ungheria e in 1talia si promosse, su
vasta acala,l’apertura dei copsi d’acqua navigabili.

{1 Macaulay - « Storia @ Inghilterra ».
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Segui perd, ancora, 'éra della stasi e del regresso. Neila
seconda meta del secole decimonono, 'umanita ha assistite al
trionfo delle ferrovie. Fu un fiero colpe per la navigazione
fluzviale. Benché, anche le ferrovie, non avessero facili i primi
passi, appena si furono affermate, nella opinione pubblica,
quale comode mezzo, esaite, rapide di trasporto, incornincié
la decadenza della navigazione interna. Fu, dapprima, un
dualismo accanito, lotta di tariffa ¢ di influenza economica,
ma la vittoria restdé alla ferrovia. La maggiore determinante
di questo predominio, é stata la superiorita nelle ferrovie dei
mezzi tecnici, perfezionati, di contro alla deficienza nella na-
vigazione, delle attrezzature confacenti ad accelerare lo sbarco
e limbarco nei porti, nonché la mancanza di raccordi con
le linee ferroviarie. Manchevolezze e deficienze, che ora pin
non esistone, ¢id che costitnisce, una fra le migliori ragioni
di risorgimento della navigazione inmterna a grande traffico.
Certe che anche la medicita delle tariffe ferroviarie, fu un
fattore decisivo nell’abbatiere la navigazione, medicita per
quei tempi spinta all’estremo, eni questa non poté sottostare.

Anche perd da questo lato, come per le attrezzature, og-
gigiorno la navigazione interna, pud affrontare con successo
la concorrenza della ferrovia, dati i perfezionamenti tecnici
avvennti. II decadimento delle vie navigabili, si manifesté
pit rapidamente in Inghilterra che negli altri Stati 4’ Eu-
ropa, avendo questi preso in considerazione pii1 tardi il pro-
blema ferroviario, ma, specialmente, perché, la navigazione,
era entrata piih profondamente nei costumi del commercio e
del popolo stesso, per il sue carattere di anzianita e
di continuita, Dopo, infine, a resistenze e alternative,
varie, la navigazione cedeite il campo alla ferrovia e allora
gli stessi suoi fantori, dovettere ammettere, che «I'impianto di
una linea ferrovigria, deve esstre preferito a quelle di un
canale, ]a dove la continuita, celerita e regolarita dei trasperti,
soverchino la considerazione del relative buen mercato, in ra-
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gione della natura delle merci da trasportare, e che la dove
gihk esiste una via navigabile, I'impianto di una sirada ferrata,
nelle stesse regioni, poira arrivare a crearsi un traffico suffi-
ciente per i suoi bisogni, pit facilmente di quel che possa
fare una via navigabile, aperta dopo una ferrovia », (1)

Col trionfo delle ferrovie, la navigazione interna, cadde
in uno stato di abbandono che rammenta la notte lunga nella
quale era piombata durante il primo Medio Evo e, come dice
Ugo Papi, da missione della navigazione fluviale, come un
anacronismo, fu allora ritenuta esaurita», (2)

Senonché, dopo il 1880, comincid a delinearsi in favore
delle vie navigabili, troppo facilmente deprezzate, un ritorno
agli antichi apprezzamenti. Sopra questa via di resipiscenza
gli nomini d’affari e 1 pubblici poteri, furono ricondotti non
solo da considerazioni economiche, ma anche dalla emula-
zione fra 1 diversi Stati, e dalla spinta, che numerosi studiosi, -
diedero al problema, con approfonditi puovi studi,
relazione ai moderni procedimenti tecnici e idraudici,
introdottisi, negli ultimi decenni del secolo scorso e al
principio del ventesimo. L’ orgoglic nazionale, e forse anche
un po’ la moda, ebbero pure gualche parie nel rifiorire delle
idrovie moderne. Indubbiamente pero i motivi commerciali
e industriali, le esigenze grandiose dei traffici sempre pin
ampi e complessi, la concorrenza spietata della produzione,
i cresciuti bisogni dei mezzi di trasporti, 'agglomerazione e
in parte )a saturazione delle ferrovie siesse, il grande costo
delle nnove costruzioni ferroviarie, e iufine, la nuova regola-
mentazione del lavoro e I'ubicazione delle industrie, furono
tutti fattori (allinfuori di qualsiasi opinione ¢ dottrina circa
i vari e differenti mezzi di trasporto che ognuno possa avere)
del risorgimento o meglio della messa in piena attualita del-

{1) E, Potzen e Flenry - «In Suping».
{2) Ugo Papi - «L.e vie acquee confinentali»,
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la Navigazione interna. Ma un’alira dimostrazione di fatto
venne a portare lumi e consensi a guest'ultima,

Gl economisti ¢ gli uomini d’affari ei convinsero che
una prospera navigazione pud esistere senza provocare seri
damni alle ferrovie, ¢ che i due potenti mezzi principali di
scambi e di transito possono sussistere contemporaneamente
genza pregiudicarsi, non solo, ma con reciproco vantaggio.
trasportando cioé quelle merci che spontaneamente quasi
scelgono Puno o I’ altro mezzo. Alle vie navigabili devono
essere riservate tutte le merci povere e ingombranti,
atte a sopportare, senza pregiudizio, la lentezza dell’ allag-
gio, mentre, alle ferrovie, incombe il trasporto dei pas-
seggeri, delle merci di un alto valore specifico, di tutti in
genere i prodotti facilmente deperibili, esigenti, quindi, un
rapido trasporto. Questi criteri, che chiameremo d’ordine ge-
nerale, sono ora ammessi dalla generalitd di chi si occupa di
Navigazione interna e di ferrovie. Altri concetti particolari
intervengono, in argomento cosi poderoso e complesso, e
si deducono dalle singole circostanze e speciali situazioni in
ol sl pnd trovare ogni paese In rapporto ai suoi opifiel di
produzione e alla sua specifica economia generale. E certo che
ora la benevolenza dei Governi, specialmente melle grandi
nazioni, & viva a favore dello sviluppo di una Navigazione
a grande traffico, non jsolo dal punto di vista nazionale, ma
anche con scopi imternaziomali, come vedremo meglio pin
innanzi, Intanto, si diminuireno i pedaggi esistenti, si uni-
ficarono in reti orgamiche i canali costrniti, si emanarono
leggi atie a dare incremento al traffico per linee d’acqua in-
terne. Si indirono Congressi internazionali e nazionali, si
fondarono Societd di propaganda, e sopra pareri di tecnici
e decisioni di statisti e Parlamenti, si approvarono leggi
finanziarie che assicurarono il risveglio di cure speciali per
la navigazione, mercé le quali i portarono a compimento
opere arditissime.

1’ emulazione, come gid accenmnammo, ebbe gran parte
in questi provvedimenti. In Francia, ogni volta st trattava
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di migliorare o creare una linea d’acqua non si ometteva
di rammentare lo sviloppo assunte dalla navigazione in-
terna sul Reno o sulPElba; ed in Germnania, une degli esempi
citati gpesso come segnacelo incitarore nelle lotie per la ca-
nalizzazione interna, era quello della Francia chiamata «le
paradia des canaux>» (), :

E quindi da ritenersi basato sulla logica e sulla inelutta-
bile necessita del nostro tempo il gindizio di numerosi eco-
nomisti, politici e tecnici, riassunto dal Lafitte, nel senso che
- la navigazione interna ha finalmente e in mode stahile preso
quel posto cui ba diritto per la suva crescente importanza, a
lato di quello dei trasporti per mare, per strade ordinarie e
per vie ferroviarie. Nel muovo ciclo economico mondiale, e
vie navigabili e le ferrovie non dovrebbero essere destinate
a sopraffarsi, ma bensi a completarsi, e tra le une e le alire
deve effettuarsi una divisione naturale delle loro attribuziconi,
ed essere d’ausilic reciproco, da cui la possibilita di una
stretta collaborazione, d’ un appoggio e progresso solidale e
commmne. (2)

Questo criterio trova la sma giustificazione e la sua
realtd, in quanto ci & dato sovenie di constatare mel iraffico
ferroviario in Italia, Francie e in Germania. Vi troviamo
delle linee ferroviarie, che mancano costantemente di mate-
riale rotabile mella stagione jemale, quando la navigazione
dei fiumi e canali & interrotta o diminnita, causa Vabbassa-
mento del pele d’acqua, o anche dal gelo delle acque stesse,
come avviene sovente un po’ ovunque. Visto I’ aumento
continuo dei irasporti e degli scambi, & lecito chiederci
se anche I’ aumento del materiale rotabile, indipendente-
mente dalla questione di costa, sarebbe sufficiente a de-
rimere questa crisi. E un punto sul guale possiamoa legitti-
mamente dubitare, perché, ai nostri giorni, questa deficienza

(1) Louis Manlie - « La politique allemande ». Paris 1908,
{2) Ambros im Collin - «La Navigation Commerciale au
XIXéme Siécle »,
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€ divenuta di carattere cronico in quasi tutte le nazioni, e
specialmente laddove i traffici sono di una perspicua intensita
o continnita,

Per la Svizzera, un simile stato di cose presemta degli
inconvenienti di vna certa graviti, tanto da potere turbare
il nostro ordine economico, Una crisi nelle ferrovie germa-
niche, francesi o italiane, avrebbe una seria ripercussione
nella economia particolare della nostra maziome: Il periodo
bellico & d’altra parte sufficiente a orientarci in proposito,
e a stabilire dei calcoli pin che approssimativi dei danni da
noi subiri, Il Paese in generale e le nostre industrie in par-
ticolare, risentirono continuamente la mancanza ¢ 1 irregola-
rita dei trasporii esterl adibiti al nostro vettovagliamento,
mentre nei porti di Cette ¢ di Genova le merci deperivano
¢ le malterie prime restavano deposte all’avventura per la pe-
nuria dei vagoni.

La Svizzera evidentemente ha il massimo interesse di
collaborare alacremente alo sviluppo delle idrovie. Essa
sl trova a questo scope in ottima posizione geografica:
e potra dirsi assicurata la sua sitnazione economica e hagio-
nale gmel giorno auspicato che, oltre ad una continna navi-
gazione sul Reno, mediante la progettata regolarizzazione
fra Basilea e Swrashurgo, essa potra comunicare col Mediter
raneo, mediante il Redane per il tramite della Transelvetica,
dal Lemano al Reno, ¢ col Mare Adriatico, dalle acque del
Lago Maggiore & Milano per il Po fino a Vemézia. (1)

Circa il fattore costo-nole nei trasporti fluviali, spe-
cialmente in rapporto a quelle ferroviario, diremo implici-
tamente e comparativarente, dopo la trattazione delle di-
verse linee di navigazione interna, che formano parte spe-
ciale e particolarmente saliente di questa esposiziore. In-

.

tanto accenneremo che sul nostro continente non si & potuto

{1} Rheinquellen, novembre e dicembre 1912,
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ottenere i noli minimi che si pagano sui fiumi e canali ame-
ricani, ma ¢id malgrado i trasporti fluviali preseatanc dei
noli bassi anche in Europa, e per citare un esempio: una
tonnellata chilometro costa in media fr. 0.25 per ferrovia
e da 10 a 20 millesimi per via d’acqua. In pari tempo, rile-
viamo, che non & solo la differenza specifica costo-nolo che
determina la convenienza o meng delle vie d’acqua, e non
costitnisce certo l'unico elemento di successo della linea
navigabile in confronte con la ferrovia. La barca & altret-
tanto libera nella sua navigazione quante il carre lungo. la
strada. Se un treno ferroviario si ferma, arresta tutta la cir-
colazione su quel binario, mentre una barca o un convoglio
di barche possono oltrepassare l'ostacolo. Niente fermate al
diseo né attese alla stazione, Si pud dire che la linea navi.
gabile ignora Pingorgo del traffico. Cosi diminuisce la sua
lentezza in confronto del treno in senso relative, appunto
per questa sua grande libert: di movimento €he ne com-
pensa la modesta velocita oraria. Altro vantaggio della linea
navigabile sulla ferrovia é, che la navigazione non costi-
tuisce monopolio.

Difatti di tutte le linee in attivitd, messuma agisce per
conto esclusivo dello Stato. Vi possono essere pit compagnie
di navigazione in concorrenza, il che serve di cahmiere per
1 noli. E se gualche grande stabilimento industriale trovasse
convenienza nel tenere una propria flottighia ed esercitare
la navigazione per proprio conto, nessuno glie lo impedi-
rebhe,

QOccorre quindi una visione d’assieme, da un punto di
vista pin elevato che il semplice costo nolo, per valutare
giustamente il valore economico e sociale della Navigazione
fluviale come grande arteria di trasporio : non un semplice
e nudo confronto di tariffe passibile di tante incertezze, sia
per quanto rignarda i bilanci delle Compagnie di naviga-
zione ¢ sia per riguardo le tariffe ferroviarie mutabili sempre
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ad esclusive giudizio dell’Ammimistrazione ferroviaria, senza
possibilita di controllo né di concorrenza, (1)
» .

Prima di chindere questz prima parte del nostro lavoro,
daremo un breve cenno dei progetti e delle opere principali
in preparazione, in via di costruzione, o semplicemente in
stadio ancora di studio e di discussione., Fin dal Congresso
di Navigazione interna, tenmtosi a Vienna nel 1897 dalle
Societa germaniche, austriache e wungheresi, venne ripresa
I'idea di Carlomagno e cioé i unire il Reno al Danubio.
Nel medesimo Congresso, vennero prospettati ire progeiti
grandiosi tendenti alla messa in comunicazione del Mar Nero
col Baltico e il Mare del Nord. -Questi progetti, gindicati al-
Jora come irrealizzabili, oggi si presentano perfettamente
possibili dal lato tecnico e anche dal punto di vista econo-
mico. Questa congiunzione avverrd mediante tre canali: dal
Danubio alkOder, dal Danubio all’Elba per la Moldava e
dal Danubio al Reno per il Meno e il Neckar. Solo alcune
‘tratte di questi progetti vennere finora eseguite, (2)

In progetto e discussione, sta la navigabilita del Ro-
dano, dal lago di Ginevra a Lione, supremo sforzo, per giun-
gere atiraverso alla leggendaria Provenza al Porte di Mar.
siglia,

Parimenti attiva & la partecipazione a questo lavoro -da
parte della Associazione di Ginevra per la Navigazione dal
Reno al Rodano, propugnante anche la congiunzione del Lago
di Gimevra al Reno ¢ al Lago di Costanza con una linea
navigabile svizzera.

Di prossima attuazione si prospetta, dopo tanti anni di
trattative e discussioni, la regolarizzazione del Reno, da
Basilea a Strashurgo, a seguito dello sharramento di Kemps
che togliera l'ostacolo maggiore delle rapide di Istein. Questa
sistemazione dard un forte incremento al traffico dei porti
di Basilea e particolarmente di Huningen, e compensera lar-

{1) Iny. I. Vandone - « Milano Porto di Mare», 1925,
(2) A. Collin - « La Navigation commerciale au XIX sikcle ».
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gamente i grandi sacrifici che la Citta, la Camera di Com-
mercio, il Cantone e la Confederazione avranne fatto.

Gli vomini, che hauno diretto le sorti del porto e della
navigazione a Basilea, hanno agito con grande emergia e co-
stanza, non solo, ma sopratutto con avvedutezza e antiveg.
genza. Essi hanne provvedute, in prime luogo, un porto me-
dernissimo e potente di attrezzamento, di meli e di bacini, atto
a sviluppare un traffico di grande portata. Hanne pei giusta-
mente comprese, che s possono costruire prima le ferrovie
e poi le stazioni, ma per la Navigazione interna occorre fare
Topposto. Costrnire prima il porto iecnicamente compleio e
moderno, e poi attirare allo stesso la navigazione fluviale.

Le sorti del porto di Basilea sono assicurate, ’avvenire
prossime lo confermerd indubbiamente, Onore ai suoi pio-
nieri ! All'lngegnere Gelpke, il padre della Navigazione re-
nana svizzera, al Presidente deilla Camera di Commercie
Stauffacher, al fervido animatore d’ogni giorne Dr. J. G.
Frey, segretaric del benmemeritc Rheinverband, e ad alir
ancora. ’

La conginnzione di Basilea al Lago di Costanza e quindi
al Danubio per Ulm, & pure in tema di studio ;: essa & col-
legata strettamente con quella del Rodano al Reno.

Da parie della Francia, venne messa allo studio da temipo,
presso gli enti pubblici e le Associazioni private, la costru-
zione del Grande Canale d’Alsazia, canale che si svolgerebbe
tutto su territoric francese fra lo sbarramento di Kemps e
Strashurge, a scope di sfruttamento di forze elettriche e di
navigazione interna, .

Questo progetto porterebbe alla rinuncia della regolariz-
zazione del Reno, ma non ba probabilita di riuscita prima
di un quarto di secolo, mentre la sistemazione del Reno &,
oggi, di carattere urgente € reclamata dall'aumento del traf-
fico e dal deterioramento continuo dell’alvec del fiume. Nelle
presenti circostanze, ¢i sembra veramente applicabile per la
soluzione del quesito I'assioma: E preferibile un buon fiume
a un ottimo canale artificiale.
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Dalla parte sud di Huropa, I'Ttalia si avanza, benché con
ritardo rispetto alle altre grandi nazioni, a passo sicuro
e deciso enl cammino della navigazione interna, Citiameo. il
progetto per la congiunzione dell’Adriatico da Vemezia per
il Po-Milano-Torino col Lago Maggiore e la Svizzera, pro-
getto che avrd la prevalenza sopra altri, pure interessanti,
che figureranno alla loro volta in seguito. Anche laggin, si
afferma, in ogni cittd e in ogni borgata, la coscienza della
necessitd dei trasporti fluviali e la fede nella loro viciua
conquista,
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PARTE SECONDA.

La navigazione fluviale net principalt paesi
europel e nord-americant

Capitolo primo.

Germania.

La Germania & la nazione che pii di ogni altra si &
adoperata a stabilire nna comunicazione tra l'interno del-
T'Europa ¢ il mare. Indubbiamente lo sviluppe sorprendente
della navigazione fluviale in questo paese & parallelo e corri-
spondente al suo progresso economico ¢ industriale, ma la
rete navigabile tedesca non si troverebbe nell’attuale state di
superiorita, se il suo incremento non fosse stato, per temrpo,
appoggiato ¢ propugnato dal suo Governo ¢ dal popole stesso,

Oggi, la Germania, dai suoi rari canali, dai suoi fiumi
in parte inadatti alla navigazione, ha saputo trarre, a partire
dalla fine del secolo scorso, nn meraviglioso assieme di vie
navigahili, uniformate ¢ collegate razionalmente,

Occorre, d’altra parte, osservare che la Germania bha po-
mto affermarsi cosi potentemente nel campo della naviga-
zione interna anche per le condizioni naturali favoreveli in
oui & posta, per la mite pendenza dei swoi fiumi, e per
le loro numerose ramificazioni, che hanno assai contribuito
a facilitarle il compite grandioso. Essa possedeva prima
della guerra ben 10.000 km. di vie navigabili ridoite oggi nei
snoi nuovi confini a poco pin di 8000 (). 1 suoi assi

(1) Gnido Perrere - « Navigazione interna ».
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navigabili principali sono : il Reno, VElba, i1 Weser e 1'Oder,
e, meno estesi ma pure insportanti, il Pregel, il Memel e
PEms, mentre una rete di canali assai fitta ed in continuo
sviloppo unisce e congiunge in vari punti queste e altre
vallate, Olire perd ai suddetti 10.000 chilometri appartenenti
tutti alla grande navigazione, vi erano in Germania nel¥ante-
guerra altri pih piccoli corsi d’acqua in cui si eserciva una
limitata navigazione per un percorse di altri 4534 km. (1).
11 miglioramento dei fiumi prevalse in primo luogo: poi, con
un vaste progetto del 1877, si prospetiv il congiungimento
con canali dei bacini dell’ovest allora completamente isolati.
Questo grandioso progetto fu contrastato e in parte abbando-
nato, seguendo esso la sorte di tuite le grandi imprese al loro
inizie. Nondiuneno {furono aperti due muovi canali : it Kaiser
Friedrichs Wilhelm, tra il golo di Kiel e I'imbocco dell’Elba
che costd 150 milioni di marchi e fu pei portato a maggiori
dimensiond in forza della legge del 1907, per il passaggio
delle navi da guerra e i transatlantici; il Canale di Dort-
mund a Ems, finito nel 1899, che forma la grande sezione
da Rubrert a Dorttaund, mettendo totto il bacine della
Westfalia in comunicazione col mare, Nella medesima epoca,
il Governo prussiano elaboré un nmuovo progetto per la co-
struzione di altri 553 km. di canali, nonché per il migliora-
mento del canale di Dortmund-Ems ¢ per la canalizzazione
della Weser. Il progetto suaccennato fu pure vivamente con-
trastato, sopraitutto per la preoccup