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CAPITOLO I°

Situazione geografica del Cantone Ticino — Popolazione.

La guestione del turismo rappresenta senza dubbio il probiema di maggior
attualitd per il Canion Ticino. Problema dei plu complessi, che mette in giuoco
gli interessi pid disparati e la cui soluzione rappresenterd per il Cantone la pos-
sibititd di uscire dallo stato di profondo disagio economico in cui si trova in-
golfato da tanti anni, senza speranza di liberazione, si direbbe, guardando gl
innumereveli ientativi fatti, ma tutti miseramente naufragati. La specialissima ubi-
cazione del nostro Canicne, se si & dimostrata disastrosa per il commercio e [e
industrie ai quali & preclusa la possibilitd di concorrenza, di smercio e di gua-
dagno dalla doppis barriera delle Alpi a nord e della frontiera doganale a sud,
si presenta invece in condizioni particolarmente favorevoli, per la sua ricchezza
di doti naturali, se la si considera dal punto gi vista turistico. Se la impossibilitd -
o per lo meno la immensa difficoltd di fare del nostro Cantone un paese in-
dustriale & stata ampiamente e durissimamente esperimentate e dimostrats, al-
trettanto chiaramente i tentativi di organizzazione turistica finora fatti si sono
dimostrati ricchi di interesse e fertili di risorse, e gid al giomo d'oggi i benefici
da esso aviti rappresentano la maggiore fonte di entrate per la cassa delio
Stato. £ le possibilitda che offrono una natura generosa e varia, un popolo intei-
ligente e ricco di attitudini, sono ben lungi dall’essere slate tutte sfruttate o pro-
vate, ed i frutli ottenuti non corrispondono certamente, né per quantitd né per
quaiita, a quelli che si potrebbero pretendere ed ottenere.

Prima di entrare nel merito della questione, ¢i sembra interessante ed utile
dare un rapido squardo, in questa parte introduttiva del nostro lavoro, al Can-
tone Ticino, alle sue condizioni geografiche e climatiche, alia storia travagliata
della sua gente, al lavoro ed agli sforzi fatti sinora per dare al paese quel mi-
glioramento di condizioni generali, quelle comaditd di comunicazioni e soprat-
tutto quelfa unitd che, insospetiati fing & poco pit di cent’'anni or sono, costi-
tuiscono i tattore primo della vita economica e politica di un paese che voglia
essere chiamalo indipendente.



Poche altre regiocni compendianc, ¢come il Canton Ticino, in uno spazio re-
lativamente piccolo (appena 2810 chilometri quadrati di superficie) tanta diver-
sitd di forme tipiche della natura e della vita. Alpi e prealpi, pianure & laghi,
dolcezza di colline vititere, e rudezza di picchi e ghiacci, belie case espansive
aperte al sole con i loro porticati @ le loro logge, e adunamenii di casucce
brune raggruppate e chiuse come a difendersi contro un inverno che dura lunghis-
simi mesi. Regione ad ogni modo prettamente lombarda, dove, dal Monte Olim-
pinc al San Gottardo, dal Lago Maggiore al Lucomagno, si parla con poche dif-
ferenze fonetiche e morfologiche, il dialetto di Milano. La linea che delimita i
confini tra il Canton Ticino ed il Regno ditalia, & per lunghi tratti quanto di
pill capriccioso si possa immaginare; attraversa in un luogo qualsiasi il Lago
di Lugano ed il Lago Maggiore; e qui slacca dal suo versante una testa di valle
e 1ad chiude uno sbocco naturale. Questa disegnazione del confine, che pre-
scinde da gqualsiasi tracciato geografico naturale, trova la sua spiegazione nella
storia. Le aggrovigliate lotte tra Como e Milano non avevano certo per
iscopo di costiluire provincie organiche, e ancor, meno si preoccupavanc di ri-
spettare confini geografici. £ le delimitazioni del Mendrisictio e del Luganese
e di parte del Locarnese sonc ancor oggi quali riuscirono da quei canfiitti.
Ouando nei secoli XV e XVI, il territorio del presente Canton Ticing fu in parte
conguistato dagli Svizzeri, in pairte cedulo loro, la conquista e la cessione dovet-
tero necessariamente contenersi eniro i confini, sebbene bizzarri, segnati dagli
avvenimenti anteriori. La configurazione e la struttura del paese del Cantone Ti-
cino, formato dal complesso delle prealpi compreso fra la valle della Toce ad
ovest ed il lago di Como ad est e fra il massiccio del Gottardo e Lucomagno e
il margine della pianura lombarda, & nettamente separata in due parti dal Monte
Ceneri. Il Monte Ceneri & piuttosio che una montagna un passo fra colli e colli

' che, facili dalla parte del Luganese, discendono con declivi ripidi dall'altra parte
verso fa Valle del Ticino, un poco prima che quel fiume sbocchi nel Lago Mag-
giore. Il Sopraceneri ed il Sottoceneri sono due paesi geograficamente assai
diversi, e si distinguona per aspetti e caratteri inconfondibili.

Il Sopraceneri, & regione di carattere eminentemenie alpestre. Le valli si
aprono a ventaglio a nord del Lago Maggiore e vanno a raggiungere lo spartiac-
gue alpino. La tformazione geologica de! paese & prevalentemente di granito,
gneiss e micascisti. Essa disegna una zona tormentata da masse di moniagne
dalle linee forti e recise con valli tagliate profondamente in strati ricchi, spe-
cialmente nelle parti volie a mezzodi, di sovrapposizioni moreniche postglaciall.
Valli e pareti precipiti a falde scoscese, cupe di colori, talvolta nude; nella parte
alta pascoli ed abetaie. L'alpe scende gradatamente dalla sua forma di maschia
forza, finc a fondersi con le sponde del Lago Maggiore nella zona del Locarnese.
Ed e intetessante osservare come queste montagne che nelle parti alte conser-
vano il loro rude carattere alpestre, si adagino fra castagneti, vigneti e giardini
di aspetio e natura mediterranea. Lucghi di mite inverno Locarno, Ascona, Bris-
sago, cos! ben difesi da solide muraglie alpine contro i rigori del nord,



Il Sottoceneri & di formazione geologica nettamente prealpina. Dai micascisti
e grjeis nella regione del Monte Ceneri, si arriva aila forma sedimentare e cal-
carea nel basso Luganese e nel distretto ¢i Mendrisio, ave predomina la forma-
zione prealpina fino a confondersi con le colling, residui delle morene preglaciali,
dolcemente degiadanti verso la vicina ubertosa pianura Lombarda. Nella parte
sud del Cantone il carattere delle abitazioni & prettamente lombardo, a loggie
" @ porlicati aperti al sole generosa ed all’aria dolce e 1epida. Nelle zone montane
deila Vallemaggia, della Veszasca, di Blenio e Leventina frammisto ad edifici mo-
demi troviamo ancora il rude fipo di costruzione alpestre, formata da travi so-
vrapposte, tanto pitioresca ed in armenia con it paesaggio che la circonda. Co-
struzioni il cui carattere & dettato dai bisogni del clima e della localita.

La popolazione del Cantone Ticino, secondo il censimento del 1° Dicembre
1930, & di 156.934 anime per la popolazione presente al mamento del censi-
menio, queﬂa'di residenza al 1° Dicembre 1930 era di 15%9.223 anime. Secondo
le citre date dall’Annuario Svizzero di statistica la popolazione del Cantone viene
cosl ripartita {come censimento 1930):

Comune di domicilie - : 68.415
Altri comuni {del Cantone di domic.) 46.260
Altri Cantoni - ' 17.421
Stranieri _ 33127

Totale  159.223

ctrca il 39% della popolazione del Cantone Ticino & dunque formata da confe-
derati e stranieri, :

Il territorio che costituisce il Canione presenta tale una varietd di aspetti
.della natura quale solo una mente ricca di fantasia potrebbe immaginare. la
grande differenza di clima, di flora, di condizioni generali di viia infine, che s
ha tra la regione dei laghi e la regione alpina, & veramenie straoidinaria se si
tiene conto deil’estensione relativamente piccola del paese. Questa molteplicitd
di condizioni e di aspettli ha generato, come prima conseguenza, una irregolare
distribuzione della popolazione sul territorio. La regione ahitata tutto i‘anno,
astraendo ciog dai pascoli estivi e dagli Alpi, € compresa fre i 200 m. {Lago
Maggiore) ed i 1500 m. {Bosco Vallemaggia) di altitudine. La densitd della po-
polazione ha perd subito noteveli mutamenti, come mostra chiaramente lo spec-
chiette che facciamo seguire e che comprende il periddo di tempo che va dal
1870 all'ultimo censimento nel 1930. '

gt e—

Superficie I . ANNI
Kmgq. 2813.43

1870 1880 | 1900 1910 1920 1930
Densita . . . . . . . 43.2 463 | -49.3- 55.6 54.1 56.6

Da quanto risulta dalle cifre qui sopra, ia popolazione € dungue in aumento.
Ma queste cifre considerate isolatamente non dicono un gran che, possono

anzi indurre in errore, come vedremo’ appresso, Molto pid inte'ressa_nte & un
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esame del movimento di popolazione nei vari distretti del Cantone. Diamg la ta-
bella delle variazioni di densitd negli ottoe distretti per lo stesso periodo di
prima, vale a dire dal 1870 al 1930.

DISTRETTO Superfiels| 1870 | 1880 | 1900 | 1930 | 1920 | 193¢
Vallemaggia . . . . . [55472| 121 | n5 | 94| 86 | 78 | 75
Locarno . . . . . . . |59296| 304 | 411 | 415 | 455 | 430 | 473
Bellinzona . . . . . . |21168] 608 | 643 | 838 } 990 | 1000 | 1012
Riviera . . . . . . . |16734| 265 | 2092 | 360 | 387 | 368 | 35
Blenio. . . . . . .. |393 | 213 | 201 | 178 | 174 | 175 | 133
Leventina . . . . . . [49253| 205 | 304 | 161 | 199 | 202 | 197 -
Lugano . . . . . . . 1330831153 |1192 [1361 |1602 |157.0 | 1698
Mendrisio. . . . . . . |10434|t752 |187.2 | 2328 {2703 | 2576 | 2605

Basta un solo sguardo a questi dali per rendersi subito conto della diffe-
renza grandissima che passa fra il Sopraceneri ed il Sottoceneri; il primo, re-
glone alpesire, ha una densitd di popolazione molto inferiore *al secondo. La
configurazione del suolo non spiega perd quella costante diminuzione di popo-
lazione che si pud gid osservare nello schematico specchietto qui sopra rispetio
a certe localitad. Se osserviamo le stalistiche per comune, un fatio salientissimo
balza agli occhi: e ciod che iie le valli ticinesi, senza eccezione si pud dire,
vanna continuamenie e can tremenda regolaritd spopolandosi. Cid in parle &
ben visibile nello specchietic riportato, nel guale per la Valle di Blenio e Valle
Maggia si osserva una diminuzione rispettivamente da 21,3 a 17,5 e da 12,1 a
7,8. Anche la Valle Leventina, che a tutta prima sembrerebbe immune da questo
male, non {a eccezione a guella che si potrebbe chiamare una triste regola ge-
nerale. Osserviamo infatti per quella valle un cosi forte aumento di popolazione
che raggiunse nel 1880 un massimo di 15.000 abitanii ed una densitd di 304,
da 20,9 che era nel 1850 con circa 10.000 anime. In seguito, fino all'anno 1900,
si ha un periodo di depressione, che riduce 'a densita a 19,1; ma si ha subito una
ripresa che nel 1920 riporta la densitd al 26,2, quindi press’e poco allo stesso
punto in cui si era nel 1850. Stando alle cifre, sembrerebbe quindi a tutta prima
che per la Leventina non vi sia stata diminuzione di popalazione: se perd si os-
servano le cose da vicino, vediamo che anche questa valle & come le slirg,
ossia non meno delle alire, in via di spopolamento. Le cifre provano infatti che
'aumento di popolazione corrisponde al periodo di costruzione della linea del
Gottardo.

La cifra di 30,4 non riflette dungue che V'addensarsi temporaneo di operai per
i levori della ferrovia, affluenza che spiega pure il grande aumento di matrimoni
e di nascite che le statistiche demografiche della Leventina regisirarono per lo
stesso periodo. Inoltre i tentativi di avviare nuove industrie, seguiti alla costru-

La cifra di 30,4 non riflette dunque che I'addensarsi temporaneo di operai oer
dinarie e passeggiere che influirono sul numero deila popolazione. Qualche co-
mune, Bodio per esempio, ebbe effettivamente accresciuta in modo stabile la sua
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popoiazione, ma di fronte ai pochi comuni privilegiati, stanno tutli gli altri che
vedono la propria gente diminuire continuamente. Citiamo esempi pid che elo-
quenti: il comune di Rossura subi dal 1850 al 1920 una diminuzione di abitanti det
50%, il Comune di Cavagnago del 59%, il comune di Dalpe del 61%. Cosi po-
tremmo produrre uguali dati disastrosi per la Valle Verzasca, Valle di Blenio e
Valle Maggia.

Anche la Leventina dunque non & affatio piu fortunata delle altre valli. In
essa pure lo spopolamento prosegue inesorabile, come nella Melezza, nella
Verzasca, nell'Onserone, per cilarne splo alcune, dove esso assume spesso
propoizioni veramente spaveniose.

Il fenomeno dello spopolamento celle valli corrisponde all’addensarsi della
popolazione nei certri: Lugano, Locarno, Bellinzona, con i relativi distretti. Le
due correnti di emigrazione dalle valli e di immigrazicne nefle cittd non si con-
fondono perd l'un con l'altra; la cerrente che esce dalls valle non & mai la
stessa che entra nella citia, impoverendo l'una per impinguare I'alira. Se I'effet-
tivo delle ¢itld aumenta, lo si deve alla immigrazione di stranieri e di confede-
ratl. La popolazione ticinese nel Canton Ticino non & per nulla aumentata, come
potrebbe sembrare osservando la prima tabella che abbiamo dato.

Le uniche regioni che vedono accrescere la loro popolazione sono,
come abbiamo vista, i centri pil il distretto di Mendrisio, che & sempre
in aumenio. Nelle regioni comprendenti i distretti di Lugano, Locarno e Bel-
linzana si concentrano oitre la metd degli stranieri ed i tre quarti dei confe-
derati. Grande & il contrasto tra queste contrade ed il resto del Cantone. |l
raffinamento degli agi pil moderni, che I'affluenza cosmopolita nei ceniri ha falto
enirare nelle abitudini e nei bisogni della popolazione, & assolutamente scono-
sciuto nelle valli, dove in alcuni villaggi il tenore di vita & cosi primitivo e sem-
plice da accostarsi molto allo stato di semiselvatichezza, sia per I'assoluta igno-
tanza delle pil elementari norme di igiene, sia per la mancanza del sentimento
della necessitd di quei comodi elementari che a qualungque abitante del piano
sembrerebbero indispensabili. E mentre nelle valli sempre pil si appesantisce la
mano della miseria e la popolazione si vede continuamente mutilata dalla emi-
grazione nelle sue forze pil giovani e pil produtlive, nei centri sorgono e si svi-
fuppano nuove industrie, aumenta la popolazione, si svolge insomma tutta la
vita del Cantone.

Nel cinquantennio dal 1880 al 1930 si ebbe una emigrazione di oltre 25.000
giovani e womini forti, dei quali pressoché nessuno ha fatto ritorno. Mentre la
popolazione ticinese forma il 3,9% della intera popolazione svirzera, I'emigra-
zione del nostro Cantone da un minimo del 5,5% sut totale svizzero per il 1880,
raggiunge 1'8,5% per ii periodo 1884 al 1895, il 129 dal 1896 al 1915, per discen-
dere gradatamente all’8,5% nel periodo 1920- 1930 ed al 6,3% nel 1932: cifre
che dimostrano la decadenza delle nostre valli. _ ‘

Limmigrazione non ha efietto sul ripopolamento delle valli, essa fermandosi
nelle zone dei centri. — Secondo le statistiche federali nel sessaniennio dal 1870
al 1930 essa andd continuamente aumentando e mentre nel 1870 era del 4 per
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mille per l'elemento confederato, dell'l,2 per mille per i tedeschi-austriaci e
del 72 per mille per gl'italiani, nel 1930 quesie percentuali erano salite al 72
per mille, 14,8 per mille e 187 per milie: per Felemento italiano vi fu una punta
del 268 per mille nel 1910 che si ridusse ai 197,5 per mille nel 1920. L'elemento
italiano ha sempre mantenuto la prevalenza, come risulta dai seguenti dati:

1870 Confederati 514 Germanici e Austriaci 144 ltaliani  8.306

1880 . 824 . . . 700 Y 19,603
1888 1.840 . : . 570 N 17.553
1900 " 3.338 . ., . 022 . 29285
1910 " 5.245 . " . 1.595 . 41.869
1920 . 8300 " . . 1.539 . 30.002
1930 ‘11421 . . 2.360 . 29,775

Chiudiamo questo breve cenno dando la tabella del movimento demografico
per l'uitimo decennio.

—

NASCITE - MORTI

Anna { Matrimoni , . :

Maschi Femmine | Tolale Maschi Femmine Totale
1923 018 1424 1400 2824 " 1014 1149 2163
1924 832 1401 1315 2716 1043 1133 2236
1925 861 1287 1234 2521 1077 1288 2305
1926 804 . 1352 1248 2600 1088 1209 2207
1027 - 014 1305 1274 2579 1128 1131 2259
1928 804 1245 1234 2479 1084 1138 2222
1929 853 1228 1166 2334 1144 1232 2376
1936 929 1269 1172 2441 1066 1141 2207
1931 904 1167 1231 2398 1065 1199 2264
1932 . 1166 1294 1206 2434 1050 1135 2185

Nelle nascite il sesso maschile & in eccedenza, menire si ha un quantitativb
pit forte di sesso femminile nelle morti. Questo fatto & dovuto alla emigrazione,
~a cui il tributo maggiore & dato dall’elemento maschile. La preponderanza nu-
merica del sesso femminile, generale in tutto il Cantone, & fortissima in certe
valli, dove raggiunge proporzioni veramente impressionanti. Essa & dovuta al-
I'asbbandono del paese da parte dei maschi. Ecco un esemgio che caratterizza
molto bene gquesto fenomenc: nel 1900 le statistiche per la Valle Maggia davano
il guantitativo di 581 uomini per ogni 1000 donne.
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CAPITOLO 1I°

- ' i clima.

Tra i tattori che concorrono a tormare cid che si pud definire la forza di
attrazione turistica di un determinato paese, il clima & senza alcun dubbio uno
dei pilt importanti. '

Le condizioni di viia moderne fanna s$1 che non si possa considerare il fu-
rismo unicamente come un lusse concesso & pochi privilegiati. Ll febbre di
attivitd e di lucro che sempre pit pare impadronirsi dell'umanitd e che impone
. un ritme di vita agitato e turbinoso, finisce a fiaccare 'organismo, costretto ad
un ambiente cheAé quasi contro natwa ed al quale non si & ancora abituato,
né adatiato. | progressi enormi, meravigliosi, che nel volgere di pochi anni
sono stati introdotti in tutti i campt dell’attivitd umana, hanno fatalmente causalo
un capovolgimenio nel « modus vivendi » della grandissima maggioranza delle
popolazioni civili. Adesso & ia corsa affannosa a chi arriva primo, a ¢hi pud ac-
caparrarsi un vantaggio magari piccolo, ma guanto mai prezicso sulla folia ano-
nima ed infinita degli ambiziosi, del malcontenti, del disoccupati 2 degli spo-
statl, che incalza senza requie e vuol travolgere @ sorpassare. E' una lotta con-
tinua, latta per la vita, tolta senza misericordia. Tuito vien fatto a passo di
corsg; chi si arresta un istante per riprendere fiato & presto sorpassato: e un
vinlo. La caotica visione che offre il traffico di una grande metropoli da bene
I'immagine dell’affanno, del nervosismo e di quel vago ma assillante sentimenio
di pericolo che sono le caratteristiche della vita moderna. Caralteristica
di guesta epocag del trionfo della tecnicg, & la meccanizzazione .dell’attivita
umang, la creazione dell’'uomo-macchina, condannato per tutta la vita a fare quel
. dato numero di movimenti « razionalizzati », sempre gli stessi; cosl ammire-
vole di regolaritd e di precisione che, alla fine, dinanzi ad un istrumento umano
cosi periettamente cronometrico, vien falto di domandarci se il togliergli quel
lavoro di tra le mani per dargli un‘aitra occupazione non sarebbe come levare
un ingranaggio da uno di quei meccanismi, capolavori di ingegno, che permet-
tono ai famosi « automatici » di fare gquel dato numero di movimenii, grandiosi
senza dubbio, ma invariati e limitati. Razionalizzazione applicata a tutti i campi,
tecnica e meccanica, introdeotla in tutte le farme immaginabili, sempre per |l
conseguimento deflo stesso fine; far presto, il pil presio possibile, ed il me-
glio possibile, sacrificando tutto, _bersona]ita, volonta, umanita pur di assicu-
rarsi il maggior numero di gettoni. '
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Si capisce came un sistema di vifa simife domandi un dispendia straordinario
di energia, una continua tensione nervosa, alla quale l'arganismo non potrebbe
resistere se non gli si concedesse di tanto in tanto una sosta. Questo bisogna
¢i reazione appare chigramente dallo sviluppo straordinaria che hanno preso
negli ultimi anni gli sparts, guadagnando cgni strato della papolazione, L'amore
per lo siarzo fisico, che stanca il corpo e obbliga a concentrare tutte le {a-
coltd fisiche e mentali nella gara, rappresenta pwe la ricerca di una distrazione,
per lo spirito affaticate dal lavoro intensa e snervante della giarnata. Calcia,
tennis, sci, atletica, non hanna mai contata tanti e casl appassionati cultori come
in questi ultimi tempi. Certamente le cause scno malte e complesse, ma lo spi-
rito battagliero e di emulazione che sta oalla base di tutte le manilestazioni
spartive ha la sua origine nella mentalitd che & andata formandosi e sviluppan-
dosi come caonseguenza del nuovo genere di vita creata ed imposta dal pro-
gresso; di pari passo si & sviluppato il gusio per i viaggi, parte grazie alle
grandi facilitazioni e comoditd che offrano gli adierni mezzi di trasporto, parte
in conseguenza della ragguardevole diffusione di libri, di giorali illustrati, di
riviste, che contribuisconc ad aumentare la cultura generale del popolo fa-
cendogli conoscere paesi nuovi, tradizioni nuove, che lo invogliona a viaggiare,
a vedere, ad entrare in contatte con luoghi e genti ignote.

Ma non si pud atlribuire a queste due sole cause (rapiditd e facilitd di
trasporti e diffusione della stampa) to sviluppa che ha preso il turismo negli
ultimi decenni. Un bisogno di cambiare ambiente, di veder altri visi, di mutare
per qualche tempa le proprie cansuetudini & sicuramente uno dei fattari, e non
degli ultimi, che portano al turismo. Quel bisogno di « détente » generato dslle
candizloni di atlivitda maderne, che trava la sua soddisfazione pil completa nel
sottrarsl tatalmente per un certo periodo al solitc ambiente ed al solito re-
gime di vita, & a nostra giudizio una delle cause principali che spingano, forse
il pib delle vaolie subcoscientemente il cittadina sedeniario, I'industriale afiati-
calo, il barghese annoiato e nevrastenico, a darsi al turisma. Consideralo da
questo punto di vista, il turiste appare quasi come un ammalato in cerca della
cura migliore. ]

Malte sano le cause che influiscono sulla scelta della meta di un turista. La
natura, la moda, le comoditd di comunicaziane e i mezzi di {rasparte, il casto
della vita, il corso della moneta, sono tutli fattori imporianti che agiscona pra
e centro il mavimento turistico di una data stazione o paese. Per anatura» in-
tendiamo, altre lg bellezza del paesaggia, pil © meno ricca di vegetaziane lus-
sureggianie, di aspetti idiflici, di punti pittoreschi, anche e specialmente il ¢lima,
che determinato dalla posizione geografica e dalle candizioni topografiche di
un dato luogo e a sua volla fattore determinante della vits, animale e vegetale,
del luogo stesso. La temperatura, I'umiditd atmaosferica, la nebulosita, la inso-
lazicne, sono tutti agenti che caratterizzano il clima.

L'influenza che pud esercitare il clima sul movimento turistico di una sta-
zione e evidente. Dal clima dipende tutto l'aspetto esteriore di un luoge, la ve-
getazione, il mada di vivere, il caraltere della gente; dove pil rapida e sen-
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sibile & l'azicne benefica del clima sull’organismo, maggiori saranno le possi-
bilitd e le probabilita di un forte sviluppo turistico. Nan voglismo dire con que-
st che una stazione turistica debba alla fine essere considerata come un
vasto sanatorio, ma -& chiaro che anche i turisti di ccstituzione ngrmale cerche-
ranng di approfittare quanto pil possibile dei vantaggi che possono offrire e
condizioni particolarmente favorevoli di una determinata localitd. Quindi 1a loro
scelta cadra di preterenza su luoghi che al diletto offerto da un paesaggic
attraente unisconc ja possibilitd di beneficio e di ristoro per il corpo. Laria
pura, la temperatura favorevole, una forte percentuale di giorate soleg-
giate, sono aftrettanti fattori di allrazione per il forastiero, i quali per la lovo
igienicas azicne, lo invitano a tornare altre volte e lo convinceno della conve-
nienza ¢i un scggiorna prolungate, pit € meglio di agni « réclame ».

[l Cantgne Ticino @ questo riguardo € in una situazione assclutamente pri-
vilegiata. Alla grande varietd che presenta la sua configurazione topografica cor-
risponde una eguale varietd di clima. Sarebbe difficile immaginare maggicre
dovizia di svariale condizioni climateriche, raccolta in sl breve teritorio.

Abbiamo detllo, pil sopra, che il territario ticinese si divide geografica-
mente in due parti: il Sopraceneri, di caratlere nettamente montano, ed il Sot-
toceneri, la cui configurazione e natura annunciano la vicinanza della Lombardia.
A questi due caratteri ben distinti del suolo corrispondong, in linea generale, il
clima algino ed il clima mite e temperata delle regioni basse. Ma il Cantone
Ticino, data la speciale ubicazione € la conformazione delle sue vallate princi-
pali, che tutte volgone verso mezzogiorno, & soggetta alfinflusso delle correnti
aeree provenienti dal Golfo di Genova, le guali, non trovando seri ostacali sul
loro camming, arrivang al Canton Ticing ancora cariche dei balsami e del calore
mediterranec, modificands in modo assai profondo la temperatura e le condizioni
climatiche di tutte le regioni del basso Ticino. Regioni che possone cosi godere
di un clima quale si risconira narmatmenie in regioni melto piu meridionali del
nostro Cantone. Ricche di vapori marini, le correnti mediterranee vengono & coz-
zare contro i ghiacciai delle Alpi, dando cosi origine a precipitazioni abbondan-
tissime, talvolia locali, talvolta generali, ma sempre di breve durata. Quantunqgue
per il Cantone Ticino il livello millimetrico delle precipitazioni annue sia molto
alto, uno dei piu alti della Svizzera, ia percentuale delle giornate di pioggia
¢ minore di quella dell’Altipianc svizzero. La temgeratura, in generale molto
dolce, l'acqua abbondante, il sole generoso, cancorrono a fare del basso Ti-
cino un vero giardino, dalla vegelazione lussureggiante, degna di stare alla pari
con quella della Riviera.

Tali precipitazioni assumono perd talvolta il carattere di veri e propri- nu-
bifragi: caleratte d’acqua si abbattono improvvisamenie sul paese con estrema
violenza, provocando piene di fiuml e causandc molte volle danni gravissimi.

Ricorderemo 1ra le piene memorabili che lasciarono maggior traccia delie
lorg tristi conseguenze quella del 1514, avvenula in seguito alla rottura dell'ar-
gine che to scoscendimenic cel Monte Crenone sopra Biasca aveva farmato
attraverso la Valle di Blenio; guslie del 1807, 1824, 1829, che recarono danni im-
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mensi specialmente alla rete stradale cantonale allora in costruzicne; quellé del
1868, che distrusse quasi tutti i ponii dells Leventing e di Blenio. Qra perd con
la correzione dei fiumi la mano dell'vomo ha in buona parle domato ta furia
delle acque, arginandole e guidardole in modo che non abbiano piu a ripe-
tersi le rovine da esse causate per il passato.

Uinfluenza delle correnti mediterranee sl manifesta in modo sensibilissimo,
oltrecché sul regime meteorologico, anche sul clima, specialmente nella parte
meridionale del Cantone. lvi la lemperatura & dolce senza subire grandi sbhalzi,
segue una linea malto regolare ed uniforme: non & troppo fredda d'inverng, *
né troppo calda nell’esiate. E' naturalmente meno temperata nella parte supe-
riore de! Cantone, nelle valli di Blenio, di Leventina. La rigidezza della tempe-
ratura invernale vi.causa frequenti ed abbondanti nevicate, che sui numerosi e
bellissimi pendii di cui quelle vallate sono ricche formano ottimi campi Sportivi
invernali, dove ogni anno accorre un sempre crescente numero di ferventi. D'e-
state invece la temperatura, assai mile, avvalora la bellezza del paesaggio,
ricco di prati e alpi pittoreschi, di pinete, di abetaie, e fa di guelle vallate un
soggiorno ideale.

Crediame opportuno, & quesli pochi e schematici cenni aggiungere alcune
tabelle desunte dai dati gentilmente fornitici dall’Utficio Meteoralogico Svizzero
e da privati. Queste tavole mostrano con maggior chiarezza ed evidenza delle
parole la situazione del nostro Canione dal punio di vista meteorologico e cli-
materico.

Media della temperotura mensile, in gradi Celsius,
per il periodo di undici anni (dal 1922 ol 1932).

] o F 77@ a3
Localita E|1E|sle|2|lels E|S1 8|2
sle|lE2l=|2|3]|3| =8]8 =
Lugano . . . . . . 1,81 291638 {10,7 153 |19,2[21,5 | 203|166 21,6 7,1 | 3,1
Locamo . . . . . . 3.-] 4,05; 8,0 |11,5 15,7 | 19,3]21,06] 21,1 | 17,1 §12,2| 79 | 4.-
Belliinzona . . . . . 1913274 11,1 |156 |195(21,2 |203|167[11,7| 7.- } 28
Faido . . . . . . . 0612|4381 |127 167183 |17,6|14,2] 94| 51121
Airola. . . . . . . }-26]-18|17]149}95 136157 |151]116] 68|21 19
Comprovasco . . . . 1112 15693 13,2 |17.-]195]18.-1148]10.-| 59119
La piii alta media mensile venne registrata nel Luglio 1928;
Lugano anno 1928 media di Luglio 253 C
Locamo " " " ” 247 C
Bellinzona “ ” i . 24,7 C
Faido R - " " 22~ C
Airol» " n . " 19,- C
Comprovasco - . " " 21,9 C
e quella minima niensile nel Gennaio e Febbraio 1929;
Lugano anno 1929  media di Gennaio :|: 05 Febbraio — 1,2
Locarno . " . ,, 1.- - + 04
Bellinzona " - " n — 1,3 " - 1,3
Faido . . N " - 27 ” - 3-
Airolo " " - n — 49 " — 4,6
Comprovasco - " N - — 20 . — 25
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Per le precipitazioni riportiamo nella seguente tabella la media dei giorni
di ploggia e la quantitd d'acqua caduta in m/m, sempre per lo stesso. periode
1922 - 1932

Lugano giorni di pioggia 108,2 - pioggia m/m 17858,
Locarno » * 109,- » » 19458
Bellinzona » - 1019 » » 15954
Faido " - 1024 » » 16385
Airolo ~ - 124,9 » » 18629
Brissago » » 1019 » . 1595,4
Cevio - 2 107,2 » s 1897,1
Sonogno » 107.3 » » 2129,9
Camedo ‘ 97,7 - » 2341,5
Comprovasco - 102,3 » - 1407,2
Olivone » » 106,8 » . 15398

Il fatto che alle testate delle valli ticinesi e cioé ad Airglo, Cevio; Sonogno,
Camedo si abbiano le maggiori precipitazioni, & dovuto &lla azione dei vicini
ghiaccial, contro i quali vanno ad urtare le correnti del sud € vi si condensano
maggiormente e pil rapidamente provocando pioggie intense ma di breve du-
rata. Cost Camedo, che segna il quantitative pill elevato ed il miror rumere di
giorni piovosi, deve tale preminenza all'arrivo delle correnti délla Valle Vigezzo
¢ dalle Centovalli con precipitazioni violenti, i cui dannosi effetti si abbattono
sul regime délla Maggia,

Lla media dei giorni piovosi per tutto il Cantone, nel detto periodo di undici
anni, fu di 110 con m/m 1464 di pioggia. ’
" Per le giornate di sole ed ore di sole, i dati dell'Ufficio Metecrologico Sviz-
zero riflettono pressoché urnicamente la Cittd di Lugano, & mancano totalmente
i dati riguardanti le altre localitd del Cantone.

Nella tabella che segue sono indicate le giornate di sole per Lugano i cui
dati valgono anche per tutta quella plage e quindi anche per Castagncla & Monte
Bré, centri importanti del turismo.

Giornate di sole per Lugano.

Anno Gennaio-Marzo hprite- Giugno Luglio-Settembre Otiobre-tlcembre TOTALE
1922 62 78 79 61 280
1923 74 78 86 57 205
1924 65 71 81 59 286
1925 65 71 79 68 283
1926 66 78 89 66 299
1927 67 86 83 56 202
1928 63 73 87 71 294
1929 72 B4 89 65 310
1930 55 72 86 < 68 282.
1931 67 80 84 67 298
1932 70 7 88 66 1. 311

Madia annual 66 77 84,6 64 293
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Per la zona di Locarno non si hanno osservazioni: accenniamo ai seguenti
dati sulle Ore di Sole tolti datla pubblicazione del Dr. K. Roth sui « Monti di Lo-
carna » riferentisi alla media delle osservazioni di dieci anni.

Totale nel mesl
Localila Tolale annoo

Dicembre-Febhr. | Marzo-Magalo | Giugea-Agoste | Setlembre-Nev,
Zurigo . . . . . 1702 165 540 649 348
Davos e 1768 265 561 504 408
Arosa. . . . . . 1934 286 557 648 443
Maonti Locama . . 2282 438 579 798 467

Specialmente favorevale risulta il periodo invernale da Dicembre a Feb-
braio con un totale di core di sole ben superiore che a Davos ed Arosa, e per il
quale si deve anche tener conte che la minima femperatura invernale & assai
pil aita che nelle citate localita.

Il valore media di dieci anni delle giornate MOLTO SOLEGGIATE nei mesi
invernali & di 75 per Locarno, menire & di 71 per Lugano, Davaos 45, Montreux 34,
Ginevra 23, Lucerna 13, cid che caratierizza 1l valore dei clima di Locarno e zona
limitrofa. i

Dalle tabelle sopra riportate risuitano in modo evidente le favorevali condi-
zioni del clima del Ticino, non soggetto a freddi eccezianali di lungo periodo e
nemmenc a pioggie ifroppo insisienti e calori eccessivi nella estate: clima tem-
perato quindi che per le differenti stagioni presenta altretlante zone favorite ed
adatte ad un razionale sviluppo turistico.

£ certg che dal punto di vista turistico propagandistico il clima ha una parte
di primaria importanza, Le sue influenze suli’abitabiliid di un luogo, sulla vege-
tazione, sul paesaggic, sulla natura stessa degli abiianti; l'azione curative che
pud avere su crganismi fiaccati, sono fattori di interesse propagandislica enarme.
E per una regione di soggiornc e di cura quale si afferma il nostro Cantone,
questi fattori sono di vitale interesse. Con uno studio ordinato e metodico del
clima e delle emanazioni radicattive del sottosuolg, che dalle prime osservaziani
fatte sembrano da noi pure particolarmente forti ed efficaci, e con un‘abile e
provvida divulgazione dei risultati ottenuti, si porterebbe un contributo prezio-
stssimo allo sviluppe del turismo nel Canione Ticino. Si arriverebbe a riconoscere
il giusto valore di tante plaghe della nostra terra che ora sono quasi affatto ne-
glette. Malte regioni del Canione hanng allo siato latente una potenzialitd turi-
stica per lo mena uguale a quella dei pochi centri attorno ai quali si raccoglie
e si limita il movimento dei forastieri nel Ticino. Dare efficienza a- quelle forze
sinara inerti con una sapiente erganizzazione di propaganda alberghiera, sarebbe
assicurare al paese una nuova, ricca e sicura fonte di benelici e di guadagno,
primo passo verso quello stalo di benessere e prosperitd del Cantone Ticino
che & tra le pil vive aspirazioni di ogni cifladino licinese degno di questo nome.
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CAPITOLO IIF°

L'Agricoltura.

Prima della ferrovia del San Goltardo, che aperse nuovi orizzonti di comu-
nicazione ed espansione commerciale, mettendo in contatto rapido e diretto if
nord con il sud dell’Europa ettraverso il nostrc paese, l'agricoltura era una oc-
cupazione principale della maggior parte della popolazione del Canicne. Gli
abitanti cercavano di ricavare dal suolo il necessaric per sopperire al genere
di vita semplice e modesto di allora. Cid specialmente a causa delle difficolta
di procurarst aitrove quanto con un po” di lavoro si poteva trovare in casa pro-
pria. Si pud dire che I'unica risorsa fosse il lavoro inerente ai mezzi di trasporio
a trazione animale, il solo che esistesse olire a quello di piccole industrie locali
da esso dipendenti. La vita aveva allora un carattere pid famigliare; i centri
erano assai meno popelosi, ma in compenso assal pid popblosi i villaggi.

La collivazione era perd limilata alle risorse necessarie e mirava in pariico-
tare ad una intensa coliivazione del grano,. perché le limitate possibilitd dei
mezzi di trasporio, non permettevano una forte impcriazione dall'esiero, ossia
dalla vicina Lombardia unica fornitrice. Ogni chiusura di confine, per cause poli-
tiche o militeri, causava una sicure penurig di viveri e quelle carestie che tanic
hanno provato le nostre popolazicni. Ad esempio, la chiusura dei confini de-
cretata dall’Austria nel 1848 portd una cosi tremenda caresiia, da ridurre gli
abitanti delle nostre vallate superiori a sfamarsi con pane impastato di corteccie
d’alberi macinate, . :

Molte rzone di terreno fertile eranc abbandonate, specia?ménle nelle valli
del Ticino e del Vedeggio, causa il selvaggio percorso delle acque che ad ogni
grossa piena sortivano dali’alveo, allagando larghe estensioni di coltivi e rovi-
nando i raccolii. le terre lavorate nel piano e sulle falde dei monti, erano ben
lungi dal dare quel rendimento che un lavoro meglic organizzato avrebbe reso.
Tutto procedeva secondo antichi sistemi, tramandati di generazione in genera-
zione e basati unicamenie sulle disponibiliid dei mezzi locali. Lunghi anni di do-
minazione prepotente e avida, che costringeva la popolazione a tasse e tribuli
esorbitanti, depredandola di fulto quanto non sembrasse assolulamente neces-
sario per vivere, avevano falto perdere ogni interesse ed ogni amore al lavoro.
Inoltre, il continuo passare e ripassare di gente-armata, che con la forza si ap-
propriava tutto quanto le occorreva, aveva. finito col gettare nella miseria i
poveri contadini, i quali stanchi di lavorare per essere derubati, avevanc ormai
limitato la produzicne ai bisogni familiari,
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Quando finalmente i1 Cantone Ticino si proclamé libero ed indipendente, le
Autoritd Cantonali sollecitamente si accinsero allo studio ed alla promulgazione
di leggi atte a porre freno, se non un termine, @ quel rovinoso stato di cose.
Fra i primi e pit importanti provvedimenti noteremo le leggi deil'8 e del 26
maggio 1806 e del 2 giugno dello stesso anno, le quali furono «.... senia

ovida e saluiad ar
« necessitava si promovesse possibilmente nej cittadini I'amore e lo zelo per
« la coltivazione di immobili per tanti anni infruttuosi. Lande estese di terreni
« comunali giacevano neglette da anni e da secoli, ed il loro prodotto limita-
« vasi ad una meschina pastura per il bestiame e per gli abitanti. Frattante man-
« cavano nel Cantone i mezzi di sostentamento e quei terreni che potevano
« supperirne una parte venivano lasciali nell’antica sterilitd e nell'abbandaono ».
Cosi descrive il Baroflio g situazione veramente poco confartante in cui si tro-
vava l'agricollura ticinese al principto dell'Indipendenza del Cantone. la legge
de! 28 maggio 1806, emanata appunto per incoraggiare il dissodamento e la
coltivazione dei terreni abbandonati, dava facoltd ad ogni abitante, stabilito da
almeno 10 anni nel Comune, di acquistare da 2 a 10 pertiche di terreno a prezzo
specialmente favorevole ed esente per un periodo di é anni da nuove imposte.
l'acquirente aveva perd |'obbligo di coltivare entro un anno quel terreno a ce-
reali. In un Messaggio del Piccolo Consiglio in data 2 maggio 1807, veniva fra

altro detto che «.... fincoraggiamento dell’agricoltura & stato il principale og-
« getto che ha fissato la cura dell’Autoritd iegislativa nell’ultima sessione....»
e pil innanzi si fa lagnanze che «.... moite mille perliche di terra sono dall'in-

« dolenza dei possessori condannati a sterilire fra le paludi nelle pianure di Ma-

« gadino e Osogna, le quali potrebbero con facilitd ridursi in stato di offrire il
.« pid largo compenso ai coltivatori e soddisfare ai bisogni dei Cantone e ren-
« derlo indipendente dall’estero. ... »,

Bisogna perd arrivare sino al 1894 innanzi di poter trovare nel Cantone Ti-
cino un principio di vera e propria regolamentazione organica e solida dell's-
gricoftura. B difatti di guell’anno la prima legge ticinese sul promavimento del-
I'agricoltura, in applicazione della legge federale de! 1893. Data pure d'ailora la
creazione di un Dipartimento di agricoltura ticinese, che prima nemmeno esisie-
va di nome, per opera di Rinaido Simen, che ne assunse personalmente la di-
rezione. _

Con ia costruzione della ferrcvia del San Gottardo la classe agricola ticinese
subl una forte diminuzione.

L'apertwia di questa- nuova grande via di comunicazione spinse parte degli
agricoltori @ cercarsi maggiori guadagni sia nelle industrie che andavano sor-
gendo, sia emigrando al di 13 del Gotlardo ed in misura ancora maggiore oltre
Oceano. La popolazione agricola, che prima rappresentava it 70% dell’intera
popolazione del Cantone, & discesa al 40%. Sulla determinazione di queste per-
cenluall influisce anche il fatto che parallelamente ad una emigrazione di agri-
coltorl, la ferrovia provocd una immigrazione di non agricoltori. | censimenti del
1920 e 1930 davano le ciire seguenti:
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Anno 1930 . Anno 1920

Agricoltori . . . . ... . . . 30.809 Agricoltori . . . Wt
Arti e mestigari_ .. . . . . . 25475 Arti e mestieri . Coe 30 754
Commercio e trasporti . . . . 12805 Commercio e trasporti . . . . 11213
Altre professiont . . . . . . 9524 Altre professioni . . . . . . — -

Dunque, malgradd la diminuzione subita, la classe agricola & ancora una
delle pit numerose del Cantone. Ma il danno maggiore & daig non solc datla
d|m|nu2|one quantltatwa degli agricoltori ma dal peggioramento qualltatwo Le
forze pit giovani e pil valide abbandonaronc i campi ed alla famiglia agricola
rimasero soltanto le forze meno valide, le donne ed i vecchi.

Fertili campi buoni produttori di granaglie, ubertosi vigneti in piano e in
collina, vennero mano. mano abbandonati per mancanza di braccia. In aziende
sulle quali una vclta vivevano, lavorando esclusivamente la terra, 8-10 persfne
oggi non si contano che 2-3 persone, in gean paite di etd avanzata. Basta uno
sguardo alle cifre delle slatistiche per essere colpiti dalla straordinaria situa-
Zione in cui si trova la popolazione agncola del Cantone Ticino,

ﬁrogln_gi\o_ne del suolo.

Anno 1930
Svizzera: ' Cantone Ticino:
Uomini 360021 T Uomini 12995
Donne  51195° ‘ Donne 13304
420216 : 262@9

Ne risulta che mentre la proporzione delle donne addette alla lavorazione
del suolo per la Svizzera & del 12,2% (cdmpulando nei calcolo anche i dati
relativi al Cantone Ticino), la petcentuale per it Cantone Ticino si eleva al 50,9%:
le donne rappresentano quindi piu della metd dei lavoratori del suolo ticinese.

Persone dedite nil'ngricﬁllu;n di eta superiore ai 60 anni.

-

1920 ' - 1930
Svizzera Caritone Ticin-o Svizzera Cantone Ticino
0/a Ofe : %% 0
13,7 192 . S ! 26,5

Ura delle cause che comrlbmscono alla diminuzione della popolazicne agri-
cola, & lo siraordinario ‘frazionamento e la p|ccolezza deile parcelle della pro-
prietd agricola ticinese. Vi sono dei prati di 51 maq., di 22 mq., persmo di 11 mg.,
dei campi di 21 mq, di 3 mq., delle vigne di 24 mq delle selve di 32 mq. Se
& vero che la piccola propfleta pud preseniare dei vantaggi, & altrettanto vero
che quando essa & ridotta a cosi “esigue proporzioni gli inconvenienti the ne
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risultano sono gravissimi. Infatti, quando I'azienda é tanto piccola da non dare
nemmeng lavoro suificiente a tutti i membri delia tamiglia, questi sono fatal-
mente indotii a ridurre sempre pid il lavoro dedicato ai campi ed a cercare in-
vece altrove una fonte di guadagno pil sicura, pit facile e di solito anche pil
redditizia. Nel nostro Cantone vi sono decine e decine di Comuni dove il grande
frazionamento della proprietd rende impossibile una proficua organizzazione del-
'economia agricola, come anche pid difficite I'esercizio del credito ipotecario
agricolo.

Il frazionamenio della proprietd e la piccolezza delle parcelle, uniti alla
elefantiasi del risparmio, che si riscontra in molte famiglie di contadini, sono
forse le due malattie pit gravi che aflfliggono V'agricoltura ticinese, impe-
dendone lo sviluppo e riducendola a quelio stato di rachitismo nel quale da
anni & immiserita.

I ramo principale dell’agricoliura ticinese & l'allevamenio del besliame €
la produzione del latle e dei latticini. L'estensione dei prati e pascoli occups
la massima parte della superficie produttiva del Cantone. Dallannuario statistico
svizzero si rilevano i seguenti dati sull'utilizzazione del suclo rispetto alla su-
perficie,

Anno 1929
, Altre . * Prati .
Cereali coltivazioni | Yigno e compi Foreste Pascali
92 12,7 18,0 199,9 7306 11116

I| restringersi dell’agricoltura ticinese quasi unicamente al prato naturale, &
pure una conseguenza dells diminuzione di braccia valide al lavoro campestre.
Il prato non & ceriamente la cultura pil redditizia, ma & quella che richiede il
minor lavoro per la maggior parte cell’anno. La stessa cosa si pud dire a pro-
posito della vite americana, la cui cultura & moilto diffusa nel Cantone e spe-
cialmente nel Sottoceueri, non perché sia pil redditizia della vite nostrana {(cid
che infatti non &), ma perché richiede minor cura e minor lavoro. La floricoltura
& l'orticoltura hanno, in qualche regione, una buona produzione ed anche espar-
tazione olire Gottardo. Nella bassa Valle del Vedeggio, nel basso Malcantane,
nel Mendrisiotto, I'agricoltura ha raggiunto un notevale sviluppo ed & eserci-
tata in tenute di ung certa. importanza.

In codeste localita, dove la produzione del suolo & discretamente reddi-
tizia, si & maggiormente sviluppato il credito agricolo. Esso viene accordalo in
massima parte dalla Banca dello Stato, presso la guale i depositi a risgar-
mio sono in continug aumento gprovenienti in grandissima parte dalla campagna
e dalle valli, permettendo all'lstituto di crecito officiale del Cantone, di fare
fronte in larga misura alle esigenze del credito ipotecario. Un raffronto fra il
movimento di deposito a Cassa di risparmio garantita dalle Banche private e
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quello presso la Banca dello Stato, dimostra che la preferenza accordata &
quest’uitima va sempre pil accentuandosi.

La vicienza dei nubifragi che, come abbiamo detio piu sopra, furono spesso
causa di rovine e di ingenti danni, provocando piene e straripamenti di fiumi,
sconvalgende campi e colture, rovinando annate intere di raccclti, hanno pure
contribuite in larga misura all’arenamento dell’agricoltura ticinese. Con le opere
di correzicne dei suci corsi d'acqua principali, il Cantone Ticine ha provveduto
negli uliimi cinquant’anni a garantire una certa sicurezza alle sue terre ed agli
abitanti, sobbarcandosi una spesa che raggiunge compiessivamente circa 27
milioni di franchi. Opere di bonifica di terreni, costruzioni di strade agricole,
costruzione di stalle e di acquedotti agricoli, impianti di {ili a sbalzo, rimbo-
schimenti, provano I'attivitd svolta al riguardo dai dirigenti del Cantone ed i
sacrifici cui la popolazione si & sobbarcata per il promucvimento dell'agri-
coltura ticinese. Tra le opere di risanamento pit notevoli, sia per I'imporianza
dei lavori e I'estensione della zona interessata, sia per i risultati che se ne at-
tendono, sonc da notare i lavori ci bonifica del Piano di Magadino. Lavori pil
volte interiotti e ripresi che diederc luogo ad ung guantitd di litigi e di beghe,
st che alla fine dovette intervenire |"Autoritd legislativa. La bonifica del Piano
di Magadino si pud considerare gid a buon punto con la correzicne del fiume
Ticino;. opera grandiosa questa, sussidiata dalla Confederazione, cella quale il
Gran Consiglio Ticinese si occupd per la prima volta nella secuta del 23
maggic 1845, in base alla mozione Duchini, tendenie «..... a far riconoscere
«afla Pubblica Autoritd di costruire dei solidi ripari contro alcune deviazioni
« del fiume Ticing, facendcvi concorrere nelle spese lo State ed i Comuni e
« privati interessati....» Problema vecchio, dunque, di cui si occuparono i
nostri padri, persuasi della sua importanza per il bene del paese, ma anche dil-
ficile e complesso, specialmente per la ingente scmma di denaro che la sua
soluzione domanga. Non e tuttavia lontano i giorno in cui terre, prima acqui-
trinose e povere di prodotti, saranno rese a nuova vita, rigoglieranno di bella
vegetazione e le acque scorreranno crdinate e tranguille, domate dalla mano
dell'uomo. | lavori di correzione del Ticino, iniziati nel 1888, furono condotti a
termine intoro al 1896. Problema stalo largamente trattato da Carle Cattaneo,
e nel nov. 1861 anche dal Gran Consiglio per iniziativa del consigliere Pedrazzini.

Sono quindi pitt di ottantanni che il quesito & in corse di studio. Nella sus
parte inferiore il Piano di Magadino non &, si pud dire, che una vasta plaga
soggetta &l regime del Lago Maggicre. Gid con la correzione del fiume Ticing,
il terreno guadagnato sulle antiche sabbie limacciose fu di circa 330 ettari, ma
gran parte della zona rimane ancora infrutluosa per Finsufficiente scarico
delle acque provenienti dai perdii montani e delle acque.alluvicnali che si rac-
cotgono nelle bassure formando degli acquitrini. i sottosuolo del Piano & per
di pit percorsc da una sorgente d'acqua sotterranea, che incontrandosi con
strati poco permeabili, viene sospinta verso la superficie. L'opera di prosciu-
gamento e di bonifica consiste nel raccogliere e scaricare e acque nel lago
e nellabbassare il livello della vena sotterranea ad una conveniente profonditd.

T
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Il progetio dell‘opera di risanamento del suclo propriamente detto, com-
prende anche la cosiruzione di una rete siradale ed il raggruppamento dei ler-
reni. € pure prevista la costruzione di aziende agricole con nuovi e razionali
caseggisti rurali, aziende modernamente attrezzate, che permetterebbero uno
sfruttamenic migliore del suolo in condizionl di lavoro pil vantaggiose. Attual-
mente il reddito si pud calcolare in circa 6.000.000 di franchi, vale a dire in
franchi 2.600 per ha., la superficie essendo di 2.310 ha. A bonifica ultimata si
calcola il reddito in circa 4000 ir. per ha. L'imporio preventivato per questi la-
vori di bonifica era di fr. 4.330.000, per opere che interessavano una regione
di 2100 ha.,, ma essendo poi stata inclusa nei lavori di bonifica & zona fra
Giubiasco e Bellinzona, ed allre zone sulle due sponde del Ticino per unad su-
perficie 1otale di circa 1400 ha., bisognera calcolare qualche milione in pie di
quanio non preveda il preventivo inizisle. Del resio i preventivi di dettaglio
non sono ancora definitivi. | favori sono sussidiati dalla Confederazione con
una media del. 53,70% sotto il titolo « Correzione di corst d’acgua », € daf Can-
tone col 35% a mezzo di prelevamento sui crediti stanziati dal Gran Consiglio
per miglicrie del suolo.

Olire ai danni causali dalle {uria delie acque, che tutli i tavori ¢ui abbiamo
brevemente accennaio tendono a ridurre al minimo possibile, bisogna ricordare
un aliro flagello al quale non c'é sgrazialamente rimedio alcuno: la grandine.
Quesia, precipitando nei mesi caldi, quando i raccolti sono meturi e la vite
pronta per la vendemmia, mitraglia e distrugge in pochi minuti futio il lavoro
di un anng, non lasciando, 14 dove prima erano grossi @ appetitosi grappoli di
uva, se non mal ridotti tralci. In base ai dati fornitici da privali e dall'Ufficio
Metecrologico di Zurigo, elenchiamo nella tabella sequente i comuni ticinest
colpiti dalla grandine durante il periodo 1922-1931. ‘

Numero dei Comuni Ticinesi colpiti dalle grandine:

Anno |2l S| elz|S{8l=|8|E|E|§| 5| roraE
-] 2 ~ =3 ~ = 5 S o = = =4
[} [y = - = (] | - o [—) = =
1922 -1 -7 " {—|—12vjy20y 11} -} -] -1 - 52
1923 - -t —1 - |18y 13130] 1217 -]-1- S0
1924 —| -} -] 10|13} 38) 13]) 13| — - 87
1925 -} -] —F =1 13| 51} 48] 15 4] -1 -1 = 131
1926 -1 =1 - 2|41 ] 21 20 4] 127 — 27 — 102
1927 -1 -] -1 16 2 14| 7493 13] — 1y — 213
1928 - ol J|82z)23| 908 —| —| —1 — 284
1920 - —| — ] —| 14] 153|143 6 S| —| -~ — 183
1930 - -1 - 2 1] 20] 83| 16 6] 3| —| — 142
1931 — |-V b -3t 7401221 211 —F —f —1 — 270

In questi dati i Comuni situati nelle zone pil baiiule dalla grandine, figu-
1an0 conteggiati pib volle. Le zone maggiormenie soggelie sono: campagna del
Mendrisiotlo e le colline di Besazio ed Arzo, 'a Valle del Vedeggio e le terric-
civole di Gordola, Cugnasco e Gudo, cioé le migliori.
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L'agricoltura ticinese atiraversa senza dubbio un momento critico, e la sua
salute & tult’altro che florida. Molto & stato fatlo, specialmente dalla Confede-
razione, ma moltissimo resta ancora da fare, speciaimente dal Cantone. Nu-
merose questioni che avrebbero bisogno di una immediata soluzione scono tra-
scinate per mesi e anni prima che si possa intravvedere un risultalo positiva,

Per terminare questo rapide sguéardo  sull’agricoliura ticinese ricorderemo
le severe parole che l'ingegnere G. Donini disse, a proposite dell’indclenza dei
ticinesi per cid che riguarda le questione agricela, in un suc interessantissimo
studio pubblicato “sulla rivista « Wissen und Leben » qualche anno fa:

« Quel pe’ di bene che negli ultimi trent'anni &-venuto all‘agricokturs tici-
«nese & dovuto alla Confederazicne... ma nessun aiuto federale potra raggiun-
« gere lo scope $e da parte del Cantone non si fard quello che anche ad esso
«spella di fare e che solo esso pud fare. Se non si & fatto di pid e unicamente
« perché il Cantone non ha saputo e voluto approfittare in misura maggiore del-
« l'aluto federale ».

E' tuttavia doveroso di rilevare quanto le Auteritd cantenali e iederali
hanno fatto e continuamenie fanno a favore di queste imporiantissime ramo
della ailivild ticinese, dedicandovi cure e somme ingenti, in cui frutli, giova
sperario, saranno manifesti fra qualche decennio.
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CAPITOLO IV°

Riassunto storico sui commerci e sulle industrie
del Cantone Ticino.

La situazione geogratfica del Cantone Ticino, che lo pone quale sentinella
avanzata verso la catena delle Alpi, & stata causa, sin dai pit remoti tempi, di
lotte e contese, che, quasi senza tregua, hanno per molti secoli travagliato ed
atfaticato il paese. Il dominic sul nostro territorio permetteva infatti di en- .
trare in possesso di tre fra i pil importanti passaggi che attraverso le Alpi
uniscono il nord della penisola italica con il cuore defl’'Europa: il San Gottarde,
il San Bernardino ed il Lucomagno. Ai grandi vantaggi economici che simile
possesso assicurava — vantaggi che il progressivo sviluppo dei traifici mercan-
tili con Fitalia andava sempre pill precisando ed accrescendo — si aggiungeva
la grande supremazia che dal punto di vista strategico militare, derivava dal
possesso del nostro pgese. Sbalzato da un padrone all'altro, & seconda della
fortuna delle armi, ebbe una vita di lotta continua, di favoro indefesso e di mi-
seria atroce. Ma Vamare alla terra, la costanza, I'operositd feconda defla gente
ticinese non vennero mai meno, e riuscirono per molti anni, malgrado tutto, a
mamntenere il paese in uno stato, se non di grande ricchezza, almeno di de-
cente e modesto benessere.

Circostanze varie dovevano malauguratamente minare alla base I'avvenire
economico, proprio quando numerose e fiorenti iniziative industriali e commer-
ciali lasciavano sperare in non lontani e rigogliosi frutti. Circostanze derivanti
ancora una volta dallz specialissima posizione geogralica del Cantone Ticino
per le sue comunicazioni con il resto della Confederazione e per le sue rela-
zioni con i paesi vicini.

Crediamo opportuno di dare qualche cenno storico, nella convinzione che
uno sguardo anche rapido e succinto al passato non pud non essere ricco d'in-
teresse e dinsegnamenti. Facciamo cosi precedere all'esame dettagliato di una
particolare attivitd sorta da poco e giovane quindi di anni e di esperienze —
il turismo — un rapido schizzo inteso a fissare anche sommariamente |'atmo-
sfera (economica € generale) nella gquale si svolge la vita del nostro paese.

Tempi antichi -— i primi abitatori. — Intorno alla storia antica dei paesi co-
stituenti il Cantone Ticino, le notizie sono quanto mai rare ed incerte. L'ing. E-
milio Motta, eminente studioso della storia del nostro Cantone, poté rintracciare
soltanto scarsi dati sulle primissime popolazioni delle nostre terre, che lz netta
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separazione del Scpra e Sottoceneri ne formava, in quei lontani fempi, pres-
soché due distinte plaghe ira loro ben diverse, cosi che quella di Bellinzona
appare, dal lato archeologico, ira le pit popolate e le pil interessanti. L'eta
della pietra & appena accennala da qualche ritrovamenio a Barbengo e a Rovio:
dove & specialmente notevole l'interessanie necropoli delletd del ferro. Nell'etd
della pietra le popolazioni erano raccolte in riva al lago, e tulla la zona del Lu-
ganese e del Mendrisiotto appare gid allora fortemente abilata ed in inlima
relazione con le terre di Como e Varese. Lapidi etrusche si rinvennero lungo
le strade verso il Varesollo e, procedendo verso Bellinzona, se ne irovarono
lungo il Verbano e al Ceneri. Da cid si pud dedurre che lino dai lontanissimi
tempi degli Etruschi e dell’'etd del ferro la parte meridionale del Cantone, il Lo-
tamese e il Bellinzonese, avevano gid una popolazicne numerosa, cen una ci-
viltd di origine italica o meglio ligure-etrusca, che esercitd la sua influenza an-
che sui popoli successivi. Pare che i primi abitatori del nostro territorio fos-
sero i Leponzi, i Brenni, i Canini. Si ritiene che il Luganese ed il Mendrisiotio
fossero anticamenie abitati dagli Orobi, originari della Grecia, ma ben poco
si sa di preciso. Intornp all'anno 1150 avanti I'era volgare, gli Etruschi invasero
dall’ltalia le ncsire lerre, occupancole dopo aver sconfitto gli Umbri, gli insu-
bri e gli Orobi. Del loro soggiorno gii Etruschi ¢i lasciarono molte vestigia
{tombe contenenti urne, vasi, oggetili di ornamenio, ecc.), che testimoniano del-
I'avanzato grado di civiltd cui era giunto quel popolo. Circa 600 anni prima di
Cristo, i Galli, condotti da Belloveso, in vicinanza del Ticino assalirono gii Etru-
schi, costringendoli a ritirarsi in quella parte dei Grigioni che, dal loro capitano
" Reto, prese poi il nome di Rezig. Riparati sui monti, gli Etruschi vi rimasero
lunghi anni, laverando e dissodando il terreno.

I Galli, assicuratosi il dominio delle terre acquistate, pensarono a raffor-
zarlo ed a difenderlo contro sorprese nemiche, cosiruendo, specialmente sul
nostro terrilorio che costituiva una delle pit importanti vie di comunicazione
verso le Alpi, delle fortezze di cui ancor oggi si possono vedere gli ultimi
avanzi. Con l'invasione dei Galli 1 popoli dellInsubria, e quindi anche gli abi-
tanti delle nostre terre, caddero dallo stato di civita nelle barbarie. Malgrado
le atrocitd subite durante l'invasione, essi si 3SS0CIBrono Con | Galli, i quali per-
misero loro di governarsi con leggi e magistraii propri.

L'economia domestica era affatto rudimeniale. Pare perlanto che quegli an-
tichi popoli fossero i primi a dissodare le nostre alte vallate; nelle valli basse
sarebbe invece slata l'agricoltura abbastanza florida. Quei primi abitatori do-
vettero sicuramente provvedere al proprio sostentamento con quanto potevano
trarre dal suclo, con {'allevamenio del bestiame e con la caccia. Pare che essi
fossero dei formidabili divoratori di carne: ai loro hanchetti « ... ciascuno ne
« prendeva a due mani un gran pezzo e lo.addentava ¢come un leone. .. » {Carlo
Caltaneo).

Si attribuisce loro un notevole progresso nell’allevamento del bestiame,
nella viticollura, nella frutticoltura e nell’agricoltura in generale, la quale costi-
tuiva la fonte principale della ricchezza pubblica e privata.
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Domlinazione romana — La Repubblica e {Impero. — Dopo circa 400 anni
di dominio, i Galli furona sconfitli dai Romani, i quali, sbaragliatili e vollili in
fuga, devastarano il piano dell'lnsubria ed occuparono Milano (222 av. C). Una
forte colonia militare romana fu costitula a Como a dilesa coniro le incursioni
che qgli Etruschi, da quattro secoli riparati sui monti, facevanc frequentemente
in Como e nel nostro terrilorio a scopo di rapina, saccheggiando i paesi e mas-
sacrando gli abitanti. Numerosi cimeli — monete romane, arnesi di ferro, lu-
cerne, ecc. — stanno a provare come nel Luganese e nel Locarnese e nella
7ona di Bellinzona ebbero stanza delle celenie militari romane, che costituivano
il nucleo attorno al quale nascevano e si sviluppavano villaggi e cittadine.
Quando Attila, approntato un lormidabile esercito, scese dalla Germania in-Halia,
tutto mettendo a sacco e a tuoco, sembra che molii abitanti della regione di
Como, per aver salva la vila, si rilugiassero sulle nostre montagne; V'origine di
molti nostri vilaggi alpini viene attribuila a colonie di questi fuggiaschi.

Il dominio romane segna per le nosire terre un periodo di grande allivita.
La giurisdizione romana si estendeva a tutto il nostro territorio, spingendosi an-
che nelle alte valli: in Blenio fino al lucomagno {Locus Magnum), che sembra
fosse gid aliora una importante via di transito verso il nord, Nella Leventing, fino
all'alla valle Bedretio, dalla quale probabilmente avveniva allraverso il passo
della Nufenen il transito verso il Vallese — pure di dominio romano — al passo
del San Goitardo, dal quale si entrava in comunicazione — per il Furka e I'Gbe-
ralp — con il Vallese da una parte e con i Grigioni dall'altra. In conformitd della
politica dei Romani, i popoli vinti venivano assimilati; si trovano ¢osi ancor oggi
nel Ticing molte denominazioni provenienti dalla toponomastica romana. Il nome
di «Ticinus » & antichissimo; forse di origine ligure, come quelli dei laghi Ver-
bano, Ceresio e Laric (Como).

Gia allora era praticalo da noi lo scambio ed il commercio del bestiame, ed
anzi qualche nostro paese — Locarno per esempio — ebbe una certa rinomanza
quale punto intermedio di tale traffico dalle valli alla pianura. Questi scambi con
la pianura non avvenivana solamente per il bestiame, ma anche per | prodotti
naturali del suolo quali vino, olio d'otiva, frutta, fiori, ecc., e cosiituivano un ot-
timo e rilevante cespile di enirata per la popolazione. Furono costruile molie
vie di comunicazione, e oggi ancora qua e !a nelle valli si vedone affiorare dal
terreno tra I'erba ed il muschio, le larghe pietre piatte delle antiche sirade ro-
mane. '

Ma se sotto la Repubblica, le condizioni del popglo in linea generale si
passono ritenere buwone, non altrettanto si pud dire per il periodo dell'impero.
La corruzione e la dissoluiezza di Roma doveva fatalmente avere un contraccolpo
anche nelle colonie. Il lusso sfrenato e Vingordigia di imperatori degenerati e
pazzi non poteva non pesare swi sudditi, i quali erano gravati da tasse feroci
onde permetiere al monarca di far fronte alle sue costose follie.

«.... Furono messe intollerabili imposte per tulle le provincie dell'impero,
« ed esalte con incredibile rigore sopra le teste degli uemini e degli animali,
« sopra le terre, gli alberi, le viti... .. Perché i poveri non potevano pagare,
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« col pretesto che fosse finita la loro impoienza, una gran quaq:i_té'(l’imperatore
« Cajo Galerio Valerlo Massimiliano) ne fece annegare.. . {Muratori: Annuali
d'ltalia — Anno 306 d. C) Non si ha notizia che il nostro paese fosse iratlaio
megilo delle altre colonie. Non si deve perd credere che il commercio languisse
completamente Numerose iscrizioni e delubri sacri a Mercuno “dio del com-
mercio, Iasmano supporre che i traffici si mantenessero fiorenti. Sotto 'impero
le provincie romane erano governate da prefetti. Non & difficile immaginare
come in un’ epoca lanto corrotta alla ingordigia del monarca si aggiungesse
quella del prefetto specnalmente nelle terre che, come le nostre, erano hen
lontane da Roma e dalla sorveghanza del sovrano. E' naturale penamo che
quesii prefetn si guardassero bene dal lasciar stagnare un commercio ed una
agricoitura che rappresemavano per lore una fonte di grandl e sicuri- guadagm
Se la condizicne del popolo era misera, |'agricoliura era prospera ed i traffici
intensi, e dovevano procurare delle ottime enirate ai prefeiti e a Roma.

Le invasioni barhariche. — il Ticino subi la stessa sorie della Lombardia e
di tutti i paesi dell'alta lalia. Verso il 490 i Burgundi scesero dal Vallese, de-
predando e saccheggiando le nostre terre.. Le guerre e le invasioni dei Goti fu-
rono oliremodo ravinose; intere ¢illd e villaggi furono saccheggiati ed arsi, i
territori limitrofi percorsi da predatori che  «taglieggiavano e scannavano gli
abitanti ». Eccezione fatta di questi eccessi del primo beriodo dell’invasione nel
guale leccitazione teroce della vittoria e la cupidigia del bottino spingevano
gli invasori ad ogni violenza sui vinti, sugli abitanti e sulle erre conquistate, il
dominio dei Goti segnd per il nostro paese un periodo di quiete e di relativo
benessere, specialmente sotio it governo di alcuni re Goti, che si distinsero per
umanitd e saggezza. Di questi cos! dice it Muratori {(Annali d‘ltalia — Anno 555):
«.... tanto fu in essi I'amore della giustizia, la temperanza, I'attenzione nella
« scelta dEI ministri ed ufficiali, la continenza, la fede nel contratti, con le altre
« virtl, che potrebbero servire di esemplare per il buon governo dei popoli

« anche oggidi . ..»; e del re Teodorico si legge che attese « ... a far fiorire la
@ mercatura ed il commercio, e venivano allegramenie in ltalia | mercanti stra-
« nieri a irafficare.... giunse ai tempi di questo principe, ad essere si grande

« I'abbondanza, che per un soldo, ossia scudo d'oro, si avevano sessanta moggia
« di frumento e tienta anfore di vino per un soldo. ... »

Il dominio def Longobkardi fu invece duro e dispostico {570+ 774). Molti dei
loro sovrani erano inetti e ciudeli e poco si curavano del benessere dei loro
soggetti. 1l loro governo cambid le condizioni delle riostre terre; ad un periodo
di relativa quiete e floridezza seguirono anni di prepotenza e di miseria. | Lon-
gobardi furono t primi ad introdurre quel sistema feudale che tanto nocgue alla
liverta, alie arti, al commercio ed al benéssere del popolo; il quale era in balla
del governa dispolico e spesso inumano dei duchi, conti e guastaldi che veni-
vano designali a governare i diversi paesi. Fu una vera epoca di spogliazione per
la nostra gente, da cui si esigevé un terzo dei frutti e un terzo dei terreni. Il si-
stema del teudalismo ricevetie un nuovo impulso con Ja calata dei Franchi (774 -
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888), i quall istituirono i « luoghi chiusi » o « immunitd » (determinate porzieni di
terre che pur essendo comprese entro territori posti sotto il governo dei conti e
dei duchi, erano indipendenti e precluse alla dominazione di quest'ultimi}.

Durante il dominio dei Franchi il paese godette di una pace relativa. L'intro-
duzione del sistema feudale ebbe tuttavia il vantaggio di impedire un completo
abbandono dell’agricoliura avendo i sudditi I'obbligo di lavorare le teire per il
padrone e signore e per sé. Essa era alfidata in generale ai servi ed agli « aldi »
(o liberti), tenuti verso il padrone, ai lavori deila coltivazione dell'ylive, |l com-
mercio doveva pure, almeno in alcuni centii come Luganc e Bellinzena, avere
una certa importanza, cid che si arguisce dal fatto che il vescove di Como pei-
cepiva disitti e regali sul commercio settimanale di Lugano e le gabelle sulle
porte di Bellinzona.

I liberi Comuni e le Signorie. — Verso Ja fine dell’XI° secolo ogni cittd o
borgo di qualche importanza si reggeva da s€ pur conservando una certa dipen-
denza verso gli imperatori della Germania. Milano e Como da cui dipendevano
le terre dell'attuale Canton Ticino, Pavia e ad altre principali cittd lombarde co-
stituivano altrettante repubbliche, con leggi e magistrati propri. L'abbandono e
la trascuratezza degli imperaiori, come pure il fatto ¢he ogni grosso nucleo si
era, neil secoll precedenti, munito di mura, fortezze ed opere di ditesa, in mado
da formare guasi un tutto a parte, isolato ed indipendente, furono le cause prin-
cipali del sorgere det liberi comuni. L'amministrazione era nelle mani delle varie
classi che ¢componevano le singole comunita e la forza cresceva in proporzione
degli abitanti, dell’estensione del territorio e della giurisdizione. Locarno, Bel-
linzona, Lugano, furone « Comuni» ed ebbero statuti propri.

Le cittd pil potentt si movevano aspra guerra, cercando di sopraffarsi e di
conquistare il dominio I'una sull‘altra. Milano era il Comune piu forte, e per pro-
teggersi contro di esso, altri minori, cioé: Como, Pavia, Lodi, Bergamo si allea-
rono frg loro. Una guerra disastrosa, fu condotta da Milano contra Como, e ter-
mind dopo dieci anni di lotte, con il saccheggio e lincendio di Como (A. 1127).
Malgrado questa lunga contesa, non certo atta a migliorare le condizioni del po-
polo ticinese, i continui contatti con le genti delle cittd d'ltalia contribuirono a
rendere liberi ed affrancare i commerci.

L'animositd e la rivalitd fra le due maggiori citid lombarde si brotrasse an-
cora per lunghi anni, dando luogo a continue guerriglie ed incursioni, che spesso
ebbero per teatro le terre de! nostro Cantone (nel 1232, ad esempio, i Mila-
nesi dicendosi traditi dai Comaschi durante la lotta sostenuta contro Federico il,
per rappresaglia ne invasero i territori, assalirono | castelli di Lucino e li die-
dero alle fiamme, saccheggiarono e devastarono Mendrisio, indi occuparono Bel-
linzona, ne rovinarono il Castello e malmenarono alire terre che avevano prima
favorito Federico). Finalmente il 19 luglio 1240 fu firmato in Lomazzo il trattato
di pace e di amicizia ira ie due repubblichie.

Nel 1250 mori Federico Il; il disaccordo che segui fra i principi di Germa-
nia circa 1a nomina del successore causd in Italia un interregno di oltre mezzo
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secolo. E' di codestc periodo la signoria dei Tarriani, la quale cessd nel 1277,
quando Napo della Torre sorpreso notte lempo dalle truppe di Qtlone Visconti,
fu scontitto presso Desio, fatto prigionierc e rinchiuso in una gabbia, nella quale
mori dopo 19 mesi di terribile prigionia. Sequirono le signorie dei Visconti e
degli Sforza. Queste dominazioni furono poscia interrotte da lotte e rappresa-
glie tra le famiglie rivali, e le nosire terre erano in potere ora delluno or del-
I'altrc vincitore, | Visconti e gli Sforza, principi spietati, di insaziabile ambizione,
amanti del fasto, governatori dispotici e crudeli, non diedero grande benessere
al popolo. La condizione degli abitanti era resa ancor pill misera dalle lotte di
partito tra Guelti e Ghibellini e dalle continue incursioni di gente armata; spesso
durante le marce le soldatesche saccheggiavano gli abilati e devastavano i
campi, distruggendo interi raccolti. A queste, altre calamitd vanno aggiunte, che
nan furonc meno dure alla nostra gente. DVinsolita frequenza, in quel tempo fu-
rono le pestilenze, causate e propagate probabilmente dal continuo andirivieni
di bande armate. Cohtagi che mieterono anche da noi numerose vittime, accre-
scendo il malessere provocato dalla mancanza di braccia virlll per la lavora-
zione dei campi in conseguenza delle guerre che prelevavano forli contingenti
di uomini anche dalle nostre terre. In questa epoca si regisiraronc pure alcuni
inverni stracrdinariamente rigidi, che arrecarono non pochi danni. Si ricorda
quelle del 1233, durante il quale il Lago Maggiare geld per un lungo tratto e
la neve cadde in tale quantitd che la maggior parte delle piante fruttifere e
delle viti furono distrutte, causando nell’anng seguente una terribile carestia che
spopold motti paesi delle nostre montagne, gli abitanti non trovandovi pil di
che nutrirsi. Si ebbe pure un’invasione di cavallette, che devastd completamente
i raccolti, specialmente ne! Sopraceneri e nel Locarnese. Insomma, privata di
braccia valide dalle guerre e dalle epidemie, devastala dalle scorribande delie
soldatesche, colpita da eccezionali vioienze della natura, 'agricoltura era ben
lungi dall’'essere florida.

La dominazione dei Cantoni Svizzeri. — |l passo del Gottardo e la fartezza
di Bellinzona, chiave delle valli alpine, furono oggetio di meoite contese tra gli
Svizzeri e la Lombardia. Dietro invito degli abitanti di Qrsera, i cut mercanti nei
. frequenti viaggi versa ['ltalia venivano insultati e maltrattati dai Leventinesi, gli
Urani, aiutati da Svitto ed Unterwalden, passarono il Gotiardo ed incendiarono e
‘distrusserd le terre di Airolo, Quinto e Faido. Venne in seguito concluso un trat-
tato di pace tra il Vicario imperiale di Como e gli Svizzeri, ai quall si assicurava
il libero transito per il San Gottardo e la Leventina. Con la pace dell’11 aprile
1503 il contado di Bellinzona, Riviera e Blenio passd defitivamente sotto ta do-
minazione svizzera. Nel 1512 Massimiliano Sforza, duca di Milano, cedeva ai 12
-Cantoni: Mendrisio, Lugano, Locarno e Vallemaggia, e nel 1516 Francesco. . con-
fermd agli Svizzeri il possesse di quei territori. Nella Dieta di Baden i 127 Cantoni
divisero i paesi italiani recentemente acquistati in quattro prefetture, denomi-
nate « baliaggi », ognuna delle quali aveva un regime speciale, leggi proprie;
una barricra giurisdizionale separava una dall’altra le quatiro prefetture. Questi
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baliaggi furono governali da commissari, chiamati balivi o landfogli, mandati a
turno dai 12 Cantoni.

Una delle cause che spinsero gli Svizzeri a tanto aftannarsi e lottare per
poter entrare in possesso delle nostre terre, fu la necessita di assicurarsi atlra-
verso alle Alpi un passaggio che Ji mettesse direttamente’ in comunicazione con
Iltalia. Il possesso del Cantone Ticino era per il loro commercio una porta a-
perta e sicura verso i mercati della Lombardia e del Piemonte, specialmente per
I'acquisto di granaglie. Che assicurandosi if nostro territorio i Confederati faces-
serc un oftimo affare & juori dubbio, come & fuori dubbio, prescindendo da
gualsiasi considerazione politica e economica, che essi avevano tutto da gua-
dagnare annettendosi il Ticino. Per quanto anche tra gli Svizzeri si contassero gia
allora alcuni valorosi cultori delle arti e dell'umanesimo e {ossero giusta causa
di vanto istituti quali I'Universitd di Basilea, nondimeno il popolo licinese
era ben superiore ai buoni confederati e per cultura e per civiltd. Era appunto
I'epoca della grande fioritura di ogni arte in tutta I'Halia: vi rifulgevano Raliaello,
Michelangelo, Leonardo, Macchiavelli.... Ed il nostro piccolo paese non coiri-
spose da meno dando ali'arte un Bernardino Luini e tutta |l eletla schiera di
squisiti artisti conosciuti solto la generica denominazione di « Maestri Coma-
cini». ... Vi era in gquell’'epoca un gusto'éosi squisito e cosl largamente diffuso,
« che se ne adomavano gli oggetti e gli utensili pit umili dell'uso guotidiano,
« senza distinzione di classi: le chiavi, i battenti o picchiotti, le inferriate, le
« culle, gli alari, le sedie, le panche, i tavoli, i cessoni, te ¢assapanche, le sto-
« viglie, come ne fanno fede 1 cocci trovatl ira le rovine del Castello di Monte-
« bello in Bellinzona, e via dicendo. Basta introdursi in un qualche museo di arie
« lombarda o penetrare nelle chiese e nelle vecchie magioni, anche nel nostro
« Ticino, per trovare traccie affascinanti di questa veramente stracrdinaria vol-
« garizzazione di upo squisilo senso del bello; Bellinzona, Locarno, Lugano, ne
« hanno ancora dovizie ». (E. Pometta — Saggi di Storia Ticinese, vol. ll, pag. 40).

Si deve in buona parte ai Ticinesi se, in seguito alla dominazicne dei 12
Cantoni, il senso del bello si diffuse oltre Gottardo.

Nel maggio 1513 vennero inviati per la prima volta i landiogti nel Ticino.
Gli Statuti contemplavano i punti seguenti:

" 1. Le magistrature e gli impieghi comunali.
Il diritto penale.
Il diritto ¢ivile.
. La polizia, Fordine pubblico, i banditi, le vetioveglie, l'igiene.
Le tinanze e I'economia.
Le relazioni con la chiesa.

oA o

A completare e correggere gli Statuii vennero poi gradatamente aggiunti
decreli e mandati, che cof tempo divennero parte integranie degli Staiuti stessi.
| commissari, detli Balivi o Landfogti, sebbene giurassero di rispettare gli
Statuli delle vecchie Comunita, eranc di fatto i signori veri ed assoluti del paese.
Triste periode fu quellc del loro governo chg, astraendeo da qualche eccezione,
pil che al benessere della popolazione essi guardavano agli interessi propri,
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facendo un indecente mercale delle cariche e della giustizia, tulte peospenendo
alla cupidigia del denaro. Si legge che «... I'nico.commercio esistente in quet
povero paese era quello della giustizia ». Uno siorico confederato scrive che
« la corruzione dominava nei baliaggi ». Si era giunti ai punto di intentare pro-
cesso a persone defunte allo scopo di estorcere denaro agli eredi. Nei casi di
crimini minori era facile addivenire ad un aggiustamento, che costituiva una
defle principali fonti di guadagno per dei landfogti. Ben di rado un malfattore
veniva giustizialo: molio piu redditizio era infatti commutare la pena capitale
in una forte amménda, c_ombinando un mercate con i parenti del condannato.

E' noto che un balivo in soli due anni di governo mise da parte ben 30.000
lire. La popolazione ticinese non mancava di resistere, quando poteva, ad un
simile stato di cose. Essa manienevasi nondimeno fedele alla Confederazione,
la qual cosa si spiega quando si esamini la situazione economica derivante dal-
'osservanza, da parte dei landfogti, dell’avite organizzazione patriziale e vi-
cinale, delle tradizioni e dei costumi del paese, della facilitazione degli scambi
commerciaii e defla quasi tolale esenzione di dazi verso la Lombardia. Si pud
dire che nessun confine esistesse fra il Ticino, lo Stato Milanese e del Pie-
monte. In quei tempi di continue e incessanti invasioni della terra lombaida da
parte di Francesi, Spagnoli e Saraceni, if fatte che i Ticinesi erano svizzeri e
neutrali dava loro vantaggi assal rilevanti. Le facilitazioni doganali profittavano
a loro come anche agli abitanti dei Cantoni primitivi. L'avv. F. Pedrotta riporta
nel volume V dell’Archivic Storico delia Svizzera Italiana le condizioni del Patto
di Bremgarten, stipulato dagli arbitri di Zurigo e Lucerna, nel guale & detto:

1. Sono esganti di dazie quelle merci che Bellinzona, Riviera, lLeventina, Me-
socco, Calanca e Chiavenng importano per la loro economia domestica,
come pure te merci che vengono tirasporiate ailo siesso scopo nei tre
Cantoni,

2. Invece quanto essi comprano nel paese ed esporiano nel Milanese, deve
pagare dazio.

3. Cosi pure le merci acquistate al nord delle Alpi e trasportate in ltalia e vi-
ceversa. |

4. | prodotti indigeni dei suddetti sono esenti da dazio, eccettuato il legname

di qualsiasi specie.

5. 1) vale anche per I'importazione del vino.

2) vale anche per i cittadini, non sole per i sudditi dei tre Cantoni abitanti

nei baliagg.

Queste libertd vennero riconiermate nel 4712 ed ancorg nel 1795, alla vi-
gilia defla indipendenza ticinese, dietro istanza avenzala da Bellinzona, per il
rispelio del diritio di esenzione. Le merci destinate at Ticino ed importate dalla
Lombardia non solo erano esenti da dazio, ma non dovevano neppure essere
notificate ai doganieri. Era il libero scambio del Ticino e dei tre Cantoni primi-
tivi con la vicina Lombardia, il che procuré alle nostre valli un vaniaggio reci-
proco e di eccerionele importanza. | landfogti rispettarono sempre nel modo
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pil assoluta questi privilegi, che oitre ad avvantaggiare sensibiimente i ioro
Cantoni di arigine, mantenevano il Ticino legato alla Confederazione nel modo
pit sicuro. Gli unici mercati dai quali potessero avere granaglie, vini, ecc.,
grano quelli della Lombardia e det Piemonte, e gli Svizzert ben lo compresers
e seppero facilitarli, Insistiamo su questi punti degli Statuti che contemplano il
regime doganale e sull'arbitramento di Bremgarten, perche, lasciando essi
aperto al Ticino il suo naturale sfogo commerciale verso la Lombardia, contri-
buirono malgrado iutto a mantenere i Ticinesi fedeli ai Contederati e furono
pertanto determinanti dell’aiteggiamento dei Ticinesi nel 1798. Le attuali difli-
colld economiche sono essenzialmente dovute alle barriere doganali che le Co-
stituzioni del 1848 e del 1874 eressero attorno al Cantone, solfocandolo.

Da! punto di vista economico, il periodo che va dal 1500 al 1798 pud con-
siderarsi come favorevole per il nostro Cantone. Le v&llate del Sapraceneri, ric-
chissime di boschi, formiveno uns grande quantita di ottimo legname, che veniva
trasportato per flollazione lungo it fiumi fino ai laghi ed al Po, dove prose-
guiva, sempre per via d'acqua, fino a Milano, Pavia, Venezia.

Nuove industrie sorsero nelie Valli. Va ricordata in modo speciale quella
fiorentissima della paglia nell'Onsernone e quella della seta a Lugano. Scom-
parvero invece quasi tolalmente la coltivazione dell'ulive e la produzione del-
I'clio, prima ragguardevoli a Locarng & a Lugana. !l bestiame era pure assai ab-
bondante, e cosl lg produzione di latte, del burrg e formaggio, pradctli in
grande quantitd esporiati sui mercati del Piemonte e della Lombardia. 1l Locar-

"nese farniva inolire carbone di legna, che, a mezzo di barconi, veniva portato
a Milano, impiegando circa dodici giarni per il tragilta. A grande importanza
assursero, durante tutto quel lungo periodo, | mercati locali in genere e le fiere
in particolare. | mercati, alcuni dei quali, di data antichissima, furono fonie
di grandi wili e agenti di largo sviluppo commerciale per il nosiro Cantane, e
assunsero, malgrado le ditficoltd di comunicazione con la Svizzera interna at-
traverso i passi alpini, una rilevantissima importanza per la somma di aftar
trattati € conclusi. Le ditlicoltd di comunicazione €rano invero considerevaoli. Le
strade trovavansi nel massimo disordine. Vi erang si, le vie maestre, cosidette
« regine », per la comunicazione da un comune all'altro, ma erano strette, an-
guste, ripide, sassose e nel pit gran disordine. | Caatoni non provvedavano
puntg, € la manutenzione stradale era lasciata ai Comuni, | quali, o per avarizia
0 per negligenza, trascuravansg di occuparsene. Malgrado questo grave incon-
veniente | mercati erano freguentatissimi, tanto da parte dei Conlederati che di
commercianti italiani.

Le trattazioni di carattere finanziario, per prestiti, pagamenti, obblighi ipo-
tecari, interessi di locazione, ecc. ecc., avevano generalmente scadenza alla
data di una di quelle fiere, stante la maggiore facilith di procurarsi denaro li-
quido in tale epoca. Le due pid importanti — che si tenevano a Bellinzona —
erano: la fiera autunnalg, detta di « Calend Setembar» o di San Bartolomeo, e
guella di « San Biagio» nel mese di 1e5braio, istituite nel 1500 circa, in oc-
casione della quale venivang regolati i pagamenti dell’annata, compresi ['affitto
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dei terreni e degli alpeggi. Epoca delf’anno che & rimasta e rimane luttora la
data fissa per le trattazioni di carattere campagnuolo, cosl da noi come nella
'vicina'.Lombéi'dia. Non esistendo a guei tempi nel Cantone un istituto bancario,
i prestiti in denaro venivano fatli presso privali @ commercianti, cosicché col
tempo sorsero delle specie ‘di piccole banche private, e mollte erano le famiglie
che avevano il loro patrimonio quasi lolalmente investito nel paese, con ga-
ranzia su beni stabili. L'osservanza delle scadenze era rigorosamente' rispetiaia;
fu soltanto con lo sviluppo della emigrazione di oltremare — la quale privd il
paese di tante giovani forze pel lavoro cella terra — che per molte famiglie
paesane si iniziarono le difficolta finanziarie e le impossibilita di pagsmento, onde
per contraccolpo si ebbero a lamentare gravi perdite da parte dei prestatori.

Le fiere di maggiore importanza erano quelle di Faido, Pollegio, Biasca,
Bellinzona, Giubiasco, Lugano, Mendrisio, Locarno. Frequentatissima, abbiamo
detto, era la fiera di sellembre a Bellinzona, cui affluivano numerose ricche
mandrie dalla Svizzera interna. Centinaia e centinala di capi di besliame veni-
" wano riuniti dai mercanti confederati nei Cantoni di Uri, Svilto, Untarwalden,
Lucerna, ecc, e poi condoili a piccole tappe fino a Bellinzena e Giubiasco,
dove sostavano nelle stalle e nei pascoli specialmente destinati a tale uso. Cold
avveniva la vendila a base di contratti verbali e di pronta cassa oro. Negoziati,
_quesii, che procuravano un sensibile vantaggio anche al piccolo commercio lo-
cale, e che fornivano agli indigeni la possibilitd di forti incassi per l'affitlo delle
stalle e dei pascoli. Il mercato durava per iutto il settembre; poi; il bestiame
rimasto invenduto procedeva verso tugano, per la fiera che si teneva cold in.
ottabre. I} «Lanisermarkt », come si chiamava questa fiera (da «Llanis», desi-
gnazione tedesca di Lugano}, assunse una grande importanza gia durante il primo
dominio svizzero e fu molto sostenuto dai 12 Cantoni {alira prova della loro
politica di espansione commerciale); i capi di bestiame vi si numeravano a mi-
gliaia.

Dette fiere, it cui traffico costituiva la principale fonte di guadagno dei no-
stri vallerani, testimoniavano dell’attivitd commerciale di quei tempi. Con lo
sviluppo e il pertezionamento delle vie e dei mezzi di comunicazione, Vimpor-
tanza dei mercati e deile fiere decrebbe rapidamente; I'apertura della Ferrovia
del Gottardo diede loro il colpo di grazia. Attualmente sono poco pid di un ri-
cordo; le stalle ed i pascoli ceserti ne sono le uliime traccie. Sut 35-45 fr. alla
partica metrica (¢i 1000 mg.), che rappresentano oggi tutto quanto si pud ri-
cavare dat terreni prativi, stalla compresa, gtavano clire le imposizioni fiscali
comunali e cantonali, | contributi per i consorzi, di guisa che il reddito & ormai
ridotto al minimo assoluto.

L'agricoltura non fu in quel periodo (1500) molio florida; diversi terreni si
Irovavano in possesso di corpi monastici e di prebende ecclesiastiche, _altri
vincolati a fidecommissi perpetui. | possessori essendo quindi semplici utenti,
non si davano pensierc di favorirne il miglioramento. .

La lavorazione del suola praticavasi con mezzi ancora assai rudimeniali;
l'arairo, la concimazione e tutti guei ritravati tecnici gid in uso negli altri paesi
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per un pilt inlensivo sfrultamento cel suolo erano da noi sconosciuti. La regione
pil redditizia, dal punio di vista agricolo, era il Mendrisiotto: vino e grano erano
i prodotti principali; ma spesso, se il raccolto non era pil che buano, bisognava
rivolgersi alla vicina Lombardia.

Riassumendo, si pud dire di questo periodo che se fu oltremodo triste dal
punto politica-amministrativo, & invece da considerarsi, in linea generale, favo-
revole dal lato econamico-cammerciale per Fintensita dei tralfici e per la Ire-
guenza € il reddito dei negozi.

L'indipendenza del Cantone. — l’epoca del Risorgimenio del Cantone Ticino
{1798-1803) ed il decennio seguente, segnano uno dei pil tormentati periodi
della storia del nostra piccolo paese. | deslini della nostra terra erano, si pud
dire, netle mani del Buonaparte. « Tutto guanto avvenne da nai... fu da lui
previsto, ordinato e direito » (E. Pomeita: Op. cil. pag. 119). L'anng 1798 segna
la fine dei baliaggi: Lugano prima, Bellinzona e gli altri baliaggi italiani poi, pro-
clamarono la loro indipendenza di Svizzeri. Che i baliaggi italiani restassero uniti
alla Confederazione Elvelica era pure feima intenzione di Napoleane. Il gene-
rale Chevalier, ripetendo da Como alla Cancelleria del Consiglio di Locaro Far-
dine del Buonaparte, scriveva che: «.... la sua inienzione precisa & che voi
« siate liberi ma che facciate parte integralmente della Repubblica Elvetica. .. »
le intenzioni del grande Corso sono pai ancora pil chiaramente espresse, se
possibile, in una lettera che nel gennaio 1798 egli scrive da Parigi al Direttorio
Cisalpino: « Le pays du Vaud et différents Cantons de la Suisse sont animés d'un
« méme esprit de liberté, adoptant les principes de liberté, d'égalité et d’indivi-
« sibilité sur lequel est fondé le gauvernement représentatif. Nous savons que
« les baillages italiens sont animés d'un méme esprit; nous croyons essentiel que
« dans ce moment — si ils imitent [e pays Vaudois et manitestent le voeu de se
«réunir & la Republique Helvetigque. ... Nous dannons ordre au général de bri-
« gade Monnier de se porter sur les canfins des baillages suisses avec des
« troupes, afin d'encourager et de soutenir les mouvements que pourraient
« opérer les insurgés ».

L'attuale territorio ticinese fu allora costituito in due Cantoni, e cioé quello
di Lugano e quello di Bellinzong, i quali non erano indipendenti, ma formavano
due territori subordinati ad un urico Governo Elvetico. Nel 1799 si ebbe I'inva-
sione francese che generd tanti mali e miserie e rovine per ie nostre terre. La
occupazione francese del Cantone si inizid il 24 ottobre 1799, € da quella data
comincid un incessante andirivieni di truppe, alle quali il Cantone doveva tutto
fornire: viveri, bestie da soma, carri, uomini, ecc., sotto pena delle pit
violenti rappresaglie. Il passaggio dell’'armata ¢el generale Lecourbe attraverso
it Ticino, per i Grigioni, & ricordata come particolarmente disastrasa, e contribul
non poco ad aumentare la miseria gid grandissima delle popolazioni. Secondo
il solito, erano state requisite le bestie da soma per i trasporti necessari alle
truppe e «... non poche di guelle bestie caddero lungo la via, sfinite dalle
« percasse e dalla fame, giacche le autoritd militari non si curavano di velto-
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« vagliare né le bestie né i conducenti...» (Baroffio). Se si considera che la
principale ricchezza consisteva nel bestiame, si capisce come simili requisizioni
dovessero essere duramente sentite dalla nostra gente. A guisa poi di ringra-
ziamento per i sacrifici e per Faiutc dei Ticinesi, il Lecourbe qualificd 1 magi-
strati ed i cittadini ticinesi di recalcitranti e degni di arreste. Ecce come, in
una lettera di protesta contro le espressicni del Lecourbe, il Prefettc di Bellin-
zona rifetiva al Direttoric Elvetico gli effetti dei passaggi di truppe: « Dopo tanti
« sacrifici e sofferenze, ci si paga con minaccie di arresto. Tutti i carri, cavalli
«e muli da carico sono stati messi in reguisizione dalla Camera Amministrativa...
« §i ha la crudeltd di obbligare i carri e i buci a passare sopra sentieri impra-
« ticabili per questi carri, si spingono a colpi di baionetta... lo scrissi al Ce-
« nerale Lecourbe pregandole di compartire ordini per sollevare possibilmente
« questi sgraziati contadini, 1 quali rischianc di perdere la preziosa proprietd
« che procura lore nutrimenic tutte l'annc... ma non he avute riscontra. .. »
(Barcffia). ’

Nel settembre delic stesso anno passd ancora attraverso il Ticino la grande
armata del Suwarofi, e ancora la popolazione dovelte prestarsi, sacrificandc
quel poco che le piecedenti incursioni avevanc lasciato. |l paese era estenuato
dalle spese di un'occupazione straniera, le vettovaglie eranc salite, per la loro
scarsita, ad un prezzo enofme; la miseria era al colmo. Ad accrescere la tri-
stezza della situazione sopravveniva, negli anni 1799-1800, una grave epidemia
nel bestiame (l'epizoczia), che ne fece sirage. Lta magrezza dei raccehi, 'occu-
pazione militare ed il transiio di truppe, la detta epidemia, e finalmente l'inter-
dizione della tratta dei cereali dall’ltalia, avevano finilo per far naufragare qual-
siasi tentative di risveglic economico. L'esportazione era proibita: sclamente
in via eccezichale e dietro autorizzazione del Governo Cisalbino ed approva-
zione da parte del Generale in capo delle truppe francesi veniva concesse qual-
che permesso sattuaric. Il divieto di impertare granaglie era tanto piu ingiusto
e tanto pid fafale, in quanto che i Canteni italiani erano cbbligati a fornire
giormalmente i viveri alle truppe cisalpine e francesi e a quelle che di continuo
transitavano per il paese. I Prefetto nazionale del Cantone di Lugano, Franzoni,
scriveva una lettera indirizzata al Commissaric elvetico Zschokke (6 agosio
1800): « non si ha denarc, non punto grani. | generali francesi spediscono trup-
« pe, pretendong che si nutriscanc contro «bucni» e nel tempa stesso il Gene-
«rale in capo d& gli ordini piu rigorosi accid non si possanc estrarre grani
« dalla Cisalpina. 1o lessi la storia di tante guerre, ma non he mai 0SServalo
« una contraddizicne cast inumana ».

Dato questo stato di estrema povertd e di carestia, per rifornire le truppe
si ricorse persino all'espropriazione, dietro promesse di risarcimento: promesse
che non furonc naturalmente mai manteaute.

I 13 marze 1802 it Ticino viene ammessc a far parte della Confederazione
Svizzera come Cantone sovrano. Finalmente con I'Atto di Mediazione di Na-
pclecne i due Cantoni italiani di Lirgano e di Bellinzona furonc conglobati in un
solo Cantone, sovrano ed indipendente, sotte la dencminazione di Stalo e Re-
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pubblica del Cantone Ticino: il nome di Ticino dato al nostro Cantone viene
attribuitc &llI'Atto stesso di Mediazione {19 febbraio 1823).

Abbiamo .visto pil sopra in che miserando stato {osse ridotla la popots-
zione. Nel primo periodo della nostra vita politica, ossia durante I'Atto di Me-
diazione, le incessanti guerre che infuriavano in Europa e talvolta quasi alle
porte del Ticino, ne avevano inceppato si pud dire tutto il traffico. I blocco
continentale ordinato da Népo'.eone ¢ le misure vessatorie aitivale per la sus
esecuzione avevano annientatc ogni commercto, non solo nellintera Conieders-
zione ma anche nei principali Stati del Continente. Le strade erano in pessime
condizioni e tanlo lo State che t Comuni trascuravanc questa grande fonte di
commercio. | mezzi di {rasporto si limitavano a un esiguo numero di carri e
bestie da soma. Ben di rado transitavanc passeggieri in casrozza. Le strade
sconvolte e troppo strette rendevano eccessivamente scomode ed anche peri-
coloso un simile viaggiare. Alla cattiva condizione delle strade si aggiungeva la
poca o nessung sicurezzé per i beni e la vila dei pochi viaggiatori che vi si av-
venturavano. La continua diserzione di soldati austriaci, francest e cisalpini, la
carestia, la miseria, avevano favorito it formarsi di bande sempre numerose
di grassatori, contro le guali le deboli e male organizzate forze di polizia poco
potevano. Cosi le {requenti aggressioni, talvolta accompagnate da assassinii,
avevano reso assai rischiosc l'andare per le strade ticinest, alcune delle quali
avevano acquistato una ben triste fama, con quanto vantaggio per il traffico e il
commercio di transito non & difficile dedurre.

In assai tristi condizioni era dungue il nosiro paese quando pervenne alla
indipendenza: tutto era da creare di sana pianta, e non si pud che avere una
grande ammirazione, considerando l'immane lavoro di riedificazicne che si im-
pose ai nostri avi, i quali, primi a prendere in mano le redini del governo di
un Ticino libero, non dubitarono né esitarono ad affrontare e a felicemente

compiere.
Al principio della sua gutonomia il Cantone Ticino era povero di mezzi di
comunicazione interna ed esterna e fino dai primi anni il Piccolo Consiglio

aveva cercato di migliorare le strade cantonall, ma | mezzi di cul poleva di-
sporre male corrispondevano a quel bisogno vitale della giovane Repubblica.
Onde far fronte alle spese di costruzioni siradali il Gran Consiglio fu invitato
a: «... dichiarare comunali tutti i pedaggi, posteggi e forletti sparsi in difle-
« renti stradali del Cantone ... ». (Messaggico del Piccolo Consiglic al G. C. 24
ottobre 1803). Nello stesso Messaggio si asseriva che «... il Governo si lu-
« singa di poter dare principio nella prossima bella stagione a questo travaglio
« tanto importane e necessario al nostro commercio, alle nostre relazioni ed
« alla pubblica prosperitd...» La Dieta aveva accordalo al Cantone Ticino la
esazione delle tasse daziarie aile frontiere e dei pedaggi interni, alla condi-
zione di adibirne il prodotto alla costruzione di strade. Ma spessa i bisogni del
Cantone assorbivano quelle fonti principali di pubblica entrata. Nel 1805 fu ne-
cessario ricorrere a un prestito lorzato di Lire cantonali 200.000, al 5%, il primo
della lunga serie di debiti cantonali che gravano ora sul bilancio dello Stato
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con un peso di circa 40 milioni di franchi (1). In data 2 maggio 1807, il P.-C. del
Cantone Ticino inviava al G. C. un Messaggio nel guele era detto fre aitro-che
«.... V'opera della 'strada al Monte Ceneri si conlinua con successo. Egual-
«menie soddistacente & incamminamento di quella della teventina...». Alcune
delle strade gid costruite che andavano in rovina per difetti di esecuzione o
per deficente manutenzione ds perte degli appaltatori, furono riaperte. a spesa
degli stessi appaltatori negligenti. In data dell’8 maggic 1808 si ha una nuova
richiesta di conferma della tariffe daziaria alla Dieta: «... la deputazicne insi-
« sterd caldamente perché la tarifla attuale sia confermata in ogni sua parle. ..
«ella & basata su veri principi finanziari, favorisce i rapporti dei Cantoni co!
« Regno d’ltalia e quelle dei Co-Stati con la Confederazione »; ma il manteni-
mento della tarilfa daziaria & sollecitato soprattutto per poter far fronte alle
spese stradali: «... dispendi del tutto incompatibili colla forza e colle altre
« risorse del Cantone Ticino, astrazione fatta dei dazi». E.si pud dire invero
che i dazi fossero lunica fonte di entrate per il Cantone; fa specie come in
quel periodo iniziale, tutti gli sforzi tendessero a una completa riedificazione
stradale del. Cantone, nella giusta convinzione che quello fosse il primo passo
e una condizione «sine gua non» per grrivare a rialzare le sortt economiche
e commerciali del paese. « ... Le autoritd del Cantone Ticino conosceno che il
« transito delle mercanzie essendo una delle sorgenti principali di risorsa dellc
« Stato, si deve avvisare a tulti i mezzi possibili onde mantenerio ed accre-
« scerlo ed a guesto fine accelerare 'opera delle strade all’‘uopo pure di soste-
«nere la concorrenze degli Stati che lo circondano...». (Annuali del G. C.
Annala 1808). )

La Dieta, convinta delle importanza di una linea commerciale attraverso
tutta la Svizzera, da Chiasso e Magadino fino a 8asilea, aveva dato al landa-
mano facoltd di concedere al Cantone Ticino un aumento di pedaggio propor-
zionato aille opere iniraprese, aumento che aon ebbe mai luogo. L'art. 5 del-
i'Atto di Mediazione concedeva dei dazi a tutti i Cantoni di frontiera; 1 guah dazi
«... non sono addetti alla conservazione delle sirade, ma... affetti ad altre
«spese dello Stalo ». « Eppure il Cantone Ticino, lungi dall’approfittare di un
« tale regalo, ha speso delie somme molto maggiori del ricavo dei dezi per le
« infraprese opere stradali commerciali, supplendo alle altre spese con delle
windirette contribuzioni a carico della popolazione...» (Dagh Atti del Gran
Censiglio. - Annata 1808). :

Nel 1826 la costruzione delle principali strade del Cantone era opera com-
piuta: il ‘Cantone dei Grigioni aveve pure uitimats la strada attraverso il San
Bernardino, :dal confine col Ticno finc a Coira. Mancava sollanto la strada del
San Gottardo, impresa difficile e costosa, per la guale pendevano pratiche con
.alcuni altrt Cantoni confederati (Basilea,'_mcerna ed Uri), che avrebbe messo il
Cantone Ticine in diretta comunicazione con linterno della Svizzera.

Ricordiamo come una delle maggiori difficoltd per il passaggio dal San
Gottardo all’Altipiano svizzero era sempre stato l‘attraversamento, irto di " diffi-
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coltd e di pericoli, deila stretia ed orrida gola iormata dalla Reuss subito dopo
Andarmatl. Spettava all’architetio ticinese Pietro Morettini da Cerantine (Vealle
Maggia-) — il cui nome & dovercso ricordare — c¢he era stalo costretic
ad interrampera un suo viaggio atiraverso il San Goitardo per una caduta da
cavallo che lo obbligd ad arrestarsi in Qrsera, di concepire lidea di aprire
una straca fra queile roccie impervie. Nel 1808 riusciva ad accordarsi con il
governo de! Cantone d'Uri per Vaperiura di una galleria al Buco d'Urt (Urner-
loch), presso il Ponte del Diavolo, eseguita in dimeénsioni sufficienti per il
« passaggio di piccoli veicoli e di un uomo a cavallo ». Malgrado queste ridotie
dimensioni essa diede un forte impulso al commercio attraverso le Alpi, a-
vando eliminati i gravi pericoli del transito in quella localitd. — In seguito, con
la esecuzione della sirada carrozzabile della Schéllenen, fra Andermatt e Go-
schenen, la galleria fu ampliata tanlo da permetiere il libero transito di vet-
ture @ diligenze postali.

Cnde definire il prablema della costruzione della strada attraverso il passo
del San Gottardo, nell'agosto 1825 si riunirono in Lucerna i delegati dei Canioni
interessati per la fissaziong dei relativi accordi: in successiva conferenza, te-
nutasi in QOlten nel dicembre dello stesso anno, fra i molil progetti e pre-
ventivi presentati fu scelto quello del ticinese ing. Meschini, e dopo molte di-
lazioni, sopraluoghi e discussioni, sollevate specialmente da Uri, il 30 agosto
1827 si iniziarono i lavori da parte del Cantcne Ticino, al quale incombeva la
costruzione del tronco Airolo-Cassinotta.  Pressapoco nello stesso tempo gli
Urani intrapresero i lavori Goschenen-Andermatt ¢ nel 1830 la grande opera
era ultimata.

Prima della costruzione dells carrozzzbile, il trasporto delle meici attra-
varso le nostre valli avveniva con muli e cavzlli, di modo che nel Cantone
vi era sempre disponibile un gran numero di bestie da soma e da traino; ia
vendita dei foraggi necessari al loro sostentamento costituiva un commercio
assai radditizio. L'apertura al traffico della nuova strada da Chiasso ad Ai-
rolo @ passo dal San Gottardo, aumentd di molto il movimento df marci e di
passeggeri e, come si legge negli atti del Gran Consiglio delVepoca, | pas-
saggi di commercianti, di alpigiani e di bestiame rappresentd tosio una delle
principali fonti di utile non solo per i privatl, ma soprattutto per il paese, che
a mezzo dei dazi e pedaggi ne ricavava somme sufficienti a sopperire alla
maggior parte delle spese pubbliche. Numerose localitd del Canfone assunsero
grande imporianza e rthamanza per lintensitd del traffico, che andd sempre au-
mentando sino alla costruzione della ferrovia del San Gottardo, la quale capo-
volse di colpo la situazione. '

Grazie ai saggi ed energici provvedimenti presi dal Cantone, la situazione
economica passd dal miserando stato in cui @ra ridotta ad un rapide miglic-
ramentc. Le leggi per Fincremento dellagricoltura, cui abbiamo accennato in
altro capitolo, non tardarono a manifestare i loro bueni frutti. Estesa e di grande
reddito era la coltivazione della vite; il Franscini scrive che vi erano a quei
tempi nel Cantone olire 29 qualita di uva tra bianca e nera, ma nessun dato
precisa l'estensione della coltivaziong, ben superiore all'attuaie.
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_ L'allevamento dei bachi da seta era grancissimo ed il gelso cresceva in
quasi tutto I} Cantone, eccettuali forse la Valle Verzasca, 'Onsernone e le Cen-
tovalli; si spingeva perd fino a Faido. Esso costituiva un‘ottima fonte di reddito:
la produzione annuale dei bozzoli pud essere valutata, seccendo il Franscini, a
190.000 libbre grosse e nei periodi di floridezza la seta prodotta superd i 50.000
chilogrammi annui. I! reddite si valulava da 800 a 900 mila lire milanesi. Ben
34 filande sorserc per la lavorazione dei bozzoli (una nel Sopraceneri e 35 nel
Sottoceneri), con olire 500 fornelli, che davano circa 1/3 detla seta necessaria ai-
I'indusiria svizzera, procurando lavoro a numerosa mano d'opera, specialmente
femminile. Oggidi nulla rimane di quesia floridezza. Dopo il 1870 la produzione
dei bozzoli si aggirava ancora intorno ai kg. 220 mila annui, ma poi col chiudersi
delle filande la produzione declind rapidamente, anche per la crescente con-
correnza del Giappone.

Oltre alla fiorente industriz della seta, altre si svilupparono maggicrmente
in modo assal redditizio.

Nella Valle Onsernone atlivissima era l'indusiria delle treccie e cappelli di
paglia: molii campi della Valle erano unicamente adibiti alla produzicne della
paglia di frumentc occorrente. Allintrecciatura si impiegavano donne e tan-
ciulli ed il redditc annuo variava dalle 40 alle 50.000 lire cantonali: reddito
assal forte per quei tempi.

Sorse pure in quel periodo un’altra attivissima industria, che andd grande-
mente sviluppandosi: queila dei tabacchi. Citeremeo ancora: 3 fabbriche di ve-
tfo, tutle nel Sopraceneri; 7 tipografie, quasi tutte & Lugano e Capolago, con
pit di 200 operai; 6 fabbriche di carta. Aftivissimo era poi il commercic del le-
gname, essendo le nostre vallate ricche di foreste. Sgraziatamente Vindustria
del Iegname, che poteva essere sicura fonte di ricchezza delle nostre terre,
causa la mancanza di cppertune disposizioni legislative che ne regolassero l'an-
damento, degeheré in uno sfruttamento cosi avido dei nostri boschi {gid molte
esteso al tempo. dei balivi), che in pochi decenni il depauperamento forestale
arrivd al pumd da cieare delle condizioni deploreveli, anzi disastrose per le
nostre valli, Condizioni che imposero onerosi sacrifici per ricostruire il patri-
monio boschivo. ’ )

Nel periodo di massimo siruttamento, che approssimativamente va dal 1803
al 1875, vennero annualmenie espoitati dalle nostre valli circa m. c. 100.000 di

legname- d'cpera. Il legname rozzo era diretto per via d’acqua &l Lage Mag-
giore e di 13 alla vicina Lombardia. Nelle « Escursioni nel Céntone Ticino », del
Lavizzari, si legge appunto di questo sfruttamento devastatore che dava « .. alle

« comuni rilevanti somme di denaro, ma denudando il ticinese terrilorio da
« quella colossale e benefica vegetazione che una volta ammantava tutte le
« pendici dei monti e proteggeva gli abitanti ed i campi dalle inondazioni, dagli
« scoscendimenti delle montagne e dagli impeti delle valanghe, mitigande al-
« tresi le intemperie che i sovrastanti ghiacciai versano sulla pianura...» L'ope-
razione di trasporto dei legnami, i quali venivano contrassegnati con il marchio
delle diverse societd di sfruttamenio fcrestale, & pure vivacemente descritta.
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dal Lavizzari: «.... 1l tratto di lago che sinuoso stendesi da Locarmo a Tenejo &
e ogni anno ingombro da sterminala massa di tronchi d'alberi resinosi detti
« borre, che dalle estreme valli col veicelo dei torrenti vengono spinti al lago...
« affinché questi innumerevoli tronchi non siano preda dei venti procellosi, si
« raccolgono presso la sponda del lago; si annodano con anelli di ferro le estre-
« mitd dei tronchi, in numero sufficiente a formare una specie di lunga catena,
« detta spiga, che resa siabile alle due estremitd sulla sponda del lago, de-
e scrive nelle af:que una mezzafuna galleggiante in seno alla quale vengono
« spinti tutti gli altri tronchi, sicché non possano essere dispersi dalle onde, Moiti
« vengono poi segali in tavole, ma per la massima parte consegnati in ampie
« zatlere, munite di vele, trascorrono il iago, per essere introdotti nei fiumi e
« canali della pianura. Molte selve secolari furono abbattute negli anni passéati
« per entro le valli del Ticino, della Maggia, della Verzasca, del Brenno, della
« Moesa {nei Grigioni), e anche al presenie l'opera devastairice, sebbene pil
« frenata, si ostina a distruggere uno dei principali elementi della pubblica
« prosperita... ». ’

L'apertura della strada del San Goitardo, che facilitava ed abbreviava il
tempo necessario al passaggio dal Canione alla Svizzera interna, diede mag-
giore impulso all’emigrazione periodica o di stagione che, come si rileva da
Franscini, era pure fante di non indifferente ricchezza e benessere: « Giovani
« vetrai, con lucri di pid annate, sovvennero alla villica famiglia, spegnendo de-
« biti, comperando terreni e bestiame. Cioccolattieri e fumisti ammassarono di
« belle e grandiose sostanze a Milano, Trieste, Parigi e Francoforie. Garzoni di
wmercanti di vino e d'osti divennero mercanii, &lbergatori, ricchi preprietari
« nelle citid d'ltalia e alirove. Il semplice muratore diventd bene spesso capo-
«mastro, ed anche si fece onore come architetio. Il muratore ed il tagliapietre
« & solito mandare a garzone il ligliuolo suo di diect od undici anni e profitta
« dell’'ozio iemale, di ogni ora alquanio fibera per fargli apprendere nelle pub-
« bliche scuole della Lombardia gli elementi del disegno e per lo meno gli or-
« dini d'architetiura del Vignola. Una iale pratica fece di quella ridente contrada
« un seminario di artisti, pitiori, scultori, architetti, che alla patria furono e sono
« di grandissimo onore e di non minor vantaggio e ricchezza ».

Quegli anni segnarono un periodo di rinasciia economica per il Cantone Ti-
cino; la situazione generale della popolazione era assai soddisfacente, e iutto la-
sciava sperare in un avvenire finalmente tranquillo e fecondamente produttivo,
in una non lontana epoca di sereno benessere, quasi premio di tante dolorose
prove esemplarmente sopporiate, di tanti anni e secoli di duro lavoro e acerbi
sacrifici. Ma quelle giuste speranze non dovevano atituarsi.

Le costituzioni federali del 1848 e del 1874. . le candizioni attuoli.

Grazie alla sua favorevolissima posizione geografice il Cantone Ticino era
in grado di trarre tutti i vantaggi che potevano derivare dal fatio di tro-
varsi su una delle pil importanti arterie del traffico internazionale, qual'era il
San Gottardo. | traffici andavano intensificandosi di anno in anno con la creazio-
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ne di nuove e migliori strade, con l'introduzione di regolari servizi di poste e di-
ligenze. Fino al 1848 il Ticino fu completamente liberc in fatte di politica do-
ganale e fino a quell'epoca i proventi dei pedaggi, dei ponionaggi, e i dazi di
entrala e di transitc erano di spettanza dei singoli cantoni. | diritti di entrata
erano regolati in base ai bisogn interni e a trattative con gli Stati confinanti. La
Confederazione prelevava soltanto un lieve dazio di frontiera sui generi consi-
derati come non di prima necessitd e sui generi di lusso. Data l'intensitd dei
transiti si capisce come i dazi e Vesercizio delle poste e diligenze costiiuissero
un cespile di capitale importanza per l'erario cantonale. Nel 1847, maigrado la
acuta crisi finanziaria che in quegli anni opprimeva tulla I'Europa, le entrate da-
ziarie procacciarono ben 557.000 lire cant, sarmma enorme per quei iempi. Una
grande risorsa per lo Stato erano pure i monopoli. Citeremo la regia dei sali, la
quale dava nel 1845 un prodotio netto di L. 362.602,75 e nel 1846 una di L. 347.055.
Data ta scarsa imponibilitd degli abitanti € non spettando allo Stato alcun dirittg
di pro—prieta,. causa Passoluta mancanza di beni demaniali, i proventi di cui sopra
costituivano, si pud dire, gli unici cespiti di entrata per le finanze del Cantone.
Nonostante qualche difticoltd generale, derivante dalla crisi finanziaria europes,
dalta crisi annonaria e in ispecial modo dalle prestazioni per I'armamento federale
{& del principio del 1848 un progetio di prestita forzoso, col‘qt)ale nel mese di
febbiaio veniva prelevata una somma di lire milanesi 10.000 per ogni circolo e il
6%, della sostanza fruttifera dei conventi: in totale 560.000 lire milanesi), le fi-
nanze del Cantone erano, se non tloridissime, almeno in uno stato di soddisfa-
cente soliditd e sicurezza. || Messaggio che accompagnava il preventivo per
I'anno 1848 cosl cominciava: '

«.... abbiamo l'onore di preseniarvi il presuntivo delle entrate ¢ delle
« spese per il prossimo fulure 1848. Questo offre il soddisfacente’ risultate di
« vedere raggiunio il tanto giustamente vagheggiato bilancic delle spese con
«gli introiti .. .. ». Doveva essere l'ultimg volta che simili-parole avrebbero ac-
compagnata un preventivo del Cantone Ticino!

La Costiluzione federale del 1848 & caratterizzata da un fortissimo spirito
di accentramenio, a guisa di reazione contro la debolezza del legame fe-
derale che prima univa i Cantoni come Stati alleati piuttosto che come membri
di uno slessa Stato. Accentramento di poteri & accentramento econamica. Ri-
portiamo alcuni articali che pilt direttamente interessano il Cantone Ticine e che
iniziarono uno nuova epoca nell’economia ticinese: '

Art. 8. — La Confederazione sola ha il diritto di dichiarare la guerra e di
conchiudere la pace, di fare cogli Stati esteri delle alleanze e dei tralati e se-
gnatamente dei trattati daziari e di commercio.

Art, 23. — Tutio che conceme i dazi dipende dalla Confederazione.

Art. 24, — La Confederazione ha diritto, mediante una indenizzazione, di
sopprimere tutti o parte dei dazi di terra e sopra acqua, | diritti di condotta e di
transito, di sirade e di ponti, i diritti di dogana e glt altri diritti di simile genere
accordati e riconosciuti dalla Diets, sia che essi appartengans ai Cantoni ¢ siano
percepitt dai Camuni, d& corporazioni o particolari; e di stabilire invece dei dazi.
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di entrats, di uscits e di transito. Questa centralizzazione dei dazi dovr3, alla
prima istituzione, abbracciare il maggior numero possibile di Cantoni. La som-
ma dellindennitd da pagarsi & calcolata sulle medie del prodotio netto dei tre
anni 1845, 1846 e 1847.

Gli arl. 25 e 26 fissano le direttive secondo le quali saranno stabilite le
tariffe e lg distribuzione del prodotto dei dazi fecerali sull'importazione, espor-
tazione e iransito (1 batz per capo di popolazione a quei Canioni per i
quali simile disposizione non fosse arrivata a coprire la perdita risultante dalla
soppressione dei dari che avrebbero ricevuto « .. inolire del prodotto dei pe-
« daggi federali, la somma necessaria per totalmente indennizzarli »).

Gli arl. 33 e 34 davanc alla Confederazione I'amministrazione postale e la
regia delle monete.

La Costituzione assestava dunque un colpo mortale al sistema daziario e
doganale allera vigente nel Cantone. E' {acile quindi immaginare quale rumore
sollevasse da noi il nuovo Patto che rapiva &l Ticino due delle sue pll impertant]
sorgenti di redcito: i dazi e le poste. Tranne poche eccezioni (ricorderemo il
Franscini, G. B. Pioda ed il colonnello Luvini), generale era l'opposizione dei no-
stri uomini di Stato, come apertamente contraria era Vopinione pubblica. Credia-
mo interessanie riportare qualche brano stralcisto dal Messaggio governativo
del 25 Agosio e qualcuna delle molie trasi pronunciate duranie i vivaci dibatti-
menti che ebbero tuogo in Gran Consiglio, il giormo della discussione del Patto
Federale. Dal Messaggio Governativo 25 Agostor «. ... Come cittadini della Sviz-
« zera, non crediamo abbandonarci ad alcuna -prevenzione affermando che |o-
«pera € la migliore che nelle dale circostanze potevasi sperare. ... Ma come
« Ticinesi non possiamo giudicare |‘'opera con uguale favore. Le poste ¢i ven-
« gono rapite in un momento in cui, cessandc le spese di primo stabilimento
« eravamo sul punio di cogliere il frutto di sforzi perseveranti, .. .

« Non computando gli sviluppi naturali insensibili, ma sclo l'aumento pre-
« sunto (calcolato su dati che hanno pil che del probabile del certo) in forza
« delle convenzioni con Vienna e con Parigi, il danno non sard minore di lire mi-
« lanesi 70.000 annue sull'amministrazicne postale. ... Veniamo ai dazi. Quaniun-
« que il naturale incremento delle cose faccia s1 che il predotto daziario si vada
« ognora aumentando, nulla sarebbevi a dire se la Confederazione, avocando a
« 5& tulti i dazi, pedaggi e pontenaggi, ne compensasse il reddito ai Cantoni
« sopra le medie di cinque anni 1842-1844. 1l togliere al Cantone i futuri aumenti
« sarebbe compensato dal liberarci la Svizzera da ogni interno balzello e dallo
« stabilire balzelli modici ed uniformi al confine. Ma il riscaito @ obbligatorio sclo
« per le gravezze del transito. Supposto che la Coniederazione non riscatti i no-
« stri diritti di entrata e di uscita, ne addiverebbe |'alternativa di veder gravato
« il nostro commercio da due dazi, I'uno federale I'altro cantonale, e di abolire
« i dazl cantonali rinunciande al redcito relativo per l'erario. L'una e I'altra gra-
« vosissime cose....».

« Dal discorso dell’on. Pedrazzini: «.... {la Confederazione) ha sancito un
« sistema finanziario per noi d'immenso svantaggio, noi non poOssiamo concoriere
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« ¢col nostro suffragio alla sua accettazione.... Sotto il punto di vista federale la
« Dieta ha sequito i principii politici: col centralizzare le poste ha assicurato alla
« Confederazione ricchi proventi, poiche a ironte deile spese, immensi ne sono
«i ricavi. Ha perd riconosciuto I'obbligo di corrispondere ai Cantoni un inden-
« nizzo... Per ottenere tale indennizzo & necessario presentare il prospeiio delle
« proprie rendite negli anni suddetti (1844-1845-1846) affinché depurato di ogni
« spesa servisse per il compenso da oltenere. Qual'é la sua media? si riduce
« alla cifra microscopica di L. 20.000.— Invano il Ticino parlerd del nuovo trattato
« coll’Austria, invano di quelle coi Cantoni di Lucermna e di San Gallo che col
« fempo aumenterebbero di una ingente somma il suo prodoftio. ... Quali sono
« le cagioni che il prodotio postale ha reso-una cosl modica somma? | tratiati
« rovinosi coll’Austria, con Lucerna e con San Gallo, in forza dei quali si traspor-
«lavano le vaiigie delle letiere con la corrisponsione di modica tassa ovvero
« gratuitamente. Ma a questo triste sisiema ora si e posto riparo: ora rinunctando
« all'azienda delle poste si rinuncia per 20000 fire milanesi a percepirne ben
« 90.000.— ».

Come per le poste, cosi pure per i dazi la media dei tre anni dava cifre
molto inferiori ai redditi che effettivamente il Canlone avrebbe potulo ricevere.
La media risultava di 87.000 mila lire, menire con Iimminente attivazione delle
slrade ferrate il reddito sarebbe facilmente saiito ad almenc 157.000.

LU'on. Pioda, che pur era peartigiano dellapprovazione del Patlo, ammetteva
che solo sull’azienda delle poste, calcoiando il compenso secondo il principio
stztuito dafla Cestituzione, il Cantone subiva un danno di almeno 70.000 lire. |l
consigliere Borella dichiard che il nuove -Patto «.... ammazza il Ticino. ... ».

Ls nuova Costituzione fu accettata dalla Diela con 13 voti e mezzo, e nella
votazione popolare del |. setlembre 1848 da 15 Cantoni @ mezzo con 169.745
elettori contro 17.899.— .

Per il fondo di indennitad previsio dalla Coslituzione la Coniederazione disgo-
neva soltanto da 1.600.000 a 1.700.000 {ranchi, mentre le pretese dei Cantoni
ammontavano & fr. 2.132.920.— Non era quindi possibile contare interamente su
quell’aiuto che avrebbe dovute; in teoria, colmare i vuoti scavati del Patto fe-
derale nelle finanze cantonali. :

Adottata alla fine del Giugno 184% la nuova legge daziaria, ai primi di luglio
furono iniziate le trattative concermenti il riscatio dei diritli daziari del Cantone
Ticino. Riportiamo un inleressante documento riguardante quesii negoziali:
Préliminaires d'une convention arrétée entre le Conseil Fédéral et le Conseil

d'Etat du Canton du Tessin.

« En conformité des articles 24 a 30 de la Constitution Fédérale ainsi que de
I'art. 56 de la loi fédérale du juin a. c. pour les péages, il a é1é convenu ce
qui suit; 7

Art. 1. — A dater du jour de la perception des nouveaux péages fédéraux,
le Ct. du Tessin cessera de’ percevoir les droiis,.péa'g]es, eic., designés ci-aprés:

a) les droits d'entrée sauf les réserves de l'article 2.

b} les droits de sortie.
¢) les droits de iransit de ioute espéce
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d) les droits de consommation sur les objets provenants de Viniérieur
de la Confédération. .

e) les droits de déblayement des neiges (Schneebruchgebilhr).

f) les droils de chaussée (pedaggi).

g) les droits de magasinage.

Art. 2. — Le Canton du Tessin se réserve toujours dans les limites des art.
29 e 32 de la Constitution Féderale: '

a) des prélever sur les objets qui entrent par la f{rontiére des Etats
ltaliens et qui sont déstinés & la consommation du Canton méme, les droits ac-
cordés par l'arréié de la Diete du 13 aolt 1843

b) les autres droils non designés ci-haut dans l'article premier et con-
séquemment non compris dans le rachat, pourront étre pergus par le Canion du
Tessin s'it le juge convenable. :

Art, 3. ~- Par la cession du droit de déblayement des neiges sur le S. Got-
thard percu sous la dénomination de « iritti di rottura della neve » la Coniédé-
ration prend & sa chaige Jes frais qui résulteront pour tenir ouvert le passage du
S. Gotthard pendant la saison des neiges depuis Airolo jusqu‘d la frontigre du
Canton d'Uri.

Art. 4. La Confédération s‘oblige en vertu de I'art. 26 de la Constitution Fé-
dérale de payer au Canton du Fessin pour fa suppression des dioits et péages,
annuellement en quatre rates (autant que possible égales et de trimestre en tri-
mestre) la somme de francs suisses 190.000 (cent quatre vingt dix mille) en
espéces au cours stipulé par I'Assemblée Fédérale fe 30 juin dernier.

Art. 5. — Le Canton du Tessin se réserve de se prononcer sur la ratification
des présents prélimingires dans le terme de six semaines.

Ainsi fait en double & Berne fe 13 juillet 1849 et signé par les délégués re-
spectils.

In conclusione il Cantone Ticino fu retribuito con un indennizzo di fr. 200.000
pesr la manutenzione delle strade internazionali alpine e aulorizzato a percepire
un diritto di consumo. Con la Convenzione del 22 dicembre gli fu poi concesso
di méantenere sul San Gottardo la dogana per il depositio (non perd obbligatorio)
delle merci di transito. Sul ricavo dei dazi di consumo la Direzione Federale dei
Dazi prelevava una « indennitd di percezione » dell’8%.

Diamo i conti presuntivi per gli anni 1846, 1848, 1850. Il conironto € certa-
menle interessante,

Anno 1847.

Attivo Dicasteri Passivo
90.099 15 — Interno 215.165 11 6
21.000 — —~ Giustizia 159,153 — —

= = - Militare 119.151 5 —

6600 — — .Educazione Pubblica 68625 — —

3678 6 6 Costruzione 321.281 1 —
339.048 — Poste e diligenze 326.241 8 —
778113 6 1 Dazi 143.524 15 —
602000 11 2 Sali 228.009 14 3
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Anno 1848.

Attivo Dicasteri Passivo
100000 - — Interno 2037717 6
22500 - — Giustizia : 158935 — —

-—— Militare 133850 — —
8200 — — Educazione Pubblica 86.750 — —
- — - Costruzioni 255319 10 —
347800 — - Poste e diligenze 322453 10 —
781,540 — — Dazi 142003 4 —
605.000 - - Sali 274000 — —
Anno 1850.

Attivo Dicasteri Passivo

. 122,660 — — Interno 172180 — —
33000 — — Giustizia 149.307

. 50000 — -- Militare 350000 — —

11200 — — Educazione Pubblica 70510 — -
138974 — — Costruzioni 473929 — —
451.000 — — Dazi 36.000 — —
351.000 — — - Sati 208.000 —

Di fronte ai dicasteri passivi — Interno, Giustizia, Militare, Educazione Pub-

hlica e Costruzioni Pubbliche — stanno gli attivi, e ciog; Poste e Diligenze, Dazi,
Sali. Nel 1850, dei tre dicasteri attivi non ne rimaneva che uno, quelio dei Dazi
e Sali (dopo il riscatta dei Dazi i due dicasteri erano stati fusi in uno solo). Nel
1849 |o sbilancio tra le entrate e le uscile dei dicasieri passivi era di L. 200.000,
mentre Maltivitd del Dipartimento Dazi e Sali non arrivava neppure a coprire la
metd dello sbilancio. Occorreva ricorrere al prestilo e chiedere af Debito Pub-
blico una forte sommal

Come si vede, gli effeti della entraia in vigore della nuova Costituzione
nen lardarono a manifestarsi. Presentando il suo rapporto, la Commissione di ge-
stione del bilancio 1850 diceva: «.... Col gennaio 1850 aveva per necessiia
« cominciato una nuova éra per le finanze ticinesi. La concentrazione delle forze,
« il riscatio parziale dei dazi ha decimalo le nostre rendite.. indarno sperereie
« di conseguire lo scopo lungamente desiderato e ciog di mettere in pari l‘uscita
«e l'entrata ... ». Qual differenza da quanto solo due anni prima era lecito spe-
rare dal «soddislacente risuliato raggifunio » ed era giusto maotivo di rallegra-
mento {ottenuto « bilancio delle spese con gli introiti»... {(parole di un‘alira
epocal). La amarezza era ormai a ial punto di fare intraveders come in un in-
cubo ... «l'immagine detestabile e vergognosa del fallimento » ..

E gia nel 1850 fu necessario intraprendere uno sludio per un progetto d'im-
posta diretta sulfa sostanza e sulle rendite. Proponendo questo progetto il Con-
siglio di Stato ne rilevava la immediata necessitd, dichiarando che « .. .- per im-
« portanti variazioni introdotte dai vicini Stati nelle loro tariffe doganali € nel si-
« stema di loro imposte, e per altre circostanze, I'erario cantonale viene a pa-
« lire una enorme diminuzione delle sue entrate finanziarie...». Mancando i ce- .
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spiti di reddito sopra i quali sinc allora si era fatto assegnamento, era gioco-
torza ricorrere a tutti quei provvedimenti che potevano sembrare aili ad accre-
scere il numero e l'entitd dei redditi, divenuti ormai insufficienti. La Commis-
sione incaricata dello studio del progeito d'imposta direita dichiarava in un $uo
rapporto: «. ... lo scemamento delle rendite annue daziarie e del sale non si
« arresterd alle dugento migliaia di lire come & lusinga del Consiglic di Stato,
« ma sard sempre pil considerevole in seguito all'aumento degli affari commer-
« ciali ».

Fu necessario ricorrere ai rimedi pil energici. Nel 1855 si votd la prima
legge iributaria ticinese, dichiarando inoltre «... la vendita degli stabili appar-
« tenenti alle soppresse Corporazioni religiose e dichiarati beni canionali con
« la legge del 30 giugnc 1848 e un‘impericso bisogno politico ed economico... ».
Furono soppressi otio conventi e incameramento dei loro beni Iruttd asllo Stato
lire 2.289.000.

Ma nonostante tuiti gii sforzi e i provvedimenti eccezionali adotiati, il pa-
reggio tra le enirate e le uscile era destinato a rimanere un ricordo ed una
irraggiungibile meta. Nel 1850 il disavanzo dellesercizio amministrativo dell‘an-
nata ammontava gia a tr. 639.000. Nel 1860 il debito pubblico cantonale era sa-
lito alla cilra di fr. 5.4670.000; nel 1863 a fir. 6.107.000, e guesio pauroso cre-
scendo non fece che proseguire di anno in anno con implacabile continuita.

Con la votazione popolare del 19 aprile 1874 fu accettata la nuova Costitu-
zione federale (da 340.899 elettori coniro 198.013). La pclitica di acceniramento
venne cosi nuovamente rigifermata e rinvigorita.

Se gid il patto del 1848 aveva scosso alla sus base l'economia ticinese, la
nuova Costituzione le assesid un colpo che doveva riuscirle dolorosissimo.

Dopo il 1848, malgrado 1l riscatio dei dazi, it Cantone percepiva ancora da
350.000 a 400.000 tranchi all'anno & mezzo dei dazi di consumo; con la nuova
Costituzione, che attribuiva detinitivamente ed integralmenie i dazi alla Confe-
derazione, anche questa non indifferente rendita veniva tolia al Ticino. Il mono-
polio federale delValcool privava pure le nostre tinanze di un rilevaniissimo
‘cespite di entrate. In teoria, i provenii del moropolio federale del'alcool, da
ripartirsi Ira i Cantoni, dovevano essere ianto rilevanti da bilanciare largamentie
la perdita causata dalla cessazione dei dazi di consumo. In realtd invece, sin dai
primi anni si manifestd una differenza di circa 100.000 fr. in meno, e quindi una
proporzionata perdita per i1 Cantone.

Due anni dapo (1876) enirava in vigore la legge sulle fabbriche, necessaria
ed ottima senza dubbio, grazie alla quale fu migliorata la condizione di una
grande massa di lavoratori. Ma essa fu moriale per una delle nosire maggiori
industrie: quella della seta, che, come gia visto, impiegave 1200 perscne per
la lavorazione di kg. 220.000 di bozzoli, media annua, ripariiti in quatiro grandi
tilande: guella Paganini a 8ellinzong, la filanda di lugano e quelle di Melano e
di Capolago. Con la nuova legge i ngstri industriali non furono pil in grado di
sostenere la concorrenza coi produitori lombardi, ed in brevissimo tempo quella
industria, gia tanto florida, rovind completamenie. Quaiche industriale, abban-
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donata la produzione serica npel Cantone Ticing, attrezzd al di 1a del confife
nuove filande, le quali, ancora oggi prosperano e svolgono una buona attivita.

La istituzione dei dazi e delle dogane federali non tardd ad inceppare gra-
vamente la maggior parte dei traffici commerciali con la vicina Lombardia. In
poco tempo lo scambio di prodotti e 'di bestiame, che costituiva la maggiore e
pill redditizia attivitd dei nostri vallerani, si trovd completamente arenato.. Di
conseguenza i mercati e la fiere, che la barriera doganale aveva resi guasi inac-
cessibili ai mercanti lombardi, decaddero, ed in pochi anni di alcuni di essi non
rimase che il ricordo. Guando s pensi alla quantitd ed alla entitd delle tratta-
zioni che avevano luogo in occasione di codeste fiere, al numaro di modeste
imprese private che vivevano dei e per i mercati e che in seguito al decadi-
mento di gquesti dovetterc scomparire, si vede come quegli ordinamenti fede-
rali, oltre che colpire duramenie lo Stato del Cantone, non poco danno arreca-
rono a singeli privati. .

All'isolamento geografico del Ticino rispetio aghi altri Cantoni confederati, le
Costituzioni del 1848 o del 1874 ne aggiunsero artificialmente un altro pit grave,
isolando il Cantone dal suo naturale campo di espansione e di scambio: la Lom-
bardia. La distanza chilometrica, il costo dei trasporti, le diversitd etniche ¢ lin-
guistiche se non precludono il Ticino dai mercati svizzeri lo pongono tultavia in
uno stato di soverchia inferioritd di fronte alls concorrenza confederata. Mat-
grado 1 numerosi tentativi e gli siorzi compiuti, oggi ancora si & ben lungi dal-
l'avere conquistato il mercato confederato in misura appena rimunerativa. La po-
litica ‘di accentramento inaugurata nel 1848 e ribadita nel 1874, se fu nociva, in
modo generale, a tuiti i Cantoni periferici, fu particolarmente gravida di funeste
conseguenze per il nostro Cantone. Dopo il 1874 il malessere economico di-
venne ben presto generale, estendendosi a tutti i rami dell’attivitd economico-
industriale ticinese.

L’industria della paglia, gia tanto prospera dopo aver raggiunto negli anni
1870-73 il massimo di atlivitd con una produzione annua ¢i 12.000.000 di metri
di treccia, a partire dal 1884 decadde rapidamente, soprattutto a causa dei nuovi
dazi con Iltalia e della concorrenza cinese e giapponese, @ la sua produzione
si ridusse a quantitd trascurabili.

La fabbricazione del veiro, sorta nel 1873, molto redditizia, fu completa-
mente abbandonata a cagione delle taritfe daziarie insostenibili (il dazio di en-
trata delle lastre di vetro per I'ltalia era stato portato da fr. 8 a fr. 14 al quin-
tale). |

L'industria della concia delle pelii, la cui produzione era destinata quasi to-
talmenle ai mercati di Parigi, Lendra e Milano, ebbe i suoi prodotti esclusi quasi
completamente dal mercato svizzerc per effetto della concorrenza germanica.
Essa e l'industria del tabacco, che ancora oggi ha una buona produzione, sono
fra le poche sopravvissute alla rovina generale. Molti furono invece i tentativi
industriali (prima del 1914 erano investiti nelle industrie del Canton Ticino circa
17.0C0.000 ¢t franchi), ma quesi tutti doveiterc cedere di fronte ai due grandi
ostacoli, ormai troppo noti ai Ticinesi: Fisolamento economico nel quale fu con-
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finato il Cantone e la ingiusia politica tariffaria che le Ferrovie tfederali per
troppi anni usarono nei riguardi del Ticino, soffocando ogni tentative di tralfico
e quindi di commercio e di industria, sotto ii peso di sopratasse non solo e-
sorbitanti, ma anche ingiuste, poiché mettevano i paesi situati lungo la linea del
San Gottardo in istato di inferioritd di fronte &l resto della Svizzera. La legge
federale del 22 agosto 1878 in materia di tariffe ferroviarie aveva sancito una
evidente disparitd di trattamento a nostro danno. Le tasse di transito {furonc in-
fatli dichiarale applicabili al traftico diretio tra la Svizzera e I'Malia ma non a
quello tra la Svizzera e la Germania. Di modo che la merce provenienie dallltalia
e destinata per esempio a Zurigo, era soggetia a tarifta mite, con sopratassa
di montagnea limitsta a km. é4 per Chiassc-Erstfeld ed a km. 50 per Luino-Erstield,
menire invece la merce proveniente dalla Germania e destinata per esempio a
Lugano, era colpita da una sopratassa di km. B3, e quella destinata al cenfine
svizzero verso Luino ad una di km. 48; in ambedue i casi con tariffe chilometri-
che assai grevose. Quendo nel 1909 la ferrovia del San Gottardo passd alla
Confecerazione, le cose rimaserc immutate, malgrado le ripetute lamentele.
Quantc fossero ingiuste queste tariffe, lo dimostra i| fatto che il traffico tra
Iltalia ed una stazione svizzera non appartenente alla linea del Gottardo, era
soggetto a sopratasse e tariffe minori che non il tratlico tra Vltalia e una sta-
zione della linea del Gottardo. Le sopratasse che venivanc a colpire diretta-
mente 1 nostri {raffici erano dell’ordine:

per i viaggiateri sopratassa del 60%

per i bagagli » » 100%

per le merci » » 0%

Il Canlone Ticino vide cosi soffocata la sua attivitd da quella stessa linea
ferroviaria dalla quale tanto si riprometteva e per la quale non aveva temuio di
atfrontare gravi sacrifici. Riportiamo qualche brano di uno dei numerosi reclami
inoltrati a Berna su tale questione: «. . Tra i Cantoni confederati havvene di
« quelli che non hanno dato un sol centesimo per la ferrovia del Gottardo: or-
« bene, costoro sono favoriti da tasse ridotte mentre il Ticino che diede 4 mi-
« ligni & colpito con gli altri paesi lungo la linea del Gottardo da tariffe e so-
« pratasse specialmente elevate. Anzi tutta I'Europa settentrionale (oltre Fltalia)
« ha sulla linea del Goitarde una situazione speciale di tavore quo a tarifte, so-
« pratasse, ecc. in confronto con quella dei cantoni Ticino, Uri ed altri percorsi
« daila ferrovia stessa. Ad esempio la merce che dall’lialia per it Gottardo va
« a Zurigo, Berna, Basilea, ecc., oppure in Francia, in Inghilterra, nel Belgio, nel-
« I'Olanda, nella Germania, nell’Austria paga una tariffa proporzionalmente infe-
« riore ed anche una sopratassa inferiore a quella che & destinata ad una sta-
« zione del Canton Ticino. La merce in partenza da una stazione del Cantone,
« diretta all'ltalia paga per ji Monie Ceneri e, se proveniente dalla Leveniing,
« anche per il Gottardo, le sopratasse di montagna e le tariffe piu elevate, men-
« tre quella proveniente da Zurigo, Berna, Berlino, Amsterdam, ecc. non paga
« sopratassa per il Monte Ceneri, ne paga una ridoita per il Gotlardo ed inolire
« gode del benelicio di tariffe pit basse. Viceversa la merce che & diretta dal
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« Cantone a Zurige, Berna, Berlino, Parigi, ecc., o da questi luoghi diretta nel
« Cantone, paga le sopratasse maggiori e le tariffe piu gravi...». (Dai contoresi
1912). — La questione delie sopratasse di montagna & stata, con altre, ampia-
mente e vivamente tratiata nelle famose « Rivendicazioni ticinesi» presentate
dal Consiglio di Siato al Consiglio federale. Buoni risultati sono stati elfettiva-
mente raggiunti: p. es., I'esenzione dalle sogratasse di montagna per i citiadini
dei Cantoni posti lunge la linea del Gottarde e I'aumento del sussidio federale
per la manutenzicne delle strade alpine, ecc.

Che meraviglia se cosi gravate da impedimenti e difficolid di ogni genere
ia grande maggioranza delle nostre industrie non poté vivere a lungo? Lindu-
stria dei laterizi & completamente scomparsa, la fabbrica di tessuti Jacquard &
faliita, la fabbrica di pietre dure « Swiss Jewei» di Locarmno ha cessato ogni at-
tivitd nelle sue venti succursali sparse per tutto il Cantone, il cappellificio di
Locarno ha chiuso ie sue porte...; e il triste elenco continua. La crisi finanziaria
del 1914, provocata dal fallimentc di tre istituti bancari, causd al popolo tici-
nese la perdila di 40.000.000 di franchi {cfr. Dr. Caric Kuster: La crisi delle ban-
che ticinesi}) e lo Stato stesso ebbe a patire perdile non indifferenti.

Perdito deilo Stoto sui depositi delle follite banche.

Natura dei depositi Capitale Ricavo Perdita
C..C e e ) 119.003,50 42.781,75 76.221,75
Espropnazmm ferrovmrle . 102.494,30 36.515,86 65,878,44
Fondi speciali. . . . . -7 20.392,92 7.958,82 12.434,10
Ufficio Esecuiz. e Fa]lam . 65.914,73 34 864,62 : 31.050,11
Cauzioni cantonieri. . . . 9.725,— -6.666,48 3 058,52
Depositi gindiz. econ.. . . 13.870,76 6.012,75 7.858,01
Successioni . . . . . . 2,235, 75 803,75 1.432,—
Impianto filo . . . . . . 899, — 488 87 450,13
Opere di costruzione . . . 18.000,— 7.200,— 10.800,—
Diversi . . . . . . . . 3.363.10 1.208,03 - 2 154,07

355 899,06 144.461,93 211.437,13

Finoc a che punto questi rovesci colpissero tutta quanta la popolazicne del
Cantone, appare chiaramenie dal rapporto del Dipartimento lgiene e Lavoro del-
Fanno 1914: « Il numerc considerevole di ticinesi ammessi per la prima volta
« al manicomio, attesta indubbiamente un aggravamento della morbilitd psico-
« patica del paese. A tale risultato hanno in notevole misura contribuito gli av-
« venimenti -straordinari che turbarono il Cantone, quali i dissesti finanziari e ta
« mobllizzazione; in parecchi casi si pote infatti stabilire che ia causa unica ed
« immediata della malattia mentale era staia determinata dalle precccupazioni
« di indole finanziaria. ».

La crisi finanziaria che segul Fimmediato dopo-guerra causd perdite che §i
valutano a oltre 100.000.000 di franchi F ancora nonostante iutio il popolo lavo-
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ratare del Canlane Ticino persevera con un coraggio veramenle ammirevole nei
tentativi di aprirsi una nuova via che gli permetta finalmente di respirare. Diamo
la tabella statistica delle S. A. atvalmente esisienti nel Cantone per il perioda
1928 - 1932:

Statistiche delle 8. A. del Cantane Ticino.

§. A. cha haono fa seds
8. A { 5 A. con bilancio passive | ma non I'esercizio nel Gan- 8. A can bilanchy attiv
LU o tane (Roidiags Trusis, scc.) :
No. | Capitale & riserve | No. Capitale Ro. | Capitale e riserve Reddlta
1928 | 215 | 69 | 8.849.400,- ( 22 | 20.015.000,= | 124 | 53.548.800,— | 4.005.600,—
1620 |1 225 | o4 6.109.000,— { 26 | 20.833.000,— | 135 | 60.993.300,— ! 4.633.700,—
1930 | 238 | 67 | 8650500, - | 28 | 20.868.000.— | 143 | 60.356.600,— i 4.830.000,—
1931 { 266 { 92 | 11.030.100,— | 31 | 18.848.000,— | 143 | 63.628.700, — | 4.200.400,—
1932 | 268 | 112 | 19.836.400, - 20 117.133.000,— | 127 | 60.214.700,— | 3.730.500,~

Nel 1932, dunque, circa il 429 delle Societd Anonime del- Cantone Ticino
chiudeva con un bilancio passivo.

Oltre gl tmpedimenti che gravang sulla attivitd economico-commerciale tj-
cinese, ai quall abbiamo accennato nel mado pid schematico e riassuniivo pos-
sibile, non possiamo iralasciare di ricordare ii peso sempre crescente delle im-
poste e delle tasse che opprimona i contricuenti ticinesi pid che gualungue altro
Cantone della Svizzera. '

li debito pubblico centinua ad aumentare e di pari passo aumentanc gli oneri
deife contribuzioni.

Dal [° gennaio 1893 al 31 dicembre 1921 il debito pubblico aumentd

da . . . . . . . . . . . . Fr.10188.26513
a . . . . .. Fro a1 797.742,20
e -cioé di Fr. 31.609.477,07

ai quali vanno ancora aggiunti:
a) H salde debitore del C-C servizio
Cassa dello Stato al 1-Xli 1921
b} I'importo dei buoni di Cassa in cir-

Fr. 1.981.730—

colazione Fr. 2.000.000—
c) i debiti dello stato verso i terzi per
espropriazioni ferraviarie Fr. 76.737,76

Fr. 4.058.487.76

e quindi un totale complessivo di Fr. 35.647.944,83

in poco pil di venticinque anni. Attualmente il debilo consolidato sorpassa i
50.000.000. Per i dati riguardanti il 1933, vedi Parle IV, Sezione |, pagina 148.
Questo impressionante aumento del debito pubblico & dovuig, oltre che alle
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stretidzze causate dagli impedimenti doganali ¢ dal conseguente ristagno delle
sorgenti\di reddito per lo Stato, anche da imporianli spese richieste per opere
di utilita pybblica, segnatamente:

Sussidi per le ferrovie regionali Fr. 3.902.500—
Sussidi e'spese per opere forestali, agricole e bonifiche » 27.087.500.—
Sussidi e spese per opere di arginatura » 2.624.000—
Sussidi e spese per opere stradali » 3.109.500.—
Costruzioni nuove » 3.863.500.—

Questi sacrifici, fatti per 1o sviluppo e la dignitd del paese, non sono ceitamente
da rimpiangere, ma di fronte a questi stanno {utle le alire cause deil'aumento
deli'onere pubblico, le quali invece rappresentano un reale depauperamento del
paese. La diminuzione ‘delle potenzialitd di acquisto della valuta, che segul im-
mediatamente alla querra, il considerevole e forse esageralo aumento dei salari,
dovuto ad una vera congestione degli impiegati statali, provocarono la necessita
di cercare nuove enirale.

Donde -il decreto dell’'anno 1919 che, modificando le tasse di succes-
siong, le eslendeva alla successione diretta e ne variava i tassi, di modo che 0
solo gettito di questa imposta crebbe in pochi anni da franchi 170.000.— (1918)
a fr. 1.000.000.— (1924}, le imposte cantonali di guerra e sui profitti di guerra;
it decreto 1922 che aumentava la progressivila defle imposte sulie sosianze su-
periori a ir. 50.000.— e le rendile superiori a fr. 10.000.—; i rigorosi accerta-
menti del fisco e 'ultima recente rimanipolazione dei valori.di perequazione. Il
popolo ticinese & cosl graveto dal peso di imposizioni che diverranno insoppor-
tabili e sproporzionate alle gia tanto debcli sue forze, perché all'aumento delle
imposte non corrisponde nessun aumento considerevole della consistenza patri-
moniale, anzi, il reddito dei capitali investiti in prestiti statali nell'industria e
nel commercio € sensibilmente diminuito dall‘ante - guerra. In un memoriaie inol-
tralo dal'la Camera Cantonale di Commercio al Consiglio di Stato veniva posia
la domanda: «.... L'organismo ticinese, di si fragile ed infelice costituzione e
« logoralo da una crisi che ha I'aspetio di continuare per molto tempo ancora &
«in grado di sopporiare senza grave pregiudizio per l'interesse singolo della

« collettivith e dello Stato l'onere tributario cui & caricato?...». La risposta
8 quesia angosciosa domanda viene dala, nello stesso memoriale, in forma netla
e recisa, tale da non lasciare adito a nessun dubbio, né illusione: « ... abbiamo

« dovuto constatare che il reddito delle nostre industrie e del commercio piu
« 50pra caratterizzaio non & piv in grado di sopportare gli oneri tributari cui &
« caéricato attualmente ... ». : ’ :

Insomma, la situazione in cwi si trova it Canton Ticino & delle pit tristi. Ben
la illustrava il Consigliere nazionale lucemese on. Zimmerli, in un sua discorso
(1928) «.... Il Ticino & separato dal mercato italiano a causa delle tarifie do-
« ganali e dalla restante parte della Svizzera a causa della catena delle Alpi.
«le sopratasse di monlagna sono state soppresse nel traffico viaggiatori, ma
« SONO ancora in vigore nel traffico delle merci, e cosl succede sempre ancora
« che delle mérci destinate al Cantone Ticino vengono spedite alla stazione ila-
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« liana di confine piu vicina con la tariffa internszionale pil bassa, e di qui ven-
« gono rispedite nel Ticino con la medesima tariffa di transito piu favorevole. ...
« Non & puro caso se nel Cantone Ticino la diminuzicne della popolazione di
« montagna & pib forte che in qualsiasi altro cantone montagnoso, | contadini, la
« vera sorgente di vita di quel paese, abbandonano @ pcco a8 poco, ma senza
« s0sta le valli natie.... La frase «la terra che muore» & diventata purtroppo
« sosta le valli natie...»

Abbiamo cercato di esporre con la maggiore possibile concisione, in quali
condizioni si & svolta attraverso gli anni Fattivitd economico-commerciale del no-
stro Cantone, ed in quale situazione essa travasi attualmente. In mezzo a tante
diflicoltd ed a tante rovine gi coraggiosi e sfortunati tentativi, una indusiria & an-
cora promettente e lascia adito a speranze gualora scompaia la persistente crisi
economica mondiale: Findustria turistico-alberghiera. Speranze che si possono
ritenere giustificate, perché basate su un fatiore di grande potenza e che nes-
suna restrizione di dogana o di tariffe arriverd a menomare. le splendore del
cielo e la gloriosa bellezza della terra ticinese.

54



PARTE SECONDA

TURISMO.

Vie e mezzi di comunicazione nel Cantone Ticino.

Introduzione — Divisione della Parte Il

Qualunque proposizione presuppone l'esistenza di certe cognizioni elemen-
tari che permettono di meglio afferrarne ii senso e la portata. Dal rapporto di
noziont e di dati conosciuti, scaturiscono la realtd ed i concetti. Cosi io posso
dare ad una persona che non conosca minimamente il mio paese, una certa idea
della mia cittd, mettenda in particolare rapporio tra di loro alcune conoscenze
generali che detta persona possiede. Coordinando il significato di « piccolo », di
« antico », di «cittd », di « severo», io polid far sorgere una immagine che si
avvicini sufficientemente alla resltd col dire: « Bellinzona & una piccols citta, an-
ilica e severa ». ;

Analogamente, volendo pariare dell'industria turistica nel Cantone Ticino,
conviene sludiare preliminarmenie le sue condizioni sotto gli aspetti principali,
e precisare ¢osa si intenda per industria turistica.

Nelle pagine precedenti abbiamo cercato di dare un‘idea, sia pur sommaria,
del Cantone Ticino, procurando di mantenerla nel quadro della reahta.

Per designare le varie attivitd che traggono la loro esistenza dal fenomeno
del turismo, abbiamo adoperato I'espressicne-generale di: « industria turistico-
alberghiera », Con cid non si vuole identificare ii turismo ad una industria, ché
sono cose non solo assolutamente diverse ma opposte, H primo essendo un
mezzo di svago, un passatempo, la seconda -implican‘do invece l'idea di un la-
voro e di una falica costante. Costituiscono invece una vera industria ['orga-
nizzazione e lo sfruttamento.del turismo. Crediamo anzi che nessuna denomina-
zione meglio di quesia si presti a definire un‘attivitd che per complessivitd e
raffinatezza di organizzazione, per imponenza di mezzi, per esiensione di atfari
_hon la cede & nessuna delle attivitd di produzione che si sogliono indicare sotto
il termine di « industria «. o

Il Dott. H. G. Senn nel suo studio «Lla Suisse et le Tourisme » scarta come
sconveniente |'idea di chiamaré industria il complesso di attivitd inerenti al turi-
smo, ripugnandogli di porre il turista allo stesso livello di una qualunque materia
prima destinata ad essere trasformata. Ci”sembra perd che qui ci sia confusione.
Anche a noi ripugna I'tdea di mettere il {orastiero al livello di un materiaie bruto
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da foggiare. La materia prima dellindustria turistico-alberghiera & la natura, il
cielo, i sole, la bellezza del paesaggio...; 1a sua produzione & il piacere. I tu-
rista & il cliente, il compratore, con le sug esigenze, le sue preferenze, che si
deve cercare di altrarre e accontentare..; siamo ben lungi dunque dal porre la
assurda eguaglianza: turista = materia prima.

Si & precisamente sotto I'aspetto di attivitd di produzione che esamineremo
I'industria turistico-alberghiera del nostro Cantone. ,

In che consiste dunque questa speciale e ammettiamolo pure, bizzarra pro-
duzione.

La materia prima, si & detto, & la nalura siessa. Trasformarla in piacere per
it turista, ecco la_produzione.

Ogni attivita produttiva &, in fondo, una tfrasiormazione. L'uomo non ha mai
creato nulla: la civiltd ed il progresso non seno se non un seguito di trasfor-
mazioni. . ’

Nel campo dell'industria iuristico-albergniera pil che di trasformazione vera
e propria si dovrebbe parlare di valorizzazione. Questo termine non esclude il
primo: infatti anche la valorizzazione & una particolare trasformazione: cid che
prima era nascosto, insospettaio o menomaio viene posio in piena luce, ¢ guindi
trasformato in quelche cosa di accessibile, di chiaro, di evidente.

Far risaltare le bellezze del paesaggio, isolarle o porle nel quadro pid con-
veniente, con opporiuni provvedimenti, accrescerle e proteggerle, rendere facili
e comodi gli accessi e piacevble il soggiorno; dare insomma al {urisia il mas-
simo possibile di agi e ove si trattasse di luoghi di cura il massimo di utile
assistenza, sotto la forma di quet benefict che si possono senz'aliro, come la
salute, comprendere nefla denominazione generale di « piacere »; quesia & la
valorizzazione, ossia la produzione dell’industria turistico-alberghiera.

Per poter portare un qualsiasi giudizio su una forma di produzione, & ne-
cessario esaminare la specie e la qualitd dei mezzi impiegali per la produzione
stessa. Da questo esame risulterd se la materia prima & bene impiegata, se il
numero della materia inutilizzata & ridotto al minimo, se i mezzt di produzione
rendono il massimo passibile di utile.

I mezzi di produzione dell'industria turistico-alberghiera si possono dividere
in due categorie generali:

A) ie vie e | mezzi di comunicazione;
B) l'ospitalitd (alberghi, pensioni, ecc).

In base a tale criterio esamineremo separatamente, nelie pagine che se-
guono, questi due rami dell’attivita turistico-alberghiera.

Per lo studio delle vie e dei merzzi di comunicazione, che sard loggetto
della seconda Parte, riteniamo opportuno suddividere questo ramo della pro-
duzione {uristico-alberghiera in tre capitoli, i quali rispecchiano i tre aspetti che
esso assume nel Cantone Ticino, e ciod:

1) le strade (rele stradale ticinese);

2) le ferrovie;

3) la navigazione sui laghi.
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Riguardo aila navigazicne aerea, benché sia in corso di studio il progelto
di un -grande modemc campo di aviazione da costruirsi p(essd Bellinzona, non
& ancova possibile, data I'incertezza della cosa e ia mancanza di esperienza, ar-
rivare a una conclusione qualsiasi. :

Il campo attualmente esistenie a Bellinzona & adibito puramente a uso
militare: il nucvo in progetto sarebbe invece destinato al servizio dei grandi
plurimoteri che compiono regolare servizio postale tra la Svizzera e I'ttalia. Ql-
tre la grande costruzione di una nuava apposita strada di accesso, € prevista
la costruzione di un modernissimo capannone provvisto dei migliosi impianti tec-
nici atti a soddisfare ogni esigenza: servizi tecnici, amministrativi e logistici. A
detta di corﬁpe!en!i, il campeo bellinzonese riescird uno dei pil soddisfacenti
della Svizzera. .

L'attuazione - del progetto potrebbe portare a risultati molte interessanti,
anche dal punto di vista turistico: la questicne & per ora ‘imitata al campo
tecnicc e sarebbe quindi prematurc trattarla in questo studio.
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CAPITOLO I°

A. LA RETE STRADALE TICINESE.

1. Importanza delle strade — Rapporti tra il turismo e le strade.

Le vie di comunicazione, esaminate quale mezzo produltivo dell'industria tu-
ristico-atberghiera, si possone distinguere in ire specie: vie di comunicazione
terrestri; vie d’'acqua o di navigazione; vie aeree, ancora all'inizio del loro svi-
luppo. — Le prime, che per il nostro sludio hanno importanza maggiore anche
rispetto alla situazione geogratica del paese, si possono a lore volta suddivi-
dere in due calegorie:

a) le vie stradali di comunicazione — che comprenderanno le vecchie
mulattiere, le strade e le grandi anerie internazionali attraverso i passi alpini, e
le strade locali;

b) le vie esercite con mezzi meccanici e cioe: le ferrovie, le ramvie, le
funicolari, le filovie, ecc.

La distinzione fra le due categorie & specialmente inleressanie dal punto
di vista turistico; ciascuna di esse presenta aspetti assal diversi e problemi
speciali, che domandano speciali soluzioni, sebbene il risultato finale si identi-
fichi o dovrebbe identificarsi in un risultald uguale per tulle e due le cate-
gorie. Cid sarebbe forse lideale, che si polrebbe tradutre: collaborazione tra
strada e ferrovia.

La differenza sostanziale fra la strada e la ferrovia consiste nella libertd
ed agilitd che la prima oppone alla matematica esaltezza ed alla rigiditd mec-
canica della secenda. Qgnuno di questi caratteri comporta vantaggi e svan-
taggi e impone particclari considerazioni.

| mezzi di comunicazione sono agenti determinanti rispetio alle vie di co-
municazione ed il loro studio, dal lato turistico, si collega direttamente a guello
di esse strade. Senza tema di esagerare, si potrebbe fare intervenire, fra mezzi
e vie di comunicazione, una relazione di causa ed eftetlo, data da) continui pro-
gressi della tecnica, dalla crescenle diffusione dellautomobilismo, ecc., che a
loro volta provocano altretianti problemi per il costrutiore stradale.

Le strade sono sempre slale agenti di massima importanza per la civilia
e il progresso: esse sono le arterie che aprono la vita polltica, economica e
commerciale ¢i un paese. Tale importanza era ben conosciuta dall’antica Roma,
maestra del mondo, che ha ampiamente dimostraio essere la strada il mezzo
necessario per qualsiasi progresso civile ed economico.
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Da! punto di vista dello sviluppo turistico, esse song un elemento vilale,
ma devono soddistare a speciali esigenze. Due compiti ben distinti incombeno
alle strade come mezzo di produzione turistica: il primo quella di allettare il
turista, attrarlo e quasi guidario offrendogli un viaggio comodo, facile e sicuro;
il secondo, quello di estendere le attrattive di una stazione a tutta la sua re-
gione, mediante una completa rete stradale che vi permetta numerose ed in-
teressanti escursioni. Volendo porre in forma quasi matematica la funzione turi-
stica della sirada si dovrebbe parlare ¢i azione dinamica e azione siatica. Es-
sere mezzo di comunicazione fra il turista ed il territorio interessato, & il
primo compito ed & évidentemenete di caraltese dinamico.*Essere mezzo d'inte-
grazicne e di valorizzazione della stazione turistica, interessando anche i vigini
territorf, & il seconda compite ed ha lo scopo di trattenere il tunsta olfrendogli
nuove e maggiori fonti di diletto.

_Una rete srtradale ben concenpita, pud maltiplicare le attrattive e guindi il
valore duristico di una stazione. Solo quando essa soddisfi questa condizione
si pud parlare della strada quale mezzo produttivo dellindusiria turistico-alber-
ghiera.’

I} coniinuo crescente sviluppo dell’automebilismo aumenta in pit larga mi-
sura Timportanza delle strade. £sso comporta perd una quantitd di problemi
’n’uov'r d’'ordine lecnico, amministrativo, ecc., che richiedono immediate s$cluziani,
pena la menomazione commerciale e turistica. Facilita di transito anche con traf-
fico intenso, sicurezza, facile orientazicne, ecc. ecc., sono tulte faccie di uno
stesso problems

Strade larghe, buoni {ondi stradali, curve comode ed esenti da pericoli
vale_a dire di grande raggio e opperiunemente scpraelevaie, pendenze non ec-
cessive, tacilmenie accessibili ad ogni modello di macchina, strade ricche di
rifornimenti, di posti di riparazione, di cartelli indicatori ben visibili & conce-
oiti In mode da ridurre al minimo la preoccupazione di sbaglisre la via, dispo-
sitivi di sicurezza per i viaggi notturni, sono tutti requisiti indispensabili per una
strada di carattere luristico. A questi requisiti vanno ancecra aggiunte le consi-
derazioni di ordine estetico a cui dovrebbe soddisfare il tracciate della strada
rispetio al paesaggio da attraversare. Ricchezza di punti pittoreschi, rispetto atle
bellezze naturali, sonc senza dubbio caratteristiche importantissime dal punio
di vista turistico e tali da non essere irascurate.

2. Le strade del Cantone Ticino.

In fano di sirade il Cantane Ticine fu sempre mal provvisto nel passalo, e
fino a poco pitt di un secolo addietro non esisteva nemmeno ung vera e propria
rete stradale ticinese. Nel periado anteriore al 1800, e cioé durante tulle il go-
vemno dei ballvi, il regime stradale era affatio rudimentale. | tracciati irregolari,
generalmente seguivano Fandamenta dei vecchi sentieri, stati pid o meno al-
Iafgati, con altimetria irregolare strettamente asservita alla conformazione del
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terreno, senza tombinature e ripan, quali erano siate tracciate ai tempi des
Visconti e degli Sforza di Milano, e forse ancora pid antiche. La manuienzione
spettava di regola ai Comuni, ma spesso era anche affidata all'iniziativa dei pri-
vati, i quali pit che altro provvedevano al loro interesse con la esecuzione di
muri di cinta a difesa delle proprietd, ma poco si curavanc dello stradale vero
e propiio. | mezzi di comunicazione erano su per gill quelli esistenti gid durante
la dominazione tombarda: cavalcaiure e some per la montagna. qualche carro
rusticano per la pianura e slitte per l'inverno.

Le strade cosidetie « Regine » formavano le vie di comunicazione principali,
dalle quali si staccavano mulattiere e sentieri per I'accesso alle valli. Le sponde
dei laghi Ceresio e Verbano.erano praticabili soltanto dai pedoni e le comuni-
cazioni tra i paesi rivieraschi avvenivano soprattuito a mezzo di barche.

Relativamente ben frequentate erano le comunicazioni trasversgli prealpine
per lg Valle Morobbia e per il passo del S. Jorio finc al lago di Como, alla Val-
telling, e per le Centovalli e la Val Vigezzo fino a Domodossola ed al Sempione.
Il passo del S. Jorio fu per molto tempo la maggiore comunicazione tra il So-
praceneri e il Comasco, con largo transito di meici.

I governo dei piccoli Cantoni non intraprese opera alcuna onde migliorare
le condizioni stradali, non solo per il transito da e per il San Gottardo, ma
anche per le comunicazioni da valle a valle, cosi che ognuna viveva estranea
all‘altra. Il ponte monumentale sul Ticino, costruito da Lodovico il Moro a Bel-
linzona, unico ponte in muratura esistente tra Locarmno e Biasca, distrutto dalla
piena famosa del 1515, venne ricostruito soltanio nel 1814/15 dal nuovo Stato
del Cantone Ticino. - Nei punti principali delle strade si prelevavano dazi e for-
letti, che dovevano, ieoricamente, servire alla manutenzione e alle migliorie
stradali: in realtd erano poi tasse devolute ai Comuni e ai governatori balivi.

Appena acquistata l'indipendenza nel 1803, i nostri padri, persuasi dell'im-
portanza ed utilitd di una buona e comoda rete stradale, guantunque finanzia-
riamenti poveri, ma ricchi di fede nell’'avvenire del paese, decretavano che
« il benessere doveva venire a nci per le strade larghe » e nella prims sessione
del neonato Gran Consiglio Ticinese si approvava un decieto legislativo ordi-
nante «.... il ristabilmento dell'obbligo dei Comuni e dei proprietari coerenti
« glle Strade Maesire, di vegliare alla pulizia ed alla manutenzione delle strade
«a seconda del riparto e delle consuetudini vigenti prima della rivoluzione del
« 1798 ». Nella seduta del 24 ottobre 1803 presentavasi al Gran Consiglio un
messaggio del Piccolo Consiglic relativo al perfezionamento delle strade. Per
aftrontare la spesa si proponeva di «.... poter far passare le sirade, dove
« necessario, attraverso le proprieta private o comunali dietro compenso...».
Era Vinaugurazione del principic di espropriazione per pubblica utilitd. Nella se-
duta del 29 maggic 1804 il Gran Consiglic decideva la. ricostruzione e la riat-
tazione della rete stradale ticinese, ed in particolare decretava:

1) La strada maestra del Cantone Ticino verrd riattata e rinnovata ove fa
uopo, e resa carreggiabile fino ad Airolo. .

« 2) Sotto la denominazione di strada maestra s'intende quella:
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a) che da Chiasso, passando per Mendrisio va iino al lago di Lugano,

b) che da Lugano passande per-Taverne va fino alla sommitd del Mente
Ceneri,

¢) che dalla sommitd del Monte Ceneri discende doppiamente fino al
piano della strada di Magadino e arriva a quesio ultimo luogo e s‘inoltra pas-
sando da Bellinzona fino ad Airolo,

d) che da Lugano va al Ponte della Tresa e s'inoltra da questo luogo al
coniine di termine sulla sirada di Luino,

e) che da Taveine va a riuniisi ad Agno sulla sirada di Ponte sulla Tresa,
f) che da Locarno va sino a 8Bellinzona. »

Nel giugno 1804 votava pure la strada di Blenio. Quesic imporiante decreto
(ottobre 1803) pud essere considerato come {‘allo di nascita della nostra at-
tuale rete stradale. Con esso | nostri padri iniziarono un‘opera che per le ditfi-
coltd del terreno, per i rudimentali mezzi tecnici allora a disposizione, per la
insutiicienza delle linanze del Cantone, gravaio da debilt ed esausto dal pe-
riodo tormentoso dal quale appena usciva, domandava dg& parte degli iniziatori
un coraggio veramentie ammirevole e un non comune spirito di preveggenza.
La riattazione e la parziale ricostruzione della strada del San Gottardo dava a
quell'importantissimo passo tutto il suo valore. Allinizio del 1800 il San Got-
tardo era gid frequentato da parecchi secoli, ma, date le condizioni meno che
mediocri, sia per tracciato che per manuienzione della cosidetta streda Regina,
il transito avveniva in massima parte a mezzo di pedoni e lettighe, e il trasporio
delle merci doveva essere iatto, speciclmente nella parte alla della montagng,
quasi esclusivamente ‘a mezzo di bestie da soma o a spalla d'uomo: simile staio
di cose nen erg certo per agevolare un grande sviluppo dei transiti transalpini
- dalla parte del San Gottardo. lholtre venivano appuntc ultimati in quel tempao i
lavori per la strada atiraversa il Sempione, voluta e sostenuta da Napoleane; il
Piccolo Consiglio giustamenie faceva rilevare l'importanza della concorrenza che
I'apertura di gquesto nuovo passo alpino stava per fare al San Gottardo, che
ormai non rispondeva piu suificientemente ai bisogni di un traffico sempre cre-
scente. «... Delle migliaia di laveratori travagliavano continuamente at Sem-
« pione ed i primi carri di mercanzia hanno di gia valicato per la prima volta
« quetl’alpe, che si credeva insuperabile. Bentosto quella strada sard perfezio-
«nata ed offrird &l commerciao dell’ltalia, della Francia e di porzione della
« Germania uno sfogo men costoso, pil sicuro e pid comodo in confronto alle
« attuali difficolta che si preseniano per arrivare al Gotiardo...» (dagli Atti del
Gran Consiglio, anno 1804), '

S’iniziava cosl quella lotta per i passi alpini che continu® per anni e si acul
ancor pid con linizio delte costruzioni ferroviarie.

Il decreto del Gran Cansiglio 22 maggio 1804 prevedeva una prima spesa
di lire cantonali 26.000 per i lavori stradali pil urgenti, la sistemazione e la
correzione del tratto Chiasso-Airolo. L'esiguitd della cifra di fronte alla mole
dell‘'opera non pud non sorprendere. Questa sproparzione sta a dimostrare che
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malgrado I'eniusiasmo generale, e forse appunto per questo, 1l grandioso la-
voro di rilacimento venne votato senza avere allestilo alcun progetio, anche
solo di massima, ma che in qualche modo mostrasse le reali difficoltd da su-
perare. Ditficoltd che non tardarono a manifestarsi prima al valico del Monte
Ceneri, poi in Leventing; in mezzo ad ostacoli di ogni genere (non va di-
menticata la iremenda carestia del 1817), i lavori continuarone saltuariamente
e a tronchi separatli, sempre sostenuti dalla volontd ferrea del paese, finché
negli anni 1820-30 le strade cantonali votate nel 1803, comprese quelle di 8lenio,
di Valle Maggia e il Valico del San Gottardo erano compiuvti. Mezzo secolo pil
tardi si ullimava anche la strada del Lucomagno, fra le Valli del Ticing e di
" Blenio e il Reno-superiore: passo conosciuto sin dall’'epoca romana.

Contemporaneamente  all’esecuzione delle strade cantonali si andd man
mano sviluppando la rete delle strade circolari, e negli ultimi decenni del se-
colo scorso furono iniziate quelle agricole e forestali,” sussidiate dalla Confe-
derazione.

Data di costruzione dei principali tronchi delle strade cantonali.

S
Denominazione Data | lughems meti | COS1o
Bellinzona-Locamo . . . . . . . 1810-1811 19,296 600,000
Bellinzona-Lugano . . . . . . . 1808-1812 31,833 1.000,000
Bellinzona-Biasca . . ., . . . . 1806-1815 20,046 600,000
Chiasso-Lugano . . . . . . . . 1810-1816 25,410 1.720,000
Biasca-Airalo . . . . . . . . . 1810- 1820 38,731 1,100,000
Cadenazzo- Vira-Gambarogno . . . 1812-1820 9,050 200,000
Castione-confine Grigioni . . . . 1815-1820 3,660 100,000
Locarno-Peccia (Vallemaggia) . ." . 1816-1820 37,715 1.150,000
Agno-Osterietta . . . . . . . . 1818-1820 5,978 100,000
Lugano-Fornasette . . . . . . | 1808-1820 17,008 600,000
Locarno-Brissago conf. . . . . . 1822- 1823 " 12,692 390,000
Biasca-Olivone . . . . . . . . 1820- 1824 22,412 880,000
Airolo-confine Uri . . . . . . . 1828-1830 16,901 1,000,000
Melide-Morcote . . . . . . . . 1840~1844 5,688 150,000
Olivone-confine: Grigioni ., . . . 1874- 1877 18,371 435,748
284,791 10,025,748

(1) L’importo & approssimativo,

Attualmente {a rete stradale cantonale comprende:

Sirade Cantonali . . . . . . . Km. 2039
» Circolari . . . . . . . » 6398

Totale Km. 9337

Con la progressiva correzione e sistemazione delle strade, scomparirono i
vecchi mezzi di trasporto (cavalcaiure, lettighe, some, trasporii a spalla d'uomo,
gecc), mentre sempre piu si moltiplicarono carri e vetture, apportando un traf-
fico & un movimento di transiti non mal visti prima nel Canione Ticino. Nel

62



1826 fu islituito un servizic di vetture postali Bellinzona-Coira attraverso il San
Bernardino; nel 1845 questo servizio divenne giornaliero. Un regolate servizio
di vetiure esisieva pUre a traverso il valico del San Geltarde. Con il passaggio
della Regia postale alla Confederazione (1848), il servizio da sellimanale e poi
trisettimanale che era, divenne giornaliero, e fu in seguilo ancora aumentato a
due corse al gicrno, dato il sempre pil intenso iraflico di passeggeri. Le linee
postali esercite erano: : :

Bellinzena - Lugano - Como - Camerlala (Milano)’

Bellinzona - San Gotlarde - Fluelen

Bellinzona - San Bernardine - Coira (Lago di Costanza)

Bellinzona - Locarno {Lago Maggiore - Torino)

Bellinzona - Magadine {Lago Maggiore - Torino)

[l servizio ers assicurato a mezzo di diligenze di gran mele, sclide e co-
mode, capact di 10-12 posti, con traino & 5 cavaili. Duranie Finverno il transito
attraverso i passi alpini avveniva con le slitte. Nella bella stagione pei, al set-
vizic regolare delle diligenze si aggiungeva una lunga teoria di altre vetlure
dette « sussidi », .rese necessarie dal numero sempre crescente dei viaggiatori.
Lugano e sopraitullo Bellinzona erano i due centri principali, dove generalmente
i viaggiatori si fermavano a pernottare e dove avevanc luoge le coincidenze -
fra le diverse linee postali. Sorsero cosi i primi alberghi, ed ebbe inizic nel
Ticino I'industria dei forestieri. Il maggiore ceniro turistico erg Bellinzona; i suoi
alberghi erano conosciuti da Milanc alla Germania, e di anne in anno la sua
importanza, quéle centro di smistamento delle linee provenienti dal Piemonie,
dalla Lombardia, dai Grigioni e da Lucerna, crebbe col crescere dell'importanza
del traffice.

Questa situazione privilegiata durd sino alla costruzione della ferrovia del
Gotlardo; la quale, ripetiamo, capovolse poi completamente la situazione,

Citeremo fra gli alberghi bellinzonesi pil famosi a quei tempi: « L& Corona »
{gia ricordata nel 1400), « I'Albergo della Biscia», il « Cervo», «I'Angelo» e
F« Hotel de la Ville », che pil di una volta ospitarocno tesle coronate e prelati in-
signi. A Lugano frequeniatissimi erano il « Pozzo », tuttora esistente, quello del
« Griitli » (chiuso nel 1902) e '« Alberge Luganc » ora demolite, nelle vicinanze
del quale il 15 {ebbraio 1798 avveniva lo scontro fra i Velontari di Luganc ed i
Cisalpini. Nel 1825 circa fu aperto I'« Albergo della Corona » in via Pessina e nel
1855 i fratelli Ciani costrusserc « I'Hdtel du Parc » sul sedime del vecchio con-
vento dei Minori Conventuali, detto degli Angioli, conservando i porticati interni,
« L'Hétel Washington » veniva aperio nel 1869-70 nell‘atiuale Palazzo Civico e si
chiuse poi nei 1889. Nelle vicinanze dell’« Hd1el du Parc » venne aperto nel 1884
I'« H6tel Regina » demclito da un decennio. Il primo albergo al Paradiso, il « Pa-
norama » fu inauguratc nel 1875 ed ampliato nel 1890; nef 1887 la Villa Viglezio
fu trasformata ed accolse « Hitel Spiendide ». Cosl ebbe inizio il ricco sviluppo
alberghiero di Luganc, Paradiso e Caslegnola che iese di fama mondiale quella
splendida plaga. '



3. Manutenzione e migliorie stradali nel Cantone Ticino.

Lo sviluppo della rete ferroviaria aveva per lunghi anni relegalo in secondo
piano il problema della viabilitd stradale. Si pud dire che dopo {'opera di rinno-
vamenio e di ricostruzione compiuta — come abbliamo brevemente accennato
pil sopra — agli inizi def secolo scorso, le nostre strade non erano pid state
oggetto di alcuna cura, tranne l'indispensabile servizio di manutenzione, e tanlo
meno di alcuno studio speciate.

Fino a pochi anni fa il nostro Cantone era quello che meno spendeva per il
servizio di manutenzione stradale, con il risultato che la viabilitd nel Ticino si tro-
vava in condizioni poco dignitose ed era in ogni modo insufficiente ai nuovi bi-
sogni, che, specialmente con la diffusione sempre crescente dellautomobilismo
andavano creandosi. La maggior parle delle nostre strade costruite con criteri
di economia forse eccessiva, in epoca in cui non era evidentemente possibile
prevedere |‘avvento dell’automobilismo e tanto meno pensare allo straordinario
e rapidissimo sviluppo che avrebbe avuto, erano, negli anni dell’immediato do-
po-guerra, in una condizione che non poteva tollerarsi pid a lungo senza grave
pregiudizio per il paese. Net! 5uo Conto Reso 1923 il Dipartimento delle Pubbliche
Costruzioni metteva in evidenza Vimportanza del problema stradale per il Canto-
ne, e dichiarava che: «.... il danno che deriverebbe all'economia pubblics da
«una cattiva viabilitd sarebbe incalcolabile ». Eppure si dovette arrivare fino &l
1928, prima che a molti, ossessionati da uno spirito di risparmio mal compreso,
non apparisse lampante ed urgente ia necessita di abbandonare le mezze misure
e di affiontare in pieno il problema.

Lo sviluppo dell’automobilismo, aveva peraltro fatto rivolgere una maggiore
attenzione alle strade, e gid nel periodo 1920-1%28 importanti opere furono
condotte a termine e alire introdotte allo studio. Sono di codesto periodo la co-
struzione della strada di Val Bedrelio (Airolo- Fontana nel 1920; Fontana - Be-
dretto negli anni 1922 - 23). — La costruzione della strada di Indemini {1920}, che
costd circa un milione e mezzo ed alla cui attuazione contribul per la massima
parte la Confederazione; la correzione di sei risvolti della strada de! Monte
Ceneri — mediante ampliamento e selciatura in dadi di porfido importd, net 1924,
una spesa di Fr. 53.170.— (sussidio federale: Fr. 8.250.—). Vanno ancora ricor-
dati molti lavori di pil accurata manutenzione {cilindratura, ecc.) e parziali lavori
di correzione, Ma tutte queste misure, per guanto provvide & necessarig, non
costiluivano insomma che dei semplici palliativi. L'importanza di una buona rete
stradale, concepita con criteri moderni, diventava sempre pill evidente. Lo swi-
luppo e l'importanza economica che andava acquistando il turismo nel nostro
Cantone accentuarono pot l'urgenza del problema. Non ci si poteva pit accon-
tentare di rappezzare qua e |4 le nostre sirade, bisognava cambiare tracciati,
costruire tronchi nuovi. — « . ... I} problema stradale s'impose nel nostro Cantone
«con carattere d'urgenza. Paese di frontiera, ricco di bellezze naturali, meta
« gradita di forestieri e di turisti, il Cantane Ticino deve afirontare un vasto pro-
«gramma di opere intese al miglioramento stradale. Le nostre strade che sono
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« state costruite con criteri di parsimonia, senza massicciata di sottofondo, con
« curve ristrette, risvolti inadatti @ murature insufficienti; richiedono ora una serie
« di opportune modificazioni e perfezionamenti (Conto Reso, Dipartimento Pub-
« bliche Costruzioni anno 1926) ».

Nel 1928 si iniziava un periodo di_complete rinnovamento della rete stradale
ticinese; nella seduta del 21 dicembre 1928 il Gran Consiglio approvava infaiti
il seguente decreto:

Art, 1. Sono approvati i progelti e preventivi per spese stradali straordi-

narie per un importo di Fr. 4.100.000 a carico dello Stato.

Art. 2. Il creditc & ripartito sugli esercizi 1928-1929 e 1930.

Art. 3. il Consiglic di Stato & autorizzato ad emettere un prestito © a con-

*trarre un mutuo di Fr. 4.100.000 ferme di otto anni di quella forma
che riterrd pir conveniente.

- Art. 4. L'ammortamente fissato in ragicne di Fr. 512.500 annui sard iniziato

nel. 1930 e messo a carico del bilancio ordinario. -

" Oltre’ le opere di selciatura, di pavimentazione, di allargamente” o di corre-
zione rese possibili dal citato decreto, menzioniamo lo spostamento della strada
del Monte Piottino (soppressione del passaggio a livello), il consolidamento della
strada del San Gottardo (cosiruzione di muri, ecc:) V‘allargamente ed il rifaci-
mento del Ponte sul Ticino a Quartino,

© Ma il credito accordato si dimostrd ben presto insufficiente ai bisogni, cosi
che il Consiglio di Stato con un messaggio del 15 maggio 1930 presentava al
Gran Consiglio una nuova serie di progetti di opere stradali per un importo di
diciassette milioni'di franchi circa (esatiamente Fr. 16,987,500) di cui Fr. 11.628.575
a carico dello Stato e Fr. 5.358.825 a carico dei Comuni, delle F. F. e della Con-
{ederazione da svilupparsi in tre successivi periodi, e cioé:

1° periodo:
Decreto legislativo del 21 - Xl - 1928:
Credilo accordato = Fr. 4.611.824, di cui Fr. 511.826 a carico dei Comuni e
altri enti. '
2° periodo:
a) Decreto legislativo 21 - X-1930:
Credito accordato = Fr. 1.656.200, di cui Fr. 633.500, a carico dei Co-
muni ed altri enti.
b) Decreto legislativo 8-1-1931:
Credito accordate = Fi. 361.000.
c) Decreto legislativo 3- XI-1931: ,
‘Credito accordato = Fr. 5.741.473,15, di cui Fr. 1.308.892,15 a carico
dei Comuni o altri enti.

3° periodo:

Decreto legislativo 1 - X1l - 1932:
. Credito accordato = Fr. 5.442.844, di cui Fr. 3.272.933,05 a carico di Comuni
e altri e_nti.
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Riassumendo dunque, fino al 31 dicembre 1932 sono stati accordati dei
crediti per un importo complessivo di Fr. 17.913.543,15, di cui Fr. 5727.151,75 a
cartco di Comuni e altri enti.

Grazie a quelle energiche e coraggiose misure, grandi miglioramenti sono
, stati gia introdotti nel nostro regime stracdale. Per combattere la polvere e ofie-
nere nello stesso tempo una migliore conservazione della superficie siradale,
I'impiego dei prodotti bituminosi venne esieso alla maggior parte delle nostre
strade. D’accordo con le Ferrovie Federali furonc pure eliminati parecchi pas-
saggi a livello, cambiando anche dove apparve necessario, parte del tracciato
della strada. Una apposita squadra & siaia organizzata per la revisione dei ponti
di ferro. La manutenzione delle strade alpine divenne oggetlo di cure speciali (1).
Lo stesso dicasi per it taglio delle nevi, che si cerca di accellerare quanto pil e
meglio possibite (il taglio delle nevi sul Sen Gottardo costd nel 1931 Fr. 13.289,
nef 1932 Fr. 19.411 e per il 1933 il Cantone ha versato un contributo ¢i Fr. 10.000,
all’Associazione « Pro Gottardo » in Lucerna). —

Con decreto 30 gennaio 1933 il Gran Consiglio autorizzava la correzione
della strada del Monte Piotiino (ritenuta troppo pericolosa nel vecchio tracciato),
la sistemazione delia strada di Quartino, e diverse opere minori, per I'importo
totale di circa un milione e mezzo di franchi.

Tra le maggiori opere eseguite e in corso di esecuzione in questi pochi
attivissimi anni, ricorderemo:

a) la strada del Monte Ceneri: il tracciato fu completamente rilatio e la nuova
strada costruita con i pil moderni criteri di comodiid, di praticitd e di eleganza.
L'opera, terminata nel 1932, & riescita un modello del genere. Nel iratio Cade-
nazzo Monte Ceneri la pavimeniazione venne eseguita in cubelti di granito e
calcestruzzo di cemento armato, da! Monte Ceneri a Rivera invece in cemenio
armato. | dati caratieristici sono: lunghezza km. 8,500, larghezza normale m. 4,50
(esclusa la cunetta), pendenza massima 8,80%, raggio minimo delle curve m. 75.

Per dare un’idea della mole dell’opera eseguita, facciamo seguire qualche
cifra: gli scavi diversi e ie ripiene richiesero complessivamente un movimento di
materiale di 60.000 metri cubi; le murature, 19.000 m. ¢.; la pavimeniazione rigida
comprende una superficie di oltre 60.000 m2, di cui oltre 40.000 in cubettl di gra-
nito e quasi 20.000 in cemento armato.

Il cosio iotale dell’'opera ammontd complessivamente a; Fr. 1.880.064., di cui:

1) per la sottostruttura Fr. 735.950;
2} per la cilindratura e pavimentazione Fr. 744.430;
3} per espropriazioni, progetti e assisienza Fr. 11.684;

{(t). - Al San Gottardo furono allargati numerosi risvolti, ricostruiti mura-
glioni di sostegno ed eseguili rivestimenti in pietra per le scarpate. - Fino al 31
Dicembre 1934 i lavori eseguiti al versante sud, specialmente in Valle Tremola, -
dove vennero corretti Km. 3 di strada, importarono una spesa di Fr. 270.200 in
cifra tonda, compresi Fr. 69.200, per mq. 3000. di pavimentazione in granito. Al
versante nord (il confine Ticino - Uri & a 4 km. oltre il passo} la spesa risulta in
Fr. 122,500 inclust Fr. 47.500 per la pavimentazione pure in granito.
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4) lavori dopo il collaudo e ne! 1930 Fr. 300.000.

Inolire, un contributo di Fr. 140.000 alle F. F. per il IV lotio.

Il costo medio chilometrico risulta quindi di circa Fr. 218.850, (rendiconto
Dipartimenioc Pubbiiche Costruzioni anno 1933).

b) La strada di Gandria: ia costruzione di questa strada, iniziata nel mese di
novembre 1933, rappresenta la soluzione di uno dei pit importanti e dibattuti
problemi stradali ticinesi.

Dal punto di vista turistico, il nuovo ironco ha un‘imporianza straordinaria.
Esso riassume difatti e osserva in modo perfetto ai caratteristici requisiti della
strada turistica. Ottima via di comunicazione internazionale, contribuira efficace-
menie a diminuire l'isolamento turistico del Cantone Ticing, che fino ad ora usu-
iruiva per cosi dire, di una sola porta princ'ipaie aperta al gran fralfico con
I'estero: la strada Chiasso-Airolo (secondarie: la Locarno-Valmara e la Ponte
Tresa-Varese). La dirella e rapida comunicazione siabilita ira il bacino del Lago
di Lugano e quello del Lago di Como meite in contatto immediato delle regioni
d'importanza turistica mondiale. Tutto il turismo Grigioni-alia avra ung possibi-
iitd di comunicazicne con lLugano, che & lg pit nolevole delle regicni dei tre
iaghi. La nuova magnifica rete siradale che il governo italiano ha costruito da
Milano ai laghi fombardi, accresce naturalmentie Finteresse di una via apeita dal
Ticine verse la Vallellina. L'automobilista che viene dalie Dolomiti per lo Stelvio
o che discende dal Maloja o dallo Spluga non sard pitl costretio a proseguire
direttamente verso Milano per la riva desira o sinistra del Lago di Como. Tutta
la Valtellina, la Engadina, gl'impostantissimi passi alpini sopra citati, saranno al-
ireltante sorgenti di nuova efficienza turistica, oltreché per la regicne di Lugano,
per tutto it Ticino. Non ‘meno notevole sara il valore della strada di Gandria come
mezzo di integrazione turistica. Quali nuove stupende escursioni non rende essa
infatti possibili? San Moritz, Davos, le Dolomiti stesse si troveranno a poche ofe
di viaggio da Lugano. E il fascino della Regina del Ceresio, posta cosl al centro
di una vastissima regione di enorme interesse turistico, sard portato al decuplo.
Non v'é dubbic che con l'inaugurazione della strada di Gandria il turismo, il traf-
fico e l'attivita commerciale tutta del Cantone Ticino riceveranno un insperaio e
provvido impulso.

Vogliamo ora rapidamente riassumere le vicende che tanto ritardarono la
soluzione di questoc problema, per il guale furono accese infinite discussioni e
sparso tanto inchiostro.

Sino dai 1859, dopo la proclamazione del Regno d'ltalia, fu sentita nei paesi
svizzeri di Lugano, Castagnola, e Gandria e in quelli italiani della Valsolda, la ne-
cassita di facililare i vicendevoli rapporti e i traffici mediante una congiunzione
stradale lungo la riva del lago fino a Porlezza. Il primo progetto di codesta nuova
via di comunicazione fu aliestito nel 1844, ma F'opera sul traito svizzero non venne
mai attuata p‘er molteplici difficoitd, specialmente di ordine finanziario. Nel 1932-
33 si costrul invece sul versante itafiano. Diversi altri progetti furonpo allestiti in
seguito, ma nessuno ebbe esito definitivo. La questione venne riportata sul 1ap-
peto nel 1921 con nuovo caratiere di attualita, quando per iniziativa del Touring
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Club Svizzero e con il concorso dei Comuni interessall fu messo allo studio un
progetto che prevedeva una spesa complessiva di Fr. 1.840.000; nemmeno ailora
si poté tuitavia arrivare a una soluzione. Uno dei motivi principali che contribui-
rono a tanto ritardare |'attuazione deli'opera, furane le discordi gpinioni circa il
traccialo da seguire. La Confederazione, poco favorevoie in linea generale alla
costruzione della strada, era decisamente contraria al traccisto basso, che tro-
vava per converso fervenii propugnalori nelie Autoritd dei Cantone Ticino e nei
tecnici ticinesi (Societd degli Ingegneri ed Architetti): L'avversione delle Aulorita
Federaii al tracciato basso accoppiavasi alla opposizione che vi faceva la Societa
Svizzera per la Protezione delle Bellezze Naturali, perché la futura strada avreb-
be tagliaio un progetiato Parco forestale presso Gandria.

Questi contrasti diedero arigine ad una interminabile serie di discussioni e
di memariali, che protrassero per anni la questione, resa gia ditficile dal poco
favore che la nuova strada, alta e bassa, godeva a Berna. li Dipartimento federale
deile Finanze e il Dipartimento Militare ebbero infatti a dichiarare che «... ia
costruzione della strada di Gandria non sarebbe neii'interesse deila Confede-
« razione .. .». - A cid il Cantone Ticino rispondeva: « Ignoriama i motivi... di tale
« sommario giudizio. Sappiamo perd che il bisogno della strada di Gandria &
« sentito fin dal 1859, che il primo progelto data dal 1864 ... La costruzione della
« sirada di Gandria s'impone tra ie opere cantonali pid urgenti e noi, forti
« dell’appoggio federale, siamo fermamente decisi ad attuarla. Esaminerema. ..
« Senza prevenzioni e senza preconcetti tutte ie soluzioni, scegliendo guella
« che, rispettando la bellezza del paesaggio, la ricchezza della flora, le carat-
« teristiche del sentiero del Sasso, a noi caro pit che ad ogni aliro, risulterd
« essere migliore sotto tutti gli aspetti, tecnici, economici e finanziari, e com-
« patibitmente con le condizioni del fuago e gli interessi pubblict e privati che
€ S0N0 in Qiuoco », _

Ne! 1927 la questione non era ancora risolta, e le discussioni continuavano
pit accese che mai. Per arrivare finaimente ad una conclusione, il 13 marzo 1928
il Consiglio di Stato presentava al Gran Consiglic un messaggio in cul propo-
neva la scelta del tracciato superiore, con una larghezza di m. & ¢ domandava
l'autorizzazione di tar studiare il progetto definitiva. Due mesi dopo il Gran Con-
siglio adottava la seguente decisione:

« 1) Per la costruzione delia strada internazionale di Gandria il Gran Con-
«siglio fa adesione al traccialo superiore, come & progetto Antoniettl,

« 2) La larghezza sard di m. 7 compreso il marciapiedi, ma potrd ridursi a
«m. & qualora fosse assicurato il sussidio al prolungamento dell’attuale sentiero
« da Gandria al confine.

« 3) il Consiglio di Stato & pure autorizzato a far allestire un progetto per
« il raccordo con Lugeno ed a chiedere anche per quesio tronco integrante il
« sussidio della Coniederazione »

H sussidio chiesto per la strada era del 50%. Riportiamo alcune osservazioni
interessanti aggiunte al progetto definitivo in vista dell'approvazione delia Con-
federazione.
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« ... Con questa risoluzione cel Gran Consiglic vengono a cadere i motivi
« di discordia e una delle pid grandi difficoltd che si opponevano alla strada

« di Gandria: quella del tracciato. Scegliendo it tracciate alto il Gran Consiglio

« ha creduto tare cosa grata anche a codesto alto Consiglio federale. . . ».

. Lo studio del progetto definitivo, iniziato verso la fine del 1928, fu ultimato
nell’agosto 1929 sotto la direzione dell’ing. Antanietti. |l preventivo contemplava
una spesa di fr. 2.560.000.— « il nuove progetio seque in complesso ia stessa
« linea .1issaté a suo tempo per il progette di massima, con quelle variazioni e
« miglicramento all’andamente allimetrico e planimetrico- che una maggior rifles-
« sione, un esame pil spprofondito della natura dei terrenc e diverse ragioni di
« indole tecnica ¢i hanno suggerito ». (Contoreso Dipartimento Pubbliche "Costru-
« zioni, anno 1929). Una delle principali varianti apportate & stata la completa
eliminazione delle gallere. Incltre, si aumentd il raggio delle curve nej punti pid
difficili (p. es. nella Valle della Lepre}. Ecco alcuni dati caratteristici della nuova
strada: larghezza normale del campe stracale, m. é; raggic minimo per le cusve,
m. 50; pendenza massima della livelletta, 5%, lunghezza totale, m. 4642,10. La
guota al punio di partenza @ di m. 395,7 5. m., guellz @l punto di arrivo {congiun-

gimento con il tronce italiano) di m. 274,40 s. m.; il punto culminante del trac-

ciato si trova alla quota 375,91, :

A causa della continua caduta di pietre dalle pareti rocciocse del Sasso
Pianca e del Sasso di Gandria, parte del iracciato ha dovuto essere sostanzial-
mente variato in corso di lavore. Invece che a sezione complelamente aperta,
come al suaccennato progetio, il nuovo tracciato verrd eseguito parzialmente in
gallerie; gueile previste sonc guattro con una lunghezza comptessiva di m. 340.
la variazione s'imponeva & garanzia della sicurezza de! traffico sulla costruenda
strada, e fcrse occorreranno éltre opere di protezione.

tl progetto per la costruzione della strada ¢i Gandria fu approvato e sussi-
diato dal Consiglic Nazionale il 22 settembre 1930 e dal Consiglic degli Stati il
2 dicembre seguente. Il preventivo approvalc era di tr. 2.590.000, e il sussidio
della Confederazione in ragione del 509, venne fissato in un importo di fran-
chi 1.295.000, da pagarsi in rate annuali di fr. 500.000 &l massimo. Con atto 22
aprite il decreto adotlato nel 1930 dalla Camere federali, ¢ il 1° fuglio il Gran
Consiglio del Cantone Ticino approvava l'esecuzione dell‘opera e il relativo cre-
dite {lilI° gruppe di opere siradali). Con successive decreto 30 gennaio 1933 il
preventivo venne portato a-fr. 2.670.000 (credito di fr. 80.000 votato dal Gran
Consiglio dietro istanza del comune di Castagncla e proposts dal Dipartimento
delle Pubbliche Costruzioni).

il ripartc delle spese, dedotto il sussidic federale, veniva stabilito come
segue (decreto 31 marzo 1932):

Cantone 50,0 % == Fr. 647.500,—
Castagnola 15,0 % = Fr. 194.250,—
Lugano 270% = Fr. 349650, —
Paradiso 45 % = Fr. 58275, —
Massagno 1,5% = Fr.  19,425,—
Viganeilo 1,0 % = Fr.  12.950,—
(Gandria 1,0% = Fr. 12950,—

Totale Fr. 1.295000,—
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c) Monte Piottino: Si traila della correzine della parte di sirads cantonale
che s'inclira nella gola omonima e che si presenis pericolosa specialmente d‘in-
verno, @ causa del ghiaccio @ della caduta di pietrame. La vecchia strada can-
tongle venne sostituila integralmente con un nuovo tracciato, comprendente an-
che due gallerie, che s'inizia dopo il soprapassaggio delle F. F., all'imbocco con
la gola, per ricongiungersi poi con la vecchia sirada cantonale presso il Dazio
Grande, alla nuova presa dell'impianto idro-elettrico del Monte Piotting. La
vecchia strada & tuttavia mantenuta efficiente come via turistica attraverso l‘or-
rido _

La lunghezza della comrezione & di m. 900, in cifra tonda, Jdei quali m. 181
in galleria naturale e m. 24 in galleria artificiale; la pendenza massima & dei
7.50% per la traila a cielo aperto e del 6,30% nelle gallerie; la larghezza utile
della strada & di m. 6,60; lungo ta galleria v'& un marciapiedi per i pedoni.
L'intero tratto venne selciato con dadi di granito.

Il lsvoro, oggi ultimato, importd fr. 460.560, compresi fr. 19.260 per ls pa-
vimentazione in calcestryzzo nefla galleria.

* k *

Oltre a queste opere principali, accenneremo ancora alle seguenti migliorie,
gia ulimate:

spostamento della strada cantonale dal passaggio a livello di Castione a
quelio di Claro, onde otlenere la contemporanea eliminazione di due incroci fer-
roviari {spostamento di oltre 2 chilometri; spesa preventivata fr. 411.000);

parziale correzione della tratta Osogna-Biasca, per eliminare curve, contro-
curve e attraversamenti di cunettoni pericolosi che causarono parecchie dis-
grazie morali {spesa preventivaia fr. 162.000);

correzione e allargamento dei due risvolti della Biasching, con una spesa
di fr. 126.102.60;

migliorie alle gallerie di Stalvedro, presso Airola, per un importo di fran-
chi 370.000.

Sono poi in progetto: la deviazione della strada cantonale a Taverne per
portarla fuori dell’abitato ed evitare quella pericolosa strettoia, nonché la elimi-
nazione del pessaggio a livello delle F F.,, oggi esistente in testa al ponte sul
Vedeggio. (Contoreso de! Dipartimento Pubbliche Caostruzioni, anna 1933),

Vogliamo terminare questo rapido sgusrdo alla fervenie opera di rinnova-
mento ond’é oggetto la nostra rete stradale, riportando qualche cifra che ci
sembra significativa e servird a meglio illustrare gli sforzi dedicati dal Cantone
al miglioramento della sua viabilita.

Costo della monutenzione ordinaria.

1921 - . . . . e . . . Fr. 776.665,60
16932: . . . . - . . . . . . . Fr. 2.121.22080
1933: . - . o . . . . Fr. 2.121.220,90
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Spese per la sistemazione generale delle strade.
1928 .. ... . . . . . . . . Fr 1543%—
1920 . . . . . . . . . . . . . Fr. 112.383,—
1930: .o . . . . . . . . . . . Fr. 2875.117,—
1931: . . . . . . . . . . . . . Fr. 2.017.200,--
1932: . . . . . . . . . . . . . Fr. 4.918.204,—
Nello stesso periodo i contributi incassati turono:
1929 . A . ; ; ] . . . . . . Fr. 261.826,—
1930: . . . . . . . ; . . . . . Fr. 250.000,—
1931 ... . . . . . . . . . . TFr 63350—
1932: . . . . . . . . . . . . Fr. 514.931,—

Nel 1° periodo, cioé fino al 31 dicembre 1931, venne consunto intieramente

- il credito accordato dal Gran Consiglio in fr. 4.100.000, piu fr. 511.826 a carico

dei Comuni e quindi in totale fr. 4.611.826 per la sistemazione generale, nuove
costruzioni, .pavimentazioni e catramature. (Rescconto Dip. Caostruzioni 1931).

Al 31 dicembre 1934, Vimperto delle migliorie stradali eseguite nel 2°, 3°
e 4° periodo ammontavano a fr. 7.909.950,11. (Resoconte Dip. Costruzioni 1934).

4. Opportunita delle spese stradali.

Le suaccennate cifre rappresentano senza dubbio un nuovo grave peso che
si aggiunge a quellc gid scverchio del debito pubblico. L'opportunita di tali spese
€ linterragative che molti si pongono ed al quale alcuni rispondono negativa-
mente....» i ventitré milioni che si stanno profondende a piene mani per |l
« riassetto totale, nan perseguiranno altro risultaio se non quello di trasformare
«una vecchia e screpolata pista in un‘altra tutta madeina e di asfalto.... Sara
« opera grandiosa e costesissima che non cavera un ragno dal buco....» (F.
Pedrotta). Queste conclusioni pessimistiche vengono suggerite dalla convinzicne -
radicata in molti, che prima di costruire una cecmpleta e perfetta rete stradale
interna occorreva provvedere alla costruzione di pill numerose vie di comuni-

- cazioni con l'esterg. ... « occorronc. ... malti ed cttimi passaggi di confine ... ».

Quanto & noi riteniamo che, il rinncvamentc della viabilitd nel Cantone Ti-
cino nen solo sia oppertuno, ma risponda ad una vera e propria necessita. Gli
attuali sacrifici sarannc largamente ricompensati nell’avvenire dai vantaggi reali
che l'economia tutta del Cantone potrd ricavare dalla nucva razionale rete
stradale. . .

Per persuadersi dell'urgenza dei lavori, che si stannc eseguendo, basta
geftare un colpo d'ccchio sulle cifre che si riferiscono allo sviluppo dell’auto-
mobilismo: :

Totale automaobili

Cantone Ticino e autocarri
1920 . ) . ) . . . . . 435
1921 .. . . . . . . . 478
1927 . . . .. . R , . . 1492
1928 . . PR . . . . . 1807
1030 e 2495
1933 . . . ) . . . . . 3111
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Svizzera Teotale antoveicoli

1920 C 20412
1922 L, 30.554
1927 C e 85.981
1928 e, 101.743
1930 S 124,676

La nuova sistemazione delle sirade & guantc mai opparluna e necessaria
“anche per indusiria turistico-slberghiera. Sarebbe infatti inutile avere malie porte
aperte verso l'estero, se queste poi ofirissero al {orestiero d'oltre confine, soal-
tanto l'accesso ad un territorio percorso da sirade insufficienti o peggio. Ci
sembra quindi un pd esagerato Faliermare, come {a il ricordate autore, che «. ..l
progetto di complela sistemazione delle strade ticinesi, dal punto di vista turi-
stico non rappresenta un gran che ... .»

Nci reputiamo invece che Vaprire numerosi e comadi passaggi di confine,
prima di sisiemare la rete siradale interna, sarebbe sicuramente stato dannscso
al nosiro turismo specialmenie in cansiderazicne degli enormi e veramente mera-
vigliosi progressi che la viabititd ha fatto in questi ultimi anni nel vicino Regno,
E cid perché numerose vie di comunicazione verso l'esterc si giustificanc e sano
veramente utili, dal punto di vista del turismo del paese, se producono un'af-
fluenza di turisti. Una rete interna di strade insufficienti € mageari pericolose,
quale era la nestra, non invogliave certamente il forastiero a rimanere. Il fatto
di aprire numeiose parte in una catepecchia non aumenierd certamente il numero
degli inquilini; anzi, dato e non concessc che ve ne sia rimasto ancora quaicuno,
essa troverd pil facilmente la sirade per scapparsene via. Una gran parte dei
furisti viaggia ora in sutomaobile, e niente indispone maggiormente l'automabi-
lista come il trovarsi costretic a percorrere strade deficienti o addirittura malsi-
cure. [l pit bel paesaggio di questc mando entusiasmera ben paoco il guidatore
costrettc a concentrare tutta la sua atlenziane suble buche, sui ciottoli, sulfe
gobbe della strada che minacciano continuamente di fargli sfuggire il volante
dalle mani o di iracassargli le balestre della macchina.

Per tutte quesie ragioni non ci sembrano giustificate le critiche mosse alla
opportunita e utilita dell’'opera di riassetto stradale (1). Evidentemente, dei nu-
mergsi e comodi passaggi di confine saranng utilissimi, ma la laro utilita e ur-
genza song in rapporto direlto con lo stalo della viabilita interna.

Un paese ricco di bellezze naturali, percorso da una rete stradale razicnale
e modernamente concepita e organizzala, vedrd senza dubbio moltiplicate te sue
altrattive e la sua potenzialita turistica se possiede un buon numero di comode
vie di comunicazicne internazionale: ma quest'ultima condizione & perd sempre
subordinata alla premessa.

{1} Rammentiamo che trattiamo del problema stradale in sc stesso, conside-
rato come fattore agente del fenomeno turistico. Una critica dei mezzi che sono
stati impiegati per risolverlo, delle spese effettuate in rapporlo all’opera compiuta,
delle infleenze dei retroscena politici, esulerebbe completamente dal campo di que-
sto studio. -
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Se nel campo. economico - commerciale il problema stradale € di estrema
imporianza,'esso & riecessaria condizione di vita per il turismo. Nel Canione Ti-
cino & ben lungi dall'essere risolto,; I'opera si trova appena al suo inizio. Molte
questioni sono ancora sul lappetc e aspettana una soluzione e tulti i gicrni ne
sargono di nuove. Nelle pagine che seguonc accenneremo rapidamente ai-prin-
cipali problemi ‘stradali ticinesi; problemi di grande attualitd e la- cui sollecita

soluzione' interessa I'avvenire di tutto il peese.

B. | PRINCIPALI PROBLEMI STRADALI II_(;INESI.

1. La strada del Gambaregno. -

La strada di Gandria e la strada del Gambarogna, sono forse i due problemi
«che sollevarore maggiari discussioni. Da anni essi concorrono ad alimentare le
sessioni grénco’nsigiiari. Entrambe le strade hanno caratiere eminentemente turi-
stico, e la lora importanza, grandissima, da questo punto di vists, viene ancora
accresciuta dal ‘fatto che ognuna di esse apre, in punti squisitamente strategici
(sotto f’aspend turistico), una nuava porta di comunicazione Internazicnale e
quindi una nuova carrente di traffici che infiiird in mado diretto anche sul com-
mercio generale del Cantone. La prima e stata felicemente risolta, e si trova ora
in via di attuazione, La sirada del Gambaragna & ancora -allo state di progetto,
ma & lecito sperare che fra qualche anno sard €ssa pufe opera compiuta. La

“strada attuale fu costruita in due lotti: il primo, Vira - Alabardia nel 1819, il se- -

condo, Alabardia - canfinie italiano, nel 1823; il costo della costruzione si elevava
allara a lire cantonali $2.822.78, pari a Fr. 44.973,12. La spess, anticipata dai Co-
muni,.vehne_assunta'interameme dallo Stata, mediante I‘emissione di buoni frut-
tanti linteresse annuo del 5% ‘e rimborsabili dope 12 anni. | Comuni interessati
ebbero a lorg carico le sale espropriazioni nel rispettive territorio. Dalla data di
costruzione la strada non venne pitt medificata, malgradao le crescenti esigenze
del traffico e la impartanza sempre maggiare che andava acquisiande quella via
internazionale. La sua lunghezza & di m. |. 8340 e la larghezza varia da m. 3 a
m. 3,50, riservate parecchie tratte a punti, specialmente nellinterna dei paesi,
dave la .Ia‘rg‘hezza & limitata a8 proparzioni minime. I sug tracciate e la costru-
zione sono fra i pid infelici, e le condizioni della viabilita, sopratutto dopo Vintro-
duzicne e grande diffusicne dei mastedontici autocarri, peggicrane di anno in
anng, tanto che si manifestd ad un dato momenta la necessita di limitare il pesg
del veicali lungo questa circolare la cui muratura e manufatti presentavano segni
non dubbi di cedimenio. Can decreto governativa del 21 navembre 1922, il Con-
siglic di Stato decideva di vietare il transita di carri ed autocarri sorpassanti il
peso lordo di 30 quintali.

La costruzione da parte dell‘ltalia del bellissime tronco che unisce Luino a
Pinc {confine svizzerg) ha conferito alla strada del Gambarogno carattere e
valore internazionle guale via di congiunzione fra alcune importanti regioni del-
I'italia settentrianale da una parte, le grandi arterie ferroviarie e stradali del Can-
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tone Ticino e i valichi alpini del Gottardo, del Lucomagno e del San Bernardino
dall'altra. Importanza gi& riconosciuta del resto, da molti anni: it 20 maggio 1912,
il Consiglio di Stato esponeva quanto segue in una istanza al Consiglio Federale:
« Sulla zona italiana della costa lacuale & stata custruita una strada ampia e co-
« modissima fino a Poggio.... & necessario collegare i nostri paesi lungo la si-
«nistra del lago con la vicina Bellinzena: ¢id diviene anzi urgente in vista del
« fatto che fra breve una magnifica comunicazione stradale attrarrd verso Iltalia.
« || provvedere & una necessitd politica di primo ordine . ... La sponda sinistra
« del lago nei pressi di Luino & il soggiomao estivo preferito dai villeggianti di
« Milano e di altre cittd lombarde. i paesaggio stupendo, la frescura derivante
« dal lago e dalla ubicazione rendono questa plags uno dei soggiomi pill gra-
« diti ... Dal lato svizzero invece, essenzialmente per difetto di viabilita, il paese
« non ha preso sviluppo . ... » E difatti oggi ancors, la pur bella e ridente plaga

Bellrrzona

= S&ﬂu’r co3lrail

TN 5 ofx rosiracre

del Gambarogno, & completamente esclusa dalle escursioni dei bellinzonesi e
dei locarnesi, che pur stanno alle porte, tanto meno poi & visitata dai forastieri,
precisamente a causa dello stato della strada che ne preclude quasi l'accesso.
Nell'abitata di Vira, vi sano del punti nei quali la larghezza del campo stradale
non raggiunge m. 1.50. Persino in aperta campagna vi sono dei tratti in cui la sua
larghezza oscilla tra i m. 2,50 e i m. 3. Gia allinizio della sirada, nellinterno del-
I'sbitato di Vira, ci si trova di fronteé ad un serrato ed aggrovigliato ammasso di
edifici, attraverso i quali la strada si insinua tortuosamente fra strettoie, trovando
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a stento it passaggio. L'incrocio di due veicoli, anche se di piccole dimensioni, &
assclutamente impossibile. Nel percorso tra Vira e Alabardia (frazione di Piaz-
zogna) la sirada & costretts ad un vero calvario, poiché inferiormente deve at-
traversare due volte Ia strada ferrata Bellinzona - Luino, per sorpassarla poi ad
una notevole altezza, creando accessi e pendenze esageratissimi e intcllerabili
per una strada adibita al traffico moderno. E' evidente che in tali condizioni la
strada del Gambarogno sia di scarsa utilitd per i paesi della regione e assoclu-
tamente inadeguata al transito internazionale.

La strada del Gambarogno, che & destinsta a congiungere le autosirade di
Varese e Milano e le regioni dell’alta Italia col Ticino, e che permetterd inolire il
meraviglioso giro automobilistico del Lago Maggiore, offre un‘importanza turistica
paragonabile in tutto @ quella della strada di Gandria ed & come questa lattore
di primordiale valore per il turismo non solo della zona del locarnese ma di tulte
il Cantone. : .

Il problema della strada del Gambarogne, trascinato per anni in lunghe e in-
concludenti discussioni, pare ora avviato verso la sua soluzicne. Nella sedufa del
16 aprile 1934 del Gran Coensiglio, fu distribuito il messaggio governative accom-
pagnante il progetto della nuova strada. « Nuova strada » nerché non si tratta di
correziong, ma della costruzione di una opera nuova. Come & previsto nel pro-
getto, essa ha il suo inizio naturale nei due punti di biforcazione della costruenda
strada che attraversa Quariino a nord dell’abitato, e che costituisce il nuovo
tronco della rete stracdale principale ticinese cengiungente fra loro le tre ciltd di
Lacarno, Bellinzona e Lugano. Tanto dal punto di vista planimetrico, dice il mes-
saggio, quanto da quello altimetrice, il nuovo progetto risponde ai moderni cri-
teri stradali richiesti dal grande traffico prevedibile per una strada internazionale:
i rettifili in aperta campagna vengono rannodati fra lorg con curve a grande rag-
gio; in quattro soli casi esso viene ridotio a sali’ 150 metri; e la visuale sard
ovungue ottima, se si tengono in giuste conto le difficoltd tecniche causate dal

Nota. — La strada lacuale Tungo la sponda lombarda del Verbano, fu presa
in esame gia trent’anni or sono dal Consiglic Provinciale di Como ed il tratto
Luine - Coufine Svizzero costruito nel 1904; appunto in considerazione del suo rac-
cordo con la strada del Gawmbarogno la cui correzione o meglio ricostruzione gia
allora formava oggetto di ampie discussioni.

Il secondo tronco Luino - Laveno venne di recente corretto ed allargato su
norme tecniche moderne ed & ormai aperto al transito ¢ funziona egregiamente. La
relativa spesa fu sostenuta dai comuni interessati e dalia Provincia di Varese, con
il sussidio statale del 25%. A completaie la strada lacuale fino a Sesto Calende
manca il tronco Laveno - Angera i cui lavori sono preventivati in Lire 17 milioni
con il sussidio statale del 50%. Da Angera a Sesto Calende esiste gia il raccordo
con Vantostrada Varese - Milano. La nuova strada. del Gabarogno avrebbe subito
la comunicazione con Luino - Varese - Milano e piit tardi, completato che sia il
troncoe -eitato Laveno - Angera, avrd una seconda comunicazionc con Milano via
Sesto Calende - Varese e per Novara ed Alessandria con Torino, Genova e la Li-
guria. Sardt quindi una pin rapida e pid diretta strada iniernazionale di grande
importanza dal punto turistico commerciale, perch® sbocco pin diretto e pio facile .
del movimenio automobilistico dalla pianura Lombarda e Piemontese ai passi del
San Gottardo, San Bernardino e Lucomagno, ‘

75



terreno frastagiiato dai molti ostacoli esistenti. La nuova strada eviterd, ovunque
sia possibile, di altraversare gli abitati, ¢id che corrisponde ad uno dei criteri
fondamentali della tecnica stradale moderna. Le caratteristiche della strada sono:
lunghezza circa m. 13.000; farghezza m. 7 su tutto il percorso; pendenza massima
3%:; raggio minimo delle curve m. 150 {normale 200).

Il preventive iotale dell’'opera ammonta a Fr. 4.218.854. Il progetto, ii pre-
ventiva e le relazioni tecniche — approvate in massima dal Consiglio di Stato —
sono ora trasmessi al Gran Consiglio e gli atti saranno inviati a Bernz per il sus-
sidic federale. :

2. Valichi alpini.

In fatto di visbilitd ii Cantone Ticing & ancora troppo isclato, cosi dal punto
di vista commerciale, come e soprattutto da quello turistico. Verso il sud, si
pud dire che una sola vis abbia attualmente un vero e proprio carattere inter-
nazionale: la Chiasso-Airolo. Con la prossima apertura della strada di Gandria
e con la costruzione di quelia del Gambarogno, che si spera di poter iniziare
verso la fine del 1935, due nuove porte internazionali verranno ad aprirsi ed a
dare maggior respiro al traffico del Cantone.

Ma cid non bastera.
Il vero nodo del problema sta nelfla sistemazione dei valichi aipini.

Sembrava che l'avvento e jo straordinario sviluppo delle ferrovie avesse
segnata la fine ‘del regno delfa strada; della strada, che durante quasi tutta il
secolo passalo aveva dalo una nuova prosperitd al Cantone Ticino. Ma ora, im-
pugnando una nuova e formidabile arma — l'automobilismo —, la strada sta per
prendersi la rivincita. Le poche cifre riporiate nelle tabelle esposte pilt sopra
proclamano chiaramente la sua trionfaie rinascita. Nel Cantone Ticino gii aulo-
veicali dal 1920 al 1933 sono aumentati del 700% ; nella Svizzera di olire il 600%.
in Germania da 118 mila nei 1921 sono saliti a 1.474.000 nel 1931; in ltalia, da
circa 18.000 nel 1921 a quasi mezzo milione nei 1931, E quale aumento di traf-
fico, specialmente furistico, corrisponda a codesto imponente sviluppo dellauto-
mgobile — che nulla pud arrestare, nemmeno la crisi — & facite dedurre. Al
passo del San Gotilardo, per esempic, si sono registrate delle frequenze di
passagqgio di olire 40 macchine al minuto.

Di questo intenso traffico europeo il Cantone Ticino pud perd benificiare in
minima parie, soltanto. Per quasi nove mesi ail’anno, da ottobre a giugno, il Can-
tone ne & completamente tagliato {fuori dalla barriera delle Alpi. Con gravi
sacrifici & vero si cerca di anficipare il piu possibile I'apertura dei valichi al-
pini e di ritardarne la chiusura. Neil'anno 1933 il valico del San Gottardo ha
potuto essere aperto gid il 5 maggio ed il Lucomagno il 3 maggio;, ma fu un
caso eccezionale. Col corrente anno l'aperiura delia sirada verrd assunia dalla
Associazione « Pro San Gottardo » in Lucerna. Si & poi concluso con i Grigioni un
accordo nel senso che I'aperiura della strada del Lucomagno sard anticipata al
" prima giugno e mantenuta sino al 15 ottabre.
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Tutti questi provvedimenti, assai costosi, nan recano perd grandi vantaggi,
né affalto risolvona la questione. Nella migliore delle ipotesi, per almeno sette
mesi all’anno il traflico automobilistico del Cantone si riduce al iransito locale;
anche la futura apertura delle arlerie internazionali di Gandria e del Gamba-

rogno, pur contribuendo a dare un sensibile incremento al traffico di confine, non’

potrd dare un rimedio assoluto al soffocamento che la barriera alpina esercita
durante i mesi invernali sul turismo ticinese. ‘

Una strada a traverso le Alpi che rimanga aperta al traftico automobilistico
tutto l'anno, anche durante i mesi invernali, & una necessitd che interessa non
soltanto il Cantone Ticino, il Grigioni e la Svizzera in generale, ma & un problema
di portata internazionale.

Nel 1933 il Club Automabilistico della Germania, forte di oltre 200.000 soci,
chiedeva ufficialmente agli organi direttivi dell’Associazione Automobilistica Sviz-
zera (A. C.S.) se non fosse possibile di tenere aperto al transito delle automo-
bili una strada nord-sud a traversc la Svizzera anche durante linverne. Limpor-
tanza turistica e commerciale di une strada transalpina non € nemmeno pid di-
scutibite, tanta & I'evidenza dei numerosi ed enormi vantaggi, che l'economia ge-
nerale del paese ne trarrebbe.

Farmana invece oggetto di discussioni guanio mai vivaci e di accese pcle-
“miche, pur troppo sollevale spesso da interessi prettamente locali, | diversi pro-

getti riguardantt il tracciato della futura autostrada: i principali ne prevedono it

passaggic a traverso il Gottardo, il Lucomagng, il San Bernardino, il Julier.

La soluzione di questi prablemi & di capitale importanza per il Cantone, pot-

che a seconda del progetta che si adottera, il Ticino o verrd a possedere una
nuova importantissima arteria stradale, ¢ sard per converso tagliato fuori dal
tratfico automobilistico e quindi completamente isolato dal transito turistico.

Un progettc che bene risponde agli interessi del paese & quello che pre-
vede l'autostrada a traversa it San Bernardinc. In diretta concorrenza, sta l'af-
tro per una strade lulier -Malgja. Il primo prepone la trasformazione del per-
corso Coira - Thusis - San Bernardino - Bellinzona; il secondo consisie nell’adat-
tamento del tratto di strada Sargans - Coira, Lenzerheide-Julier - Maloja. In
favore del primo progetto si fa valere la possibilitd di tenere aperto tutto I'anno
il Julier, vantaggio che gid si presenta per il Maloja. Per il San Bernardino, in-
vece, si prospetta il vantaggio di un tracciaio molto piu diretlo senza contro-
salite, e inoltre la possibilitd di forare il monte, cid che garantirebbe la sicurezza
del traffico invernale. Il costo di una galleria al San Bernardino, & preventivato
in circa 11 milioni di franchi, ma cadrebbero in compenso le spese derivanti dallo
sgombero invernale della neve.

L'autostrada supplird poi alla progettata ferrovia attraverso il San Bernar-
dino, che, data la crisi dei mezzi di trasporto ferroviari e la cambiata mentalita
. defle masse, pud considerarsi un progetto tramontato, tanto pit che le spese
per la costruzione del tratto Thusis-San Bernardino-Mesocco, di una lunghezza
di 62 chilometri, ascenderebbe a 32 milioni di franchi. '

Guesto progetto di autostrada, che in un primo tempo sembrava raccogliere
I'adesione di tutti i ticinesi, i quali giustamente intravvedono l'utile che dal suo
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compimente sarebbe derivato gl Cantone, ha visto sorgere vivacl opposizioni
facenli capo &l Comitato d'azione «Pro Tre Valii» che decise di combattere
energicamente il progetto in parcla allo scopo di far trionfare invece quello del
Lucomagno.. Codesta opposizione non & senza recare seri intralci all’attuazione
di un progetto, che vorrebbe invece VFaccordo unanime e completo di tutti i ti-
cinesi cui stiano @ cucre linteresse e il miglioramento economico del paese.
« La necessitd di una comunicazione tra il Ticino ed il Canton Grigioni, comuni-
« cazione che deve essere aperta tutto I'anno, & un fatto che nessuno osa con-
« testare. Cid contribuiré a promuovere le relazioni fra due Cantoni vicini che
« confinano e non si conoscone ancora; porrd in diretta comunicazione i centri tu-
« ristici ticinesi con quelii grigionesi, favorira I'industria dei forestieri, aprird nuo-
« ve fonti di guadagno e dara occasiong di sfrutiare in modo migliore i prodotti
wdel suolo.... l'auto-strada del San Bernardino & quella che offre migliori ga- .
« ranzie in proposito. Qui si ha I sicurezza matematica che il transito potrd ef-
« fettuarsi in qualungue stagione, perché il tracciato pil impervio & previsto in
« galleria della lunghezza di circa 5 chilomeiri. Il Lucomagno & sotto questo a-
« spetto in netto disfavore. Cid non mancherd di spparire chigramente » (dal
« Popolo € Liberta » cdel 23 marze 1933).

La quantitd dei progetti allestiti per un‘autostrada a traverse le Alpi, le ap-
passionate polemiche in favore dellluno e dellaltro dei tracciati prospettati,
stanno a dimostrare come il problema dei valichi alpini sia giuntc alla sua fase
acuta, e come la necessitd e I'urgenza di una soluzione sia sentita da tutti. Mal-
grado le opposizioni suscilate, il progetto del San Bernardinoe & quello che pre-
senta le maggiori possibilitd d'attuazione (dal punto di vista tecnico e linanziario)
e le migliori garanzie di reali vantaggi turistici. Esso poirebbe infalli incanalare
a traverso il Cantone Ticino il fortissimo traffico invernale dallltalia verso il Gii-
gioni e creare una pil diretta comunicazione anche con i centri invernali pie-
montesi e le ridenti plaghe liguri; traffico dal quale il Cantone & per ora com-
pletamente esclusc.

Qltre at progetti ricordati del tucomagno, det Maloja-Julier e del San Ber-
nardino, ne esistono perd altri cui vogliamo brevemenie accennare.

N San Gottardo, malgrado le grandi difficoltd che oppone alla costruzione
di una strada per auvtomobili, aperta al traffico tuito I'anno, conta ancora buon
numero di fautori. Nella primavera del 1934 si & riunita @ Lucerna una conferenza
dei Cantoni gottardisti e delle rappresentanze della Societd « Pro Gotlardo» e
dell'automobile Club Svizzero allo scopo di esaminare il problema del valico del
Gottarde. II Capo del Dipartimento delle Pubbliche Costruzioni del Cantone Ti-
cino sottopose il programma seguente:

1° tempo: correzione e pavimentazione della strada da Goeschenen al Lago
dei gquattro Cantoni e da Airolo a Biasca. Miglicramento del servizio di trasporto
delle automobili a traverse lagalleria (agevolazione del carico, accelerazicne
del trasporto delle macchine e dei viaggiatort).

2° tempo: correzione del valico, ed eventualmenie costruzione di gallerie e
troachi nuovi per il transito invernale.
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" A giudizio dei tecnici, per il San Gottardo basterebbe una galleria di tre
chilometri circa, in opposizione ai cinque chilometri che dovrebbe avere il traforo
del San Bemnardino. Perd questa opera, quantunque {attibile, & stata dichiarata
di assai difficile attuazione. |l programma presentato incontrd il consenso gene-
rale, salvo che il rappresentante di Uri dichiard che il suo Cantone non poteva
assumersi ne la correzione fino a Gdschenen, come ai criteri sopra esposti, né
lo studio di un progetie per il valico da Godschenen al confine tlicinése, fino a
tanto che la Confederazione non avra stabilito i valichi da sussidiare.

Come si vede, la soluzione del problema a traverso il valico del Gottardo
non sarebbe di attuazione molto prossima con grave danno della nostra industria
turistico-alberghiera, perché se nel frattempo si procedesse all‘attuazione di va:
lichi invernali estranei al Cantone (per esempio del Julier, gid sperimentate du-
rante l'inverno scorso) il Cantone Ticino verrebbe staccato dal traffico turistico
per la maggior parle dell’anno. Durante linverno, malgrado le elevate larifie fer-
roviarie e l'incomodo trasbordo su vagoni a Airolo e Gdeschenen sono ancora
abbastanza numerose le macchine che, a traverso 1l Gotlarde, scendenc nel Ti-
cino e in ltalia. Ma & evidente che I'epertura del Julier porterebbe gli automobili
a scartare {l Ticino dal lore itinerario, poiché essi daranno senza dubbio la pre-
ferenza a quel passo, il quale offra i vantaggi di un viaggio semnza interruzioni

Vogliamo accennare ancora ad un nuovissimo progetto, che ha sollevaio
qualche sorpresa per la sua arditezza. Si tratla della strada del Todi. Liniziativa,
dovuta alla cooperazione del Comitalo della « Pro Blenio» e del Dipartimenio
Canionale delle Pubbliche Costruzioni, & stata approvata dal Consiglio di Stato.
Il orogetto studia una strada a traverso if Todi e il miglioramento dell’attuale,
del Lucomagno, che ne sarebbe la continvazione. « K‘Autqmobi‘lrevue », nel N. 40
(anno 1934), fa le seguenti osservazioni: « E' apparso improvvisamente un pro-
« geuo'di sirada alpesire, di grande portata, che sicuramente ha sorpreso i cir-
« coli esteri. Si tratta nientemeno che della perforezione del Tadi. Il progetto
«lende a creare una congiunzione stradale dal Canton Glarona all'Oberland
« grigionese, congiunzione che continuerebbe verso il Ticino mediante la via
« del Lucomagno ».

Il 20 novembre 1934 il Governo Ticinese trasmetleva alle superiori Autorita
federali gli atti presentati dalla « Pro Blenio » per una comunicazione stradale
transalpina Tédi- Lucomagno metiendo in comunicazione Linthal con Truns nel
Reno superiore. Il progetto di massima prevede tre possibilt soluzioni e ciog:

1) con galleria della lunghezza di m..2250, alla quota di m. 1840 s. m.,
costo previsio ir. 15.000.000;

2) con galleria della lunghezza di km, 11 alla quota di m, 1200 s. m,,
costo previsto fr. 35.000.000;

3} con galleria della lunghezza di km. 14, alla quota di m. 900, costo
previsto fr. 45.000.000.

Sono inoltre previste le seguenti spese per costruzione di nuovi tronchi di
strade, allargamento delle esistenti e pavimentazione:
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a} allargamento a m. 4 di carreggiala e pavimentazione di km. 22 di
strada fra Biasca ed Olivone, fr. 2.200.000;

by idem per km. 18 strada del Lucomagno Olivone - confine cantone Gri-
Grigioni, fr. 3.275.000;

¢) idem per km. 20 sirada dal confine Grigioni a Dissentis, fr. 3.225.000;

d) idem per km. 13 sirada Dissentis-Truns, fr. 1.300.000:

Nello stesso articolo '« Automobilrevue » osserva ancora: « 5i vede cosl che
«il proablema di una gelleria stradale del Todi & gid stato studiato accurate-
«mente... All'allo della conferenza, tenula nel palazzo governativo di Glarona,
« il progetio & stato salutato con gran piacere.. B certo poco probabite che i
« circoli interessati al traffico dei Grigioni abbiano a manifestare entusiasmo
« per questo progetto. 1l progeito di strada lungo il lago di Wallenstadt & il
« traforo del San Bernardino stanno per i grigionesi in prima linea, !l programma
« stradale di questo Cantone & gid stabilito per molti anni avvenire. Nonostante
« ulte le obbiezioni che certamente sorgeranno contro 'esecuzione di una gal-
« leria attraverso i} Todi, noi vorremmo consigliare un approfondito studio del
« progetto ».

L'esame di una carta della Svizzera {a apparire evidente fa congiunzione
stradale tra Linthal e Disentis. Mediante la stessa si creerebbe una linea stra-
dale quasi diretta nord-sud da Costanza per Will, Ricken, Glarona, Linthal, Dis-
sentis, Lucomagno, Biasca, Bellinzona, Lugano, Chiasso. L'attuazione di simile
progetto non sarebbe sicuramente ianto semplice. Esso presenta infatti il du-
plice problema del traforo del Todi e della manutenzione invernzle del Luco-
magno, che la frequenza delle valanghe renderebbe assai disagevole e mal-
certo, e che graverebbe in considerevole misura sul costo dell’'opera, gid tanto
elevato.

* » *

Crediamo di aver cosi passato in rivista le principali questioni che ri-
guardano la viabilitd del Cantone Ticino e che si trovano in istretio rapporto
col nostro avvenire turistico. 11 nostro schizzo & lungi daltessere completo, ché
i problemi stradali ticinesi sono tanti da fornire per sé soli abbondante mate-
riale ad una monogréfia.

Prima di passare olire, vogliamo ancorg ricordare alcuni progeitt che gia
furono oggetto di studio e di calorosi dibattiti da parte dei propugnatori e di
avversari. Ci limiteremo alla semplice elencazione, riferendeoci, per maggiori
particolari, alla pubklicazione dell’av. F. Pedrotta (« L'industria turistica alber-
ghiera »), dove l'autore ne fa uno studio assal ampio e appassionato.

| progetti in questione sono: _

a) Airclo-Passe San Glacomo: il progetto di questa strada interna-
zionale, che da Airclo a traverso la Valle Bedrelto e per il passo del San Gia-
como andrebbe a congiungersi con la recente bellissima strada italiana della
Fondotoce, ha suscitato dibattiti ed opposizioni assai vivaci specie da parte
delle autoritd miiitari svizzere; '
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b) Airolo - Fusio: strada alpina di caratiere eminentemente turistico, de-
stingta a valorizzare la bellissima plaga valmaggese, ma sirada costosa e tec-
nicamente .di difficile attuazione, causa te forti differenze di livello da superare
e |'impervia zona montuosa da attraversare; ’

c) Locarno - Camedo: altra strada internazicnale che aprirebbe un nuovo
sbocco verso ['ltalia, in sostituzione della insufficiente e pericolosa carreg-
giabile attuale; - '

d) L'auvtostrada Milano - Amburgo a traverso lo Sielwo e lo Spluga in rac-
cordo con la strada di Gandria.

Problemi questi che, pur presentando un reale interesse turistico, rien-

trano ancora troppo nel regno dei sogni. Essi, caso mai, potranno venire presi .

in considerazione In un secondo tempo, guando altri probiemi, pil importanti
e pil urgenti, avranno trovato la loro razionale soluzione, i
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CAPITOLO II°

Le Ferrovie.

la storia del turismo, come la storia del commercio, corre parallela a quella
delle sviluppo delle comunicazioni e dei mezzi di trasporio, creando una stretla
interdipendenza fra tali fenomeni. Lo sviluppo dei irasporti e l'adozione di mezzi
-tecnici sempre pil perfetti, furono provocati dalle cresciute esigenze commer-
ciali e turistiche. Reciprocamenie lo sconvolgimentio avvenuto entro la prima
metd del secolo scorso nella economia mondiale dei trasporti per opera delle
ferrovie e del graduale miglioramento e sviluppo che assicurd alle stesse l'as-
soluta preponderanza su ogni altro mezzo di trasporio, (preponderanza mante-
nuta tuttora quantunque l‘espansione dell’automobilismo tenda a diminuirla) ebbe
una parte essenziale nel diffondersi del turismo. Questo, accessibile un tempo
solo ai pochi eletti che la ricchezza e la vigoria fisica mettevano in grado di
aftrontare i disag) e i rischi dei viaggi, & ormai alla portata defle masse.

Se oggi le ferrovie non detengono pil la situazione di monopolio dei tra-
sporti terrestri che avevano fino a qualche anno fa, & tuttavia lecito prevedere
che gran parte del iraffico di persone e di merci, specialmenie & considerevole
distanza, spetierd per molti anni ancora alla ferrovia, qualora col tempo si possa
arrivare a una pelitica integrale dei trasporti, secondo le tendenze che si vanne
delineando (cir. Chemin de fer et automobile - Mémoire du Conseil d'Administra-
tion et de ia Direction générale des chemins de fer féderaux sur la réglemen-
tation des rapports entre chemin de fer et automobile).

Con Finaugurazione della prima linea ferroviaria tra Siokton on Tees e Dar-
lington, avvenuta nel 1825, grazie alla lenacia mirabile di Giorgio Stephenson, le
ferrovie segnano I'inizio del periodo deil'esercizio industriale. Sempre pil, ed in
modo rapidissimo, il nuovo mezzo di tiasporto conquistd una grandissima diffu-
sione. In Inghilterra, in Germania, in francia, negli Stati Uniti d’America, le linee
andarono moltiplicandosi, favorite specialmente dai governi che dedicarono e
dedicano loro ancora ingenti risorse, ravvisando in esse una fonie di nuove ric-
chezze per i popoli. Net 1840 I'Inghilierra ha gid 1349 chilometri di ferrovie, I'A-
merica del Nord (dopo poco pid di dieci anni dall'inaugurazicne della prima li-
ned) sorpassa i 4500 chilometri. Nella seconda meta del secolo, vinte ormai le
avversioni e le diffidenze, compagnie ferroviarie e governi si accingono in Eu-
ropa ad affrontare il problema dell’attuazione dei pit ardui percorsi in montagna.
Cosl, si costruisce ia linea del Semmering con una pendenza dei 25%, e si su-
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pera il Moncenisio con una ferrovia a denliera. S'inizia poscia I'epoca dei grandi
trafori alpini: Frejus (1871), Gottardo (1882), Ariberg (1884), Sempione (1905) e

Lotschberg (1913). Per migliore dimostrazione facciamo seguire alcuni dati sta- .

tistici interessanti o sviluppo delle ferrovie.

Sviluppo delle ferrovie nella Svizzera fino ol 1932

(in chilometri).

Anni A scartamenta A sc? rtamento .Ferrovie Funico[s:.'ure- TOTALE

normale ridotto a ingranaggi

1844-46 1.9 - — - 19

1847-53 25,2 - — - 20,2
1860 1.0528 ° - — 1.052,8
1870 1.420,5 57 - - 1.426,2
1880 2.4485 60,4 239 28 2.535,6
1880 27872 345,5 55,8 10,0 3.158,5
1900 3.104,2 7270 1245 24,5 3.980,0
1915 3.579.8 ] 1.8325 166,95 48,0 5.626,8
1930 3.610,0 2016,1 192,2 510 5.869,3
1931 3.603,8 2.001,1 192,2 55,0 5852,1

(dafla « Schweizerische Eisenbahn Slalistik »).
Sviluppo delle ferrovie nel mondo fino ol 1932
“{in chilometri).

Anni Europa Asia Africa America | Oceania | TOTALE
1840 | 2935 - - 4754 - 7679
1860 51.862 1.393 7 455- 53.935 307 108.012
1880 168.983 16.287 4.646 174.666 7.847 372,429
1800 283.525 60.301 20,114 403.171 24.014 791.125
1913 346.235 108.147 44.309 570.108 35418 1.104.217
1929 408.504 125,924 68.213 606 204 49.434 1.158.278
1931 420.904 132.746 68.314 608.169 49.602 1.279.735
1932 422,104 134 146 68.314 607.745 49,602 1.281.911

(Dal « Manuale pratico del Turismo» del T. C. T.).

Al 1° Gennaio 1933 lo sviluppo chilometrico delle ferrovie corvispondeva a 32

volte la circonferenza del globo misurata all’equatore.

In Europa gli Stati che posseggono piu ferrovie sono: la Francia (km. 63.650),
la Germania (km. 58.586), I'lnghilterra (km. 39.401), compresa I'Irlanda), I'fialia
(k. 22.818}, la Polonia {(km. 21.575).

Parlando, nel Capitalo precedente, delle strade, abbiamo fatto rilevare come
la principale differenza fra questa e le ferrovie, sia da ricercarsi nella maggiore
libertd che la prima gode in confronto della seconda. :
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Se praticamente la strada si trova in un regime di liberta assolula, si pud dire
che in nessun altro ramo dell’attivitd economica lo Stato intervenga come in quello
dei trasporti per ferrovia. Difatti: o il pubblico potere costruisce e sirutta egli
stesso le strade ferrale, oppure esercila sulle linee ferroviarie private un con-
trollo cosi severo che non si pud pil parlare al riguarde di imprese private nel
senso applicato all'industria, ql commercio o alle banche. L'acuta crisi che le fer-
rovie stanno attraversando & in massima parte dovuta al regime speciale cui sono
soiloposte; regime che, limitandone la iibertd, le mette in condizioni nettamente
svantaggiose di fronte alla strada. E la questione non si risolverd fin tanto che
le due correnti, strada e ferrovia, non si troveranno su un piede di uguaglianza.
{Cir. M. Saitzow: « Mission el régime des chemins de fer dans 'économie natio-
nale » Berna 1932).

Non vogliame fare uno studio sulla concorrenza tra automobile e ferrovia:
vi accenniamo unicamente per sottolineare il fatto che le differenze di ordine
lecnico onde [e vie di comunicazione ardinarie si distinguono da quelle mecca-
niche, hanno generato, per ognuna di esse, speciali problemi economici che le
separano profondamente e che doméandano speciali studi. ’

Nelle pagine precedenti cercammeo di riassumere le principali questioni ri-
guardanti le strade del Cantone Ticino, considerate sopratutto dal punto di vista
furistico. Passando ora all'esame delle ferrovie, suddivideremo la materia se-
condo le diverse caratteristiche che essa presenta, nei riguardi del Ticino, &
cioé: :

a) La Ferrovia del Gotlardo -
b) Le Ferrovie Regionali.
¢} Le Funicolari.

La ferrovia di gran lunga piu Importante & evidentemente quella del San
Gollardo, che forma la spina dorsale del Ticino e lege in stretto modo — con
la sua linea principale pil i tronchi Bellinzona - Locarno e Bellinzona - Luino — tutti
i centri nervosi cui da capo la vita del Cantone.

A. LA FERROVIA DEL GOTTARDO.

Verso la metd del secolo scorso, il Cantone Ticino, che aveva appena prov-
veduto alla sua arganizzazione politica di Stato libero e portato a compimento,
nelle sue linee principali, la rete stradale cantonale, si trovd di fronte al problema
ferroviario posto subito nel suc carattere di maggiore importanza. Non esisieva
allora alcuna legge federale in materia ferroviarta: una risoluzione dell’Assem-
blea Federale (1852) lasciava ogni inziativa ai Cantoni, riservata la ratificazione
della Confederazione. Solo veat'anni dopg, quando la trama principale della rete
ferroviaria svizzera era cosa definita, la Confederazione riservava a se stessa il
diritto di concessione. Cosi mentre nei Cantoni di olire Gottardo fa soluzione del
problema, era per le pil guidata dagli interessi locali, nel Ticino esso assumeva
di colpo importanza di un problema internazionale. La necessitd di avvicinare al
propric mercato i paesi del nord, per maggior incremento della navigazione me-
diterranea e dello sviluppo commerciale con I'Orienie, aveva spinto, gid neil 1840,
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¢ confinanti tegni, del Lombardo-Venetio e del Piemcnte, a siludiare la questione
di un legame ferroviaric tra i versanti nord e sud delie Alpi. Appare infalli nel
1845 uno studio di Carlo Ilarione Petitti sulle sirade ferrate ticinesi. Nelle stessc
annc l'ing. Carbonazzi, ispettore del genic civile del Governo piemontese, pre-
sentava al Governo ticinese un progetto di massima per la « apertura di strade
ferrate nel Cantone Ticino. ... ». '

All'VIIl Congresso ltaliane dei Laveri Scientifici, che ebbe luogo & Genova
ne! settembre 1846, Cesare Cantl presentava un rapporte dov'era prevista e
propugnata una linea ferroviaria nord - sud, attraverso il Lucomagno, di fronte ad
altri sei pregetli di ferrovie transalpine, fra cui quello del San Gottarde. Comin-
ciava cosi quella lotta tra | due passi alpini, Lucomagno e San Gottardo, che per
lunghi anni occupd valenti tecnici, autoritd politiche cantonali, federall ed estere.

Il 30 otiobre 18'45 veniva stipulata in Coira, fra i delegati dei Cantoni di San
Galle, dei Grigieni e del Ticing, una convenziche per una strada ferrata dal Lago
Maggiore al Lago di Costanza lungo la Valle di Blenie, convenzione approvata
dei singoli Governi cantonali nell’anno successivo. In relazione a tzle conven-
zione, stipulavasi ne| 1847, fra i defegatli del re di Sardegna (Piemonte) e quelli
dei detti Canteni il « Trattate di Luganc » per la esecuzione di una ferrovia a scar-
tamento normale da Lecarnc a Rorschach e Wallenstadt. Cen I'atto in questione
il Regne del Piemcnte si cbbligava aila costruzione della linea Genova—Légo
Maggiore, «.... Con promessa di prolungazione fino alla frontiera svizzera dac-
« ché verrd ricenosciuta l'utilita e la convenzione di tale prolungazione. .
CQuel governe'promelteva pure aiuto, sia con la sua influenza, sia con mezzi fi-
nanziari. Inoltre « ... onde favarire il transitc per la strada di ferrc sarda, dal
« lLage Maggiore al porte di Genova e viceversa...» venivano esentuate «... da
« esercizio e diritto alcuno, salve quelli del prezzo di trasperio, le perscne
« e le merci che -sarannc trasportate sulla strada ferrata ». « Libera esportazione »
senza pagamento di diritto alcuno «era cltraccid concessa ai tre Cantoni, per
il riso, il vino, e le granaglie e ogni derrate commestibile, come pure era « con-
cesso il visum gratis » al passaporte degli abitanti, Era la franchigia doganale.

A causa della guesra 1848 - 49 tra Piemonte e Austria, il problema rimase in
sospesc per qualche tempe e fu ripreso soltanto nel 1853, anng in cui lo State
piemcniese procedeva alla costruzione della ferrovia Genova - Lago Maggicre,
per Alessandria e Novara, centri commerciali di grande importanza. Nello stessc
anno gli ingegneri Riccardo Lanika e Guelfo Killias chiedevano la concessicne
della ferrovia del Lucomagne, dal confine piemontese a Locarno e Valle di Ble-
nio, e di quella Bellinzona - Lugano - confine, in nome e a conto d'una societd in-
glese costituitasi a Londra. Ancora nel 1853, Oswald Falkner, inoltrava a nome
delle ferrovie della Svizzera.centrale, una domanda di concessione delle strade

terrate Gottarde - Bellinzana - Lugana - Chiasso, e Bellinzona - Locarno - confine del

Piemonte. Nel frattempo sorgeva pure lidea di wuna lineg ferroviaria @ traverso
il Sempicne, in concorrenza con un altroe progetto di strada per il Gran San Ber-
nardo, perd tostc abbandonalo dala la grande vicinanza col Meoncenisio, i cui
lavori eranc gia iniziati. E' perd bene rilevare come le due linee ierroviarie, en-
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trambe con meta al Lucomagno - ma una delle quali partive dal confine piemon-
tese, dopo Brissago, per assicurare la diretla comunicezione col porto di Genova,
Faltra dal confine lombardo {Chiasso), in continuazione della linea Como - Milano
interessante i paesi lombardi, allora soggetti all’‘Austria - si presentassero fra loro
come concorrenti, mentre per il Cantone Ticino offrivano uguali vaniaggi. |l
Consiglio di Stato ticinese decideva infatti di intavolare trattative sia con Milano
che con Torino. ... «ritenendo cosi che cgni linea avrebbe il soccorso degli
interessi omogenei e dei rispettivi goveri....», perch& osservava ancora,
u....se & possibile che dopo it Lucomagno si costruisca i San Gollardo, non
« sard possibile il viceversa. ... ». In realid, I'interesse che avevano la Lombardia
(allora austriaca) ed il Piemonte a far trionfare ciascuno il proprio progetto, € da
ricercarsi nell’antagonisme tra i due Siati, la Lombardia studiandosi di ostacolare
i vantaggi che il Piemonte si riprometteva datlo sviluppo del porto di Genova, la
cui congiunzione con la Germania con ferrovia attraverso le Alpi ne avrebbe at-
tirato il traffico a detrimento dei porti austriaci deli"Adriatico.

il nodo del problema ferroviario ticinese stava nella scella del passo alpino
da attraversare: o Lucomagno o San Gottardo. In un primo tempc sembrava che,
grazie specialmente al patrocinio del governo piemontese — il quale mostrava
«.... sempre il medesimo ardore oer la grande impresa del passaggio del Luco-
magno » la scelta de) tucomagno dovesse definitivamente avere ii sopravvenlo.
Il Credito Mobiliare, formato da banchieri di Genova e Torino e consocio inoltre
della casa Rotschild di Parigi, erasi assunto 'eppoggic delle relative pratiche. ||
Ministerc del Piemonte assicurava poi (1854), a detto Credito Mcbiliare, i sussidi
che sarebbero stati votati dal Perlamento, dalle Provincie e Citld interessate (1).

Le speranze dei sostenitori del Lucomagno stavano per realizzarsi, quando
la Societd concessionaria rinuncid formalmente alla concessione stessa in conse-
guenza di disaccordi avvenuti col Cantone dei Grigioni e con I'Assemblea Fede-
rale, per aggiunte da guesta fatte alla concessione data dat Governo Ticinese, e
per la opposizione della casa Rotschild all’inclusione del Monte Cenert negli
obblighi di costruzione. La questione non aveva quindi progredito di un passo.
Da ormai quindici anni it problema ferroviario slava davanti alle Autoriia Canto-
nali e federali, trascinandosi da concessione a concessione. Era evidente che la
soluzione restava intimamente legata alla scelta del valico alpino. Il problema
aveva assunto importanza europea, e la soluzione coinvolgeva interessi ben mag-
giori di quelli strettamente pertinenti alle Valli che la futura ferrovia avrebbe tra-
versato; la scelta del passo dipendeva non pil-da societd e comitati, ma dalle
Potenze estere interessate. La rete ferroviaria ticinese nacque sotto lo sguardo
ansioso di tutta I'Europa Centrale,

(1} Il Credito Mobiliare parlecipava con un capilale di 40 milioni di lire e
aveva facoltd di elevarlo ad 80 milioni, somma ritenuta sofficiente per la linea del
Lucomagno, del Monte Ceneri nonché per il callegamento con le linee di Zurigo e
Lago di Costanza in raccordo con Coira.
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Netlo svolgersi degli ampi dibattiti sulla questione de! valico, fra i Cantoni
svizzeri @ la Germania e Vltalia (guest’ultima assurta all’'unita politica dopo
la vittoriosa guerra del 1859), — il San Gottardo appare sempre pii come-meglio
rispondente quale vig diretta fra Genova, la Lombardia, la Svizzera e la Ger-
mania.

[l 12 giigno 1863 i! Gran Consiglio Ticinese accorda alla Ditta Sillar & Co.
di Londra concessione di 99 anni per la costruzione di vna ferrovia da Chiasso
a Biasca, con ramilicazione a Locarno, concessione ratificata il 31 luglio dello
stesso anno dall’Assemblea federale, con lintroduzione del diritto di riscatto.
Un articolo della convenzione (art. 21) precisava che «... le tariffe studiate
« dalla Societd non patranng oltrepassare il maximum adottato da altre strade
« ferrate svizzere in analoghe condizioni, senza autorizzazione del Governa can-
wtonale...». Condizione importantissima questa, che venne poi stralciata
quando il diritto di concessione pass¢ alla Confederazione: ebbero cosl possi-
bilita™ di abplicazione qUeIIe famose tariffe di montagna che gravarono in modo
schiacciante su! Canton Ticino e su quello di Uri.

Con la concessione alla Sillar & C., appare per la prima valta la congtun-
zione con le ferrovie italiane via Magadino - Pino, ed anche lidea di una ter-
rovia Bellinzona-Agno-Varese, certamente suggerita come linea internazionale
con Milano ¢ Genova dalla maggiore tacilitd e convenienza di tracciato che of-
friva in confronto di quello successivamentie scelto ed eseguitc per Luganc-
Chiasso-Como e Milano. - ' :

Nel 1865 la Sillar & Co. denunciava il suo passaggic alla. Societd Centrale
Europea, costituitasi in Londra I'annc seguente. | lavori iniziati dalla Centrale Eu-
ropea nel 1864 (sui tronchi Melide-lugano e Moesa-Confine Claro e Cre-
sciano), forse per difficolta finanziarie, ma senza che vi fosse realmente forza
maggiore, erano stati ritardati al punto che la loro ultimazione e apertura al-
I'esercizio non avrebbero potuto aver luogo nei termini prescritti. Visto che ripe-
tutamente gli avvertimenti e diffice dati alla Societd non avevano ottenuto alcun
elfetto, VAssemblea federale ritirava la ratifica data e dichiarava estinta la con-
cessione (1866). l'abbandono dei lavori da parte della Centrale Europes fece
sorgere l'iniziative ticinese, di provvedere almeno alle esecuzione dei tranchi
ferroviari pit facili e di interesse locale. Si formarono cosl due gruppi: uno per
la lineg Chiasso-Lugano, Faltro per il tronco Locarno-Bellinzona-Biasca. Onde
sollecitare | lavori, venne stabilito .che quella delle due Societd la quale avesse
ultimalo per prima i lavori, avrebbe avulo la preierenza per la costruzione delle
altre strade ferrate del Cantone, e ciog della Bellinzona-Agno-Varese e della
Bellinzona-Magadino-Confine italiano. Non erano invece compresi 1l tronco Bel-
finzona-lugano e le «... linee che da Biasca e sue vicinanze si dirigeranno al
« passaggio delle Alpi...». Per la prima volta il Lucomagno non & pill accen-
nato. Le due concessioni venivano ratificate dall’Assemblea Federale e passa-
vano entrambe, nel successivo anno, al Comitato del San Gottardo (27 marzo
1869). ; '



Si arriva cosl, dopo venticinque anni di prove, di lotie, di speranze, di di-
singanni alla formazione della Societa del Gottardo, che doveva portare a com-
pimenta la grande opera, con aiuto finanziario dell'ltalia, della Germania, della
Svizzera e dei Cantoni Ticino, Uri, Lucerna e Zurige. Il 15 ottobre 1870 veniva
firmata a Berna la convenzione tra le Strade ferrate germaniche e le Strade
- ferrate italiane, per la loro congiunzione « per mezzo di una strads ferrata sviz-
zera attraverso il San Goltardo. .. » (art. 1). Neil'art. 14 si fissava in 85 milioni
il sussidio necessario ai lavori, cos! ripartiti: 20 milioni a carico della Svizzera,
45 a carico dell'ltalia e 20 a carico della Germania. |l capitale sociale era stabi-
lito in lranchi 187 milioni, dei gualt 85 milioni a fondo perduto, a carico degli
Stati sussidianti.

In quell'epoca, il 17 settempre 1871, veniva inaugurala la ferrovia Torino-
Modane con la galleria del Frejus (Moncenisio), la prima attraverso le Alpi, vo-
tata dal Parlamente Subalpino nel giugno 1857, dopo che l'ingegnere piemon-
tese Sommellier ebbe dimostrato, con la sue perioratrice, risolto il problema
della perforazione meccanica della roccia nelle gallerie: fu cosi anche possibile
I'esecuzione della galleria del Gottardo.

Nel 1872 il Gran Consiglio Ticinese, constatato che la {formazione del capi-
tale a foendo perduto, per la costruenda ferrovia, era ormai assicurata, votava
il sussidio di tre milioni, pure a fondo perduto. Nel giugno dello stesso anno
avevano inizio | lavori per la grande galleria del Gotlardo. Il traforo avvenne
il 29 febbraio 1880. La costruzione dei tronchi Chiassc-Luganc e Biasca-Bellinzona-
Locarno si inizid nel 1873 e I'apertura del relativo esercizio nel 1874,
 Nel 1876, pressoché porteti a termine gli studi per le due rampe d’accesso
Biasca-Airolo e Immensee-G&schenen, e diventando sempre pilt manifeste le dif-
ficoltd del grande traforo, {u giocoforza persuadersi che I'importo complessivo
della grande opera avrebbe superato di mofto il preventivo di base: occorreva
un supplementare capitale di oltre 100 milioni. La posizicne dells Societd del
Gottardo fu molto scossa, e sembrd anzi ad un cento punto che avesse a ce-
dere affattc e che i lavori della grande galleria dovessero venir sospesi. |
cantoni di Zurigo, Lucerna, Uri e Ticino rifiutarono ogni nuovo sussidio a fondo
perduio; i vecchi oppositori insorsero tentande di demolire la Societa per
crearne un‘altra. Si riaprirono delle traitative diplomatiche con l'ltalia e la Ger-
~manig per un ulteriore sussidic da parte loro, trattative che fecero capa al nuova
tratiato di Berna del 1878, con cui concedevasi un nuovo sussidio & fondo per-
duto di 28.000.000 di franchi (10 milioni la Germania, 10 I'ltalia, 8 la Svizzera).
Le grandi difficoitd incontrate suggerirono l'idea di abbandonare momentanea-
mente | Monte Ceneri e di eseguire la sola lineg di Luino per la co'ngiunzione
con Genova, rilenuta altora linea -principale e di maggior traffico. E in base a
tale premessa fu costruita la grandiosa stazione iniernazionale di Luino.

Il Governo Ticinese, considerando Iimperianza capitale della linea del Ce-
neri, quale congiunzicne fra il Sopra e 1l Sottoceneri, sasienne tenacemente la
necessita della immediata sua esecuzione, appoggiato al riguardo dal Goveino
italiano e dai centri lembardi, per I'evidente importanza di collegare Mitano can
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la rete del Gottardo. Nel settembre del 1878 il Governo Ticinese votava un
sussidio di un milione di franchi a fondo perduto per la linea del Monte Ceneri,
cid che valse ad ottenere dal Governo itallano un ultericre contributo di tre
milioni- per la pronta esecuzione della linea. I! tempo dimostrd la perspicacia

dei nostri padri; il Monte Ceneri, Infatti, aitird a sé& la maggior parie del traf-

fico del Gottardo, capovolgendo le previsioni relative zlla linea di Luino. Le dii-
ficoftd della Societd del Gottardo venivano cosl appignate ed i lavori portati
a termine. !l 1° giugno 1882 inahguravasi con sommo giubilo tutta la linea im-
mensee-Gottardo-Chiasso e Bellinzena-Luine. La grandiosa opera era compiuta (1).

Non & il caso di fare qui-un minuto istoriato della costruzione della ferrovia
del Gottardo, le difficoltd incontrate e le lotie sostenute sono di pubblico do-
minic. Abbiamo volute ricordare le faboriose vicende, forse in parte gid dimen-
cale, che presiedettero alla costruzione della rete ferroviaria ticinese, perché
anche dalla semplice esposizione dei fatti scaturisce, come assioma matematico,
una veritd di sommo interesse, per il turismo ticinese, e alla quale vogliamo
nuovamente dare risalto. Per pil di cinque lustri la questione ferroviaria ticinese
fu oggetto di discordie e fivalitd, fu rimandata da comitalo & comilatle, da con-
cessione a concessione a favore di enti finanziari svizzeri @ specialmente esteri,
che finivano sempre con 'essere preponderanti. L'interesse che il Cantone Ticino
poteva avere aila costruzione di una rete ferroviaria propria e di una linea
transalpina sul suo territorio e lutile che ne avrebbe potuto ricavare, erano
certo I'ultima precauzione dei fautori sia della linea del San Gottardo, sia di
quella del Lucomagno. Per arrivare a qualcosa di concreto, i ticinesi dovettero
prendere essi siessi l'iniziativa mediante la creazione delle due societd gia ri-
cordate per i tronchi Chiasso-Lugano € Locarno-Bellinzona-Biasce, &l fine di co-
struirsi una rete ferroviaria di interesse locale. Cid che interessava ed & cid
che ci preme di mettere in evidenza, era la straordinaria posizione del nostro
territorio rispetto ai traftici nord-§ud. Vero centro di smistamento verso i mag-
giori valichi alpini, il Cantone Ticine rivelava, gid agli albori dell’avvento della
ferrovia, la grande importania della sua situgzione geografica, importanza che
crebbe proporzionalmente allo sviluppo dei trasparti ferroviari, malgrado la ine-
vitabile concorrenza di altre linee venute in seguito.

{1} 1 sussidi accordali a fondo.perduto ammontarono complessivamente a
117 milioni di franchi, cosi ripartiti:

Svizzera {compresi i 4 milioni del Canione Ticino) 29 mitioni; Germania 30
ilioni; halia 58 milioni. :

E’ giusto ricordare che il contributo del nosire Ticino non si limito alla detta

somma di 4 ilioni; vennero concessi grajuitamenie «i terreni non produtlivi
« appartenenti n Commni, Patriziati, Corporazioni, Circoli e Distretti dello Stato;
« cosi pure l'uso di cave di piefra, della calce, del gesso,' della sabbia e ghiaia ed
« infine gii aliri nateriali che si trovassero nel letto dei fiumi o torrenti o sulle
«rive. . ... nella misura di quanto potra occorrere alla Societd per la cosiruzione
¢« e pel manlenimenio della strada ferrata e delle sue dipendenze ». (Art. 7 della
Concessione del Gran Consiglio 16 maggio 1369).
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Quale privilegio rappresenti dal punto di vista turistico lg felice ubicazione
del Ticino in relazione ai grandi traffici internazionali, & cosa chiarissima. La
nascita e lo spontaneo sviluppo dell'industria turistico-atberghiera, che segui-
rono da noi gquasi automsaticamentie la costruzione della linea del Gottardo, ne
sono da miglior prova. '

L'avvento delle ferrovie, determinando una enorme diminuzione delle spese
di trasporto, parallelamente ad un aumento, alirettanto grande, della rapidita,
dellz sicurezza della reqolaritd e della puntualitéd delle comunicazioni, doveva
necessariamente sconvolgere prolondamente la vita economica generale.

I nuovi sbocchi & i nuovi orizzonti che la meravigliosa invenzione di Ste-
phenson apriva al traffico, i nuovi mercati che di conseguenza si offrirono allo
scambio, diedero libera via alla concorrenza, provocando un salutare livella-
mento dei prezzi: livellamento causato dal ribasso, che questi subirono nel
luogo del consumo (grazie alla concorrenza dei consumatori) e del rialzo dei
medesimi nei luoghi di produzione,

«... Le perfectionnement des moyens de transport, en diminuant la cherté
« des marchandises, en assurant une nouvelle carrélation entre les prix aux lieux
« de production et ceux des lieux de consommation, en brisant les monopoles
«dus non 3 des conditions avantageuses de production, mais unigquement &
« I'absence de communications avec les conirees eloignées, en améliorant la
« situation des régions non favorisées par la nalure et en permettant & celles
«qui le sont d'utiliser nleinement leurs avantages, a rendu des services pracieux
« & I'éccnomie nationgle ... ». (M. Saitzew: op. cit. p. &). La feirovia porid nel
Cantone Ticino un mutamento della vita economica forse maggiore che altrove.
Non dimentichiamo, difatti, che I'avvento delle sirade ferrate nel nostro Cantone
coincide con il traforo del San Gottardo. L'abbattimento repentino della grande
barriera alpina che aveva sino allora scisso, economicamente, il Ticino dal resto
della Confederazione, non poteva a meno di esercitare un violento contrac-
colpo sulla sua economia. Per gquestultima, I'apertura della ferrovia del Got-
tardo segnd l'inizio di una trasformazione radicale.

La popolazione ticinese vide apparire nuove possibilitd di guadagno da!
maggiore sviluppo che stava per prendere i commercio, — dalle nuove indu-
strie che andavano sorgendc —, dall’aumentio di impiego e di lavoro per
gli operai e gli artigiani, procedente dallo sviluppo edilizio dei centri, causa lo
impulso ricevuto dal commercio in genere del paese. A codeste nuove possi-
bilitd di guadagno manifestatesi nel Ticino stesso, I'avvicinamento del nostro
Cantone ai Cantoni confederati e alla Lombardia, ne aggiungeva altre, pit nu-
merose e pil rimunerative, rappresentate in primo luogo dalla emigrazione pe-
riodica. Parallelamente alla stessa, si sviluppd una forie corrente di immigra-
zione che aumentd d’assal la popolazione, sostituendo agli emigrati ticinesi —
in prepanderanza agricoltori — gl! immigrati esteri e confederati, in gran parte
dediti ad altre professioni.
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| vaniaggi economici che la ferrovia del Gottardo recd al Cantone non as-
sunsero perd le proporzioni che era lecito sperarne. Abbiamo gid detio in un
altro capitolo come, abbatiuta, a prezzo di gravi sacrifici finanziari e persino
di vite umane — molte-ticinesi — la barriera opposta dalla natura, un‘alira ne
sia stala eretta, forse pit formidabile, che chiuse il Ticino al mercato svizzero:
ta barriera tariffaria. Quali funeste conseguenze abbia avuto quell'isolamento per
il commercio e per I'industria ticinese, & stato visto.

Dcbbiamo alla ferrovia del Gottardo la nascita della pil importente indu-
stria nel nostro Cantone, della sola che ebbe veramenie felice sviluppo e che

in mezzo alle crisi finanziarie, ai dissesti, ai fallimenti di gran parte delle nostre |

attivitd economico-industriali e bancarie, si manienne veramente florida e si
trova tuttora, malgrado la crisi generale, in condizioni abbastanza buone: Vindu-
stria turistico-alberghiera.

Veramente un accenno a simile industria esisteva gia prima dellavvento
delie strade fgrrale, ma limilavasi a proporzioni minime: quasi esclusivamenie
ail'alloggio e allo stallazzo. | centri principali di tale attivitd alberghiera erano
Bellinzona e Lugano; la prima soprattutto aveva raggiunto, come abbiamo gid
ricordate in precedenza, una notevole importanza come stazione di cambio di
vellure e di cavalli e come tappa di _pernonamenio. Assal pid considerevole di
oggi, era allora nella capitale ticinese il movimento dei forestieri, e le liste di
alloggio dei semplici e modesti slberghi bellinzonesi si sono spesso viste ono-
rate dei pid illustri casati dell’Europa del XIX® secolo. Per la gente di Bellinzona
I'industria degli alberghi rappresentava allora certamente una delle pil feconde
fonti di guadagno. Parecchie piccole indusirie erano poi andate formandosi a
integrazione della principale (I‘ospitalita); cosi le imprese di noleggio di stalle
e di rimesse, le fabbriche di ruole, le. officine di riparazione per diligenze e
carrozze, ecc. ecc. H parlare perd di .una indusirie dei forestieri, a propaosito di
questo complessd di piccole attivita locali, sarebbe usare un termine improprio.
Bellinzona era situata al trivio delle strade che da Lugano, Magadino e Locarno
si univano appunto presso le .sue mura onde proseguire poi verso il San Got-
tardo e il San Bernardino: tappa obbligata per iutie le diligenze postali e per
le veilure private. | viaggiatori che si fermavano a pernottare a Bellinzona non
lo facevanc certo perché vi fossero alletiati da pearticolari attrattive del luoge.
| castelli semidiroccati e nel pit completo abbandono; le bellezze’ — veramente
squisite ma oggi ancora troppo poco conosciute — delle nostre chiese, passa-
vano inosservate agli abitanti stessi e le preziose pitlure ne erano ignorate o
addirittura deiurpaie e nascoste sotto strati di vecchi intonachi. Nessun con-
cello,-a quei tempi, di turismo e tanto meno di industria turistico-alberghiera,
frutli, questi, del progresso dei mezzi di comunicazione. Tullo si riduceva a sfrut-
tare i viaggiatori cosiretti a traitenersi. Si traftava d’'una cosa forzata e di nessun
valore tyristico € come lale non avrebbe potuto resistere a lungo. Cosi difatti
avvenne. La ferrovia porid un colpo gravissimo all‘attivitd alberghiera bellinzo-
nese, che nel volgere di pochi anni séomparve guasi completamente. L'apertura

della linea dei Gottardo segnd invece per le localitd del Cantone pil rispon- -

denti all'uopo, I'inizio di un periodo di rapido sviluppo turlstico.
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A Lugano e a Lacarnc, che pure nei primi lempi non erano particolarmente
preparate per una simile attivitd, l'incustria turistico-alberghiera trovd condizioni
ideali di sviluppo e prosperita. E crebbe e prosperd davvero, ma sempre limi-
tandosi a quelle due stazioni. Ancora oggi il movimento dei forestieri & confi-
nato entrs una minima parte del Cantone.

Lle cause di tale limitazione del nastro turismo sona parecchie, e Ci propo-
‘niamo di esaminarle pid appresso. Una di esse & senza dubbio, la ferravia
stessa. Essa infaili avvantaggid subito enormemenie Lugano e Locaro, centri
importanti anche prima delle costruzicne della strada feirata, dotandole di co-
modissime comunicazioni: la prime era situats direttamente sulla linea -del Got-
tarda, stazione di fermats, gié da principio, per tutii i treni locali e internazio-
nali; la seconda, ricollegata a mezzc di agevoli coincidenze, via Bellinzena, con
la linea principale. La davizia di bellezze naturali, unita alla comoditad delle co-
municazioni, e la fortissima affluenza di forestieri che ne derivava, fecero con-
vergere tutta I'attenzione sig dei principali interessati (albergatori, enti turistici,
ecc., ecc.), sia dei turisti stessi, sulle due stazioni citaie, lasciando dimenticare
altre plaghe del paese meno.ben servite, in fatto di mezzi di comunicazione, ma
non meno dotate di attrattive e possibilitd turistiche. Va pure ricordalo un altro
tenomenc, dovuto anch’esso alla ferrovia e che centribui a limitare le zone del
movimenio turistico nel Cantone, cicé la successiva forte immigrazione di ele-
menti esteri, specialmente di confederati. Immigrazibne diretta verse i centr,
appunto verso Lugana e Locarno. Furonc quegli immigrati che scoprirono vera-
mente il Ticino turistico e lo « lanciarone »; © meglic che scoprironc e lancia-
rono le due stazioni di Lugano e Locarno, ne organizzarono fo sviluppo e ne
trassera i principali utili. | Ticinesi furonc gli ultimi a riscuotersti ed ©ggi ancara
hanao in mano solo una esigua parte della nostra industria turistico-alberghiera.
8i pud dunque dire che l'avvento della ferrovia ha avuto sul turismo ticinese
due effetti a prima vista contradditori: ha creato la nuova industria del turismo
e ne ha favorito lo sviluppo, limitandone tuttavia conlemporaneamente lespan-
sione nel Cantone.

L'importanza della ferrovia per il nostro movimento di forestieri & stata
enorme ed oggi ancora, malgrado la diffusione dell’sutomobile, la sua influenza
e considerevolissima. Perd se la grande massa dei turisti viaggia ancora per
ferraovia, la loro affluenza & ostacoiata dalle sempre troppo elevate tariffe ferro-
viarie che colpiscono direitamente il nostro iurismo. La difficile situazione finan-
Ziaria in cui versano le nostre ferrovie lederali non lascia intravvedere come
molto prossima una diminuzione tariffaria e quanto danno ne derivi & facile
immaginare, soprattutto se si pensi alla fortissima concorrenza faita datla vicina
Italia, che introduce continuamente delle riduzioni straordinarie, attirandosi in
tal moda una ingente affluenza di forestieri, naturalmente a tutto scapito del
nostra movimento turistico.

La determinazione del traffico turistico ferroviaric & assai difficile da accer-
tare, anche in modc solo approssimative. E' infatti assai arduo, in tempi di
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tarifle normali, determinare sopra un cato numero di viaggiatori, la percentuale
di turisti. Nei periodi a tariffa ridotta si pud calcolare su un contributo dell’é5
al 70%.

Gli esperimenti di viaggi a prezzi ridotti, che da qualche tempo la Direzione
delle Ferrovie federali sia tentando, offrono un grandissimo interesse per I'in-
dustria {uristico-alberghiera: l'aumenio dei viaggialori vi & sempre stato assal
notevole. Per esempio, durante la « Settimana dei viaggi » dell’ottobre 1933,
l'sumento dei viaggiatori fu del 17% in confronto del traffico normale e del
74% in confronto degli introiti normali. Se fosse possibile organizzare spesso
e in lempi opportuni tali periodi di riduzioni straordinarie, il nostro turismo ne
trarrebbe evidentemente enormi vantaggi. Ma sard cosa possibile? Quanto fu
fatto sinora dalle Ferrovie federali va considerato come un semplice espe-
rimento: in ogni modo i risultati turistici si sono rilevali molto soddisfacenti,
com'era da. prevedere con sicurezza in base ai risultati ottenuti altrove. Il ri-
sultato finale dell’'esperimenio rimase 1iutlavia ancora assal incerio, attesoché
se.gli introiti subirono un aumenlo del 7% sugli incassi normali, per ottenere
tale - aumento fu necessario di aumenlare in proporzione molto maggiore la
frequenza delle corse. Il coslo enorme della eletirificazione, eseguila nel pe-
riodo del maggiore rialzo dei prezzi,- e il grave onere rappreseniato da alcuni
tronchi costruiti ancora al tempo della concorrenza tra le diverse societd fer-

roviarie, e diventati dopo il riscatto praticamente inutili, gravando come  pesi
morti sull'amministrazione delle Ferrovie federall, rendono la situazione assai’

complessa. Per contraccolpo, 1 prezzi dei trasporti ferroviari svizzeri continuano
a mantenersi fra i pil alti di Europa. Questione estremamente delicata e di dif-
ficile soluzione per un paese che vede nel turismo la sua principale'sorgenle
di utili. _

Per il nostro Cantone, poi, la questione riveste un‘importanza ancora m&g-
giore che per le altre stazioni turistiche dell'interno cdella Svizzera. 1l Ticino di-
fatti, staccato com'® gran parte dell’anno dal traffico turistico - automabili-

stico, causa la barrierg alping, deve fare assegnamento quasi esclusivamente .

sulla ferrovia per il suo movimenio di forestieri.

| prezzi eccessivi e la crisi economica generale contribuiscono ad aggra-
vare per le nostre ferrovie la concorrenza dell’automobile, ogni anno pidl incal-
zanle e piu gravosa. Uno sguardo anche rapido alle cifre delle statistiche basta
a mettere in evidenza la duplice pressione che grava sulle Ferrovie federali:
I'enorme costo della rete (costruzione ed esercizio) e la concorrenza della
strada. Per dare un’idea dei capitali investiti nelle nostre ferrovie, basta .ricor-
dare che nel 1913 le spese totali ammontavano a fr. 482.000 al chilometro e nel
1930, dopo I'elettrificazione della maggior. parte delle linee, a ir. 850 mila al
chilometra. Linvestimento di capitali raggiunge la cifra di fr. 1.005.400 al km.:
ora, dal confronto di questia cifre con quella dei capitélé impiegati nelle fer-
rovie eslere appaiono chiaramente la- gravitd della situazione e le difficolta
enoimi che si oppongono ad una concorrenza del nostro turismo. ferroviario col
turismo ferroviario estero, : -
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Dalia t1abella seguente risulta chisra la differenza del costo chilometrico
delle nostre ferrovie rispetto a quello di altre ferravie estere.

Capitali impiegati per Km.

Strade ferrate germaniche . . ., . . . . . . . . Fr. 623200, -
Strade ferrate lederali austriache . . . . . . . . = 612.900,—
Principali compagnie francesi . . . . . . . . . . » 273.100,—
Ferrovie dello Stato ltaliano . . . . . . . . . . »  728.900,—
Principali compagnie inglest . . . . . . . . . . »  B82.300,—
FERRQVIE FEDERALI SVIZZERE . . . . . . . . » 1.005.600,—

In nessuna delle nazioni citate la cilra dei capitali investiti nelle strade fer-
rate raggiunge, né si avvicina alla cifra corrispondente investita nelle ferrovie
svizzere. (Cir. Saizew, op. cit. p. 10 e seg.).

B’ pil dilficile stabilire confronti e fornire dati esatti nel campo della con-
correnza dell’automobile, poicheé non si pud evidentemente considerare ogni au-
tomobile in circolazione come una concorrente del treno, e la portata esalla
della concorrenza @ di difficile accertamento. Tuttavia le cifre che danno lo
straorcinario aumento degli avtoveicoli, dimostrano come in ugual misura su-
menti pure la concorrenza fra la strada e la ferravia.

Gli etfetti di questi agenti negativi sul movimento delle nostre strade fer-
rate, non hanno tardalo a manifestarsi. Ossesviamo solamente il movimento dei
viaggiatori, che e il pil inferessante dal punto di vista turistico: dopo aver rag-
giunto un massimo al 1930 esso accusa ora una netta tendenza alla diminuzione,
benché siano posteriori al 1930 gli esperimenti di viaggi a prezzi ridotti e la
introduzione di numerose facilitazioni che senza dubbio influenzarono favorevol
mente le cilre riguardanti il numero dei viaggiateri trasportati.

Vioggiotori trospartoti _7 . 0
Anno in 1000 Diminuzione fo
1930 127.011 —_ = 100
1931 124.273 1,2% = 087
1932 11_6.864 86 % = 913

Per le ferrovie a scartamento ridotto, tramvie, ecc., la concorrenza dell’au-
tomobile & stata pid profondamenie sentita. Le cifre che concernona il numero
di persone trasportate su tutte le strade ferrate svizzere, segnano infatti, a par-
tire dal 1930, una diminuzione geperale. Facciamo seguire, a conferma, la 1a-
bella concernente la media dei posti disponibili per viaggiatori e quella dei
posti occupati durante il periodo 1929-1932 (dali estralli da « Statistiches Jahr-
buch der Schweiz » e « Schweizerische Eisenbahn-Statistik »); dalla tabella stessa
risulta pure all'evidenza la coslante diminuzione dellutilizzazione della | e 1l cl.
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di fronte all'aumento delfl’ulilizzazione della lli, cid che si traduce in una perdita
di incassi, mentre la spesa d'esercizio rimane inalterata,

Anno I. classa Yie gl? Li:;: = I, classa Uﬂ!izzqzmne .
% % % medio- dei posti
1929 . 03 42 88,6 309
1930 02 42 - 887 30,5
1931 02 : 4,0 89,0 294
1932 ot 3,6 89,7 28,2

B. LE FERROVIE REGIONALL.

La distinzione fatta, parlando della funzione turistica della strada, tra vie di
grande comunicaziane e vie di integrazione e valorizzazione turistica si pud be-
nissimo applicare anche alla ferrovia. Le ferrovie regionali infatti, si possono pa-
ragonare per il loro ufficio, alle strade circolari che servono a mettere in comu-
nicazione fe varie localitd di un territorio non attraversato dalla via principale e
a riccliegarle con quest’ultima. '

Linee {erraviarie, dunque, d'interesse puramente locale, quanto al servizio
svolto. Si viene cos! ad escludere ogni_idea di concorrenza tra le ferrovie re-
gionali e la ferrovia principale, di cui le prime devono anzi essere-un valido com-
plemento. La disgraziata esperienza deila Mendrisio - Stabio, & una conferma di
questo principio di collaborazione. | promotori di quella linea ferraviariz avevano
sperato di poter avviare il traffico internazi@naie, almeno in parte, direitamente
%_su Mendrisio, e di conferire in tal modo a detto borgo una nuova, considerevole
imporianza qusle stazione ferroviaria di confine; era gquindi con precisg propo-
sito di cancorrenza afla via di Chiasso che la Mendrisio - Stabio venne costruita.
ll. risultato si fu che la linea non ebbe nemmeno quattro anni di vita, e i sussidi
concessi dal Cantone e dalla Confedéraiione forse troppo affrettatamente, fu-
ronc davvero denari gettati al vento. Simili. _esperienze, se non mancana di frut-
tare ricchi insegnamenti, si pagano perd assai caro. La lunghezza fotalte della
linea era di km. 36, di cui 5,148 su territorio svizzero. 1l costo di cosiruzione fu,
pe‘r la tratta svizzera, di Fr. 1.500.000. La Confederazione partecipd con un sussi-
dio di Fr. 250.000, prelevati dai {cndo destinato a combattere la disoccupazione:
il Cantone Ticino contribut con Fr. 830.000 in obbligazioni al 3{2-0‘70 (realiz, 560.000).
Iniziato nel giugno del 1924, I'esercizio delia Mendrisio - Stabio doveva gia es-
-sere sospesc nel 1928 per insufficienza di traffico. Durante quel breve perioda
di attivitd, la trazione e V'esercizic -vennerg aftidati alla Societd Nord di Milane.
La causa principale della cessazione fu, lo ripetiamo, V'idea di voler far cancor-
renza glla linea principale Mifano - Chiasso. Appena codesta intenzione apparve
manifesta, le Ferrovie italiane dello Stato, si rifiutarono di dlrlgere il traffico su
la linea Stabia- Mendristo, che vide in tal modo segnata la sua condanna.
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Le ferrovie regionali possong, come dicemmeo pit sopra, essere paragonate
alle strade circolari, € ne hanno le caratteristiche turistiche. Alcune di tali linee
ferroviarie, non rivesteno anzi importanza se non come mezzi di trasporto turi-
stica. Pensiamo alla ferrovia a scartamento ridotto della Furka, alla Viege - Zer-
matt, definita V'« espresso dei ghiaccial» e collegata alla prima mediante un rac-
cordo di 9 km. di lunghezza, alla ferrovia del Bernina, ecc. Queste linee sono
state casiruite appositamente per lo scalatcre, per l'alpinista, per lo scialore, per
il turista in genere. Rispetto al traffico localé esse hanno un'esigua importanza.
Accanto a queste strade ferrate, di tipo speciale, turistiche per eccellenza, tutte
o quasi tutte le altre ferrovie regionali offrone © potrebbero portare interessanti
contributi allindustria turistico-alberghiera. Senza dubbig, la concorrenza della
automabile ha per le ferrovie regionall conseguenze pil gravi e maggiort che
non per ogni altro mezzo ci trasporto. Come senza dubbio, in tesi generale, la
importanza turistica delle ferrovie regionali, considerate quale mezzo di integra-
zione e di valorizzazione turistica, € di molto diminuita di fronte a quella della
sirada.

Al giorno d'eggi, qualunque turista preferird noleggiare un‘automobile o uno
degli innumeroveli torpedoni che altrettante innumerevoli societd metlono in cir-
colazione per gite in comitiva. !l legame agli orari fissi, I'itinerario obbligata, la
poca camoadita, che € quasi generale nei vagoni defle ferrovie a scartamento
ridotto, il minore contatic col peesaggio che si ha viaggiando in ferrovia, le
numerose fermate che prolunganc noiosamente il tragitto, sono tutti fattori che
militano coniro le ferrovie in tavore dell'automaobilismo. Ben pochi sono i turisti
che usufruiscono delle nostre ferrovie regionali per visitare il paese. Questo
fattce non avrebbe grandi conseguenze per il turismo, se alla diminuzione del
traffico delle ferrovie regionali carrispondesse, per gii stessi territori, un aumento
del traffico delle automabili; nessuna differenza praticamenie se p. es. il turista
andasse a Tesserete in autcmobile piuttesto che in ferrovia. La ferrovia ne avreb-
be scla la peggio. Ma cosi non &. Da ngi, infatti, 'avvento dell’automabilismo ha
incanalate la maggior parte del trafiico turistico lungo la linga nord - sud e sulla.
trasversale Locarno - Lugano. Le valli nosire splendenti di sole, festose di colori,
ricche di panorami bellissimi, sono ormai dimenticate od acdiritiurg ignorate dai
turisti. A Luganc e Lecarno si vedono giornalmente molti avvist d'itinerari per
gite In autocarro al Lago di Como, nell’Engadinag, nella Vatltelling, a Milano, a
Pavia, al Lago Maggiore, ecc. ecc.; ma ben raramenie si vede un'invito per fe
valli ticinesi. Conseguenza forse, dovuta al cattivo stata in cui trovavansi, fino a
qualche anno fa, la maggior parie delle nostre strade, e anche deila poca, o nes-
suna iniziativa turistica dei vallerani non ancora emigratil

Le nostre ferrovie regionali, o almeno la maggicranza di esse, non possono
avere importanza per il grosso movimento turistico, ma bensl come fattori di
espansione turistica del Cantone. L& ferrovia de! Gottardo attraversa semplice-
mente il paese e porta alle due stazioni di Locarno e di Lugano — punti squisi-
tamente strategici dal punto di vista turistico — un intenso movimento di viag-
giatori @ una conseguente notevole prosperitd. Le ferrovie regionali collegate a
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guesti centri polrebbero quindi contribuire in modo prezioso, slla creazione di
nucve stazioni turistiche o di cura, guali linee di raccorde con la Ferrovia del
Gottardo. Per cuante l'sutomibilisme possa svilupparsi, non polrd mai soppian-
tare completamente la f{errovia per le camunicazioni & grande distanza, ¢ quindi
per tulli i servizi postali, ecc. la ferrovia terrd per molli anni ancora il primato.

Ben altra importanza acquisterebbero le ferrovie regiongli — il cyi traffico
si riduce ora al trasporto dimpiegati, operai e contadini, che quotidianamente si
recano alla cittd a lavarare od a vendere — se oltre ad essere mezzi di trasporto
per il traffico locsle diventassera vere ramilficazioni turistiche della linga pringi-
pale e contribuissero a portare una corrente di nuova vita -8 tante nostre can-
trade che, degne di rivaieggiare con molte alire celebrate stazioni turistiche o
di cura, sono ora costretle a lasciarsi dissanguare dalla emigrazione.

Concludendo, si pud dire che per intanie l'importanza turistica delle nostre
ferrovie regionali © assai limitata; il loro avvenire & direttamente legato ad un
migliore siruttamento del nostro patrimonio di bellezze naturali, tutiora in gran
parte improduttivo. Esse sono validi mezzi per un migliore sfruttamento e quindi
per un pil razionale ed estesc sviluppo del nostre turismo. Onde la loro capacita
di fattori di produzione deila nostra industria turistico - alberghiera potrd un gicr-
no rivelarsi veramente considerevole e provvidenziale.

Nel nostro Cantone il concetio delle ferrovie regicnali, come maggiore in-
cremento dello sviluppo paesano' in relazione atla Ferrovia del Gotlardo, era nato
subito dopo l'apertura all'esercizio dei due tronchi Lugano - Chiasse e 8iasca-
Bellinzona - Locarne. Riconoscivic doveroso il concorso dello Statc al finanzia-
mento delle singole opere pregettate o da progetiarsi, numerose furono le con-
cessioni accordate dal nostro Cantone aila inizistiva privata dopo I'apertura del
Gottardo.

Diamo per ordine cronologico I'elenco delle ferrovie concesse:

1) Ferrovia Lugano-Ponte-Tresa-Fornaseite (confine verso Luino) e Lugano

(confine italiano) Valsolda . . . . . .o . . 1873-1874
2} Ferrovia Airolo-Briga . . . . . . . . . . . 1886
3) " Mendrisio-Stabio . . . . . . . . . 1886
4) " Luganc-Ponte Tresa . . . . : . S . 1887
5) . Lugano-Tesserete . . . . . . . . . . 1897
6) Ferrovie Locamesi: | )
Locarno-Bignasco
Centovallina 1898
Locarno-Valmara
7) Ferrovia Biasca-Acquarossa . . . . . . . . . 1899
8) » Bellinzona-Mesocco . . . . . . . . . 1899
9) " Lugano-Dino . . . . Co . . . . 1904
10) » Lugano-Pontecremenaga . . . . . . . . 1908
11) - Chiasso-Muggic . . . . . . . . . . 1909

Tali concessioni non furcno perd lutte realizzate.
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La ferrovia Lugano - Ponie Tresa - Fornasette {confine italiano lungo la Tresa}
venne accordata con decreto tederale 26 giugno 1874, ma non ebhe seguito.
Nel 1884 - 85 {u costruita — per conto e cura di societa italiana — la ferrovia a
scartamento di un metro Ponte Tresa italiana - Luino, sulla riva sinisira della Tresa,’
tutta in territorio italiano. Diventd cosl inutile la costruziona del tronco Ponte
Tresa - Fornasette, in lerritorio svizzero. La concessione comprendeva anche il
tronco Lugano - Gandria, che non pote invece avere alcun seguilo per difficolta
sorte in llalia per il tronco da costruirsi oltre confine.

La prima concessione per la ferrovia Lugano Ponte Tresa risale al 1885. La
linea fu aperta all’'esercizio nel 1912, La sua lunghezza & di km. 12,344; il costo
di costruzione ammontd a Fr. 2.679.707 {compresi gl’impianti meccanici e te spese
generali).Questa ferrovia influi fortemente sullo sviluppo del commercio di Lu-
gane, unendo pid intimamente la cittd a tutta la popolosa campagna luganese
della valle del Vedeggic e del Malcantone e congiungendo inolire direttamente
quelle localitad con |a Ferrovia del Gottardo alla stazione di Lugano.

Nel 1897 le Autoritd federali diedero lg concessione per |z ferrovia elettrica
Lugano - Tesserete in partenza dalla stazione della Ferrovia del Gollardo. A ca-
gione di controversie i lavori furono iniziali solo nel 1907. La lunghezza dalla
linea & di km. 7.981 a scartamento di m. 1 e le spese di costruzione ammonta-
rono a Fr. 1,343.729. L'esercizio é atlivo,

Il capitale investito & costiluito come segue:

Azioni di I° grado ; . . . .. . Fr. 600.000,—
» » 110 » . . . . . . . . Fr. 334.000,—

Totale capitale sociale  Fr. 934.000,—

tl capitale cbbligazioni & attualmenie ammortizzato & Fr. 75.000.

Lugano Cadro - Dino: L'alio di fondazione di questa ferrovia & del 1910. |l
capitale investito & cosl costituito:

a} capitale di 1606 azioni di I° grado da Fr. 500.— Fr. 800.000,—
» » 1260 azioni di II° giado da Fr. 500.— Fr. 630.000,—
Totale capitale azioni Fr. 1430.000,—

Il 14 otiobre 1922 il capitale azioni & stato ridotto del 40 %.

b) capitale obbligazioni di I° grado al 4 £ % Fr. 1.000.000, -
» » » [I° gradoal 5 % Fr. 500.000,—
I Totale capitale obb]igazioni Fr. 1.500.000,—

Il capilale azioni ammonta attualmente a Fr. 1.397.000.

Nel 1932 it Comune di Lugano accordava alla Societd Ferroviaria Lugano -
Dinc un sussidio di Fr. 43.000 onde permetiere di eseguire i lavori di sottostrut-
tura e posa del nuovo binario. Le ‘condizioni di quelfa azienda, allora gia molto
critiche, peggiocrarono cosl da ridurre la Societd ad inoltrare al Tribunale Fede-
rale una domanda di concordato per conseguire un ulteriore svalutazione del ca-
pitale - azioni, F'unificazione dei prestiti in obbligazioni e loro riduzione, una even-
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tuale riduzione dei crediti chirografari, I'emissione di azioni privilegiate con voto
plurimo, da cedere ai ¢reditori, in parziale risarcimento dei sacrifici cui doves-
sero sottostare, Fu inolire avanzata la proposta di annullare il capitale azioni e
di creare unicamente un capitale - obbligazioni.

" Sifecero tentativi diversi per arrivare alla fusione delle due Societd (Lugano
Cadro - Dino e Lugano - Tesserete), ma senza nessun esito positivo. -la causa
principale del fallimento delle trattative va ricercata nella grande sproporzione
esistenle tra gli ammortamenti delle obbligazioni delle due aziende, sproporzione
che avrebbe infatti gravato pesantemente sulla Lugano - Tesserete, la quale ha,
in siffat{e condizioni, tutto il vantaggio, a continuare separatamente I'ésercizio.

le Ferrovie Locarnesi di cui il defunto cons. naz. Francesco Balli, allora sin-
daco di Locarno, chiedeva ia concessione nel 1898, comprendevano tre linee
ben distinte: Locarno - Bignasco, Centovallina, Locarno - Valmara. “Lla concessione
venne accordata con decreto federate 1898, e rinnovata nel 1905 per la seconda
é la terza, mentre che per la prima s'iniziarono i lavori in quello stesso anno.

La Locarno- Bighasco, aperta all’esercizio nel 1907, ha una lunghezza di
km. 27.321. La spesa di costruzione ammontd a fr. 2.911.748 Lo scopo principale
del concessionario era di dare una nuova vita alla valle che per le beltezze di
cui & ricca, soprattutto nella parte alta, con il ghiacciaio del Basodino e i selvaggi
passi verso la Valle Leventina — offre un notevolissimo interesse turistico. La li-
mitata organizzazione, specie alberghiera, lascia ancora oggi la valle stessa
quasi preclusa al twrismo onde I'attivitd della ferrovia & limitata al piccolo traffi-
co locale. - )

- La Centovallina, di arditissima costruzione, s3i stacca a Ponte Brolla dalla
Locarno-Bignasco e raggiunge a Camedo il confine italiano. Di 1& prosegue per
la Valle Vigezzo (ltalia), fino a raggiungere Domodossola e la ferrovia del Sem-
pione. E quindi una linea di carattere internazionale e di collegamento fra la
linea del Gottardo e quella del Sempione. La sua lunghezza su territorio svizzero
e di km. 15.898: il costo di costruzione importd fr. 5.487.059-—. Fu sperta all’e-
sercizio solo nel 1923, i lavori essendo stati sospesi, in territorio italiano, du-
rante il periodo della Grande Guena. La irequenza dei viaggiatori, pur rima-
nendo sempre limitata, andd lentamente aumentando; nel 1932 furono trasporlati
157.960 passeggieri. La necessitd del duplice trasbordo a Locarno e a Domo-
dossola, la duplice frontiera & Briga e a Camedo, sono seri ostacoli per lo svi-
luppo turistico della linea in questione, che pur potrebbe realmente aver una
grande importanza per un diretto collegamento tra il Vallese, la Svizzera Ro-
manda e il Ticino.

La terza linea della concessione, la Locarno-Valmara, doveva essere il pro-
lungamento della Ferrovia del Gotlardo al confine italiano. It relativo progetto,
studiato e discusso a pid riprese, si urtd sempre contro e forti spese di co-
struzione, sia in territorio svizzero, sia in territorio italiano. La crescente ridu-
zione del transito sulla ferrovia Bellinzona-Luino sconsiglid la realizzazione della
Locarno-Valmara, che avrebbe poi dovuto proseguire su Intra-Pallanza-Ferrovia
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del Sempione. Questo cellegamento ferrovario, fra localitd di allissimo valore
turistico, sarebbe un mezzo ideale di reciproca valorizzazione lanto per le sta-
zioni svizzere quanto per quelle italiane. Postuiato di antica data per il valico
delle Alpi, esso assumerebbe oggi una tutt'altra ma non meno considerevole
imporlanza, quale atlivissima fonte di produzione turistica. Auguriamoci che le
future condizioni cemmerciali internazionali abbiano a permettere la realizza-
zione di simile opera.

La Ferrovia Biasca- Acquarossa. Nei 1899 un Comitalo internazionale per la
Feriovia del Lucomagno, inoltrava domanda di concessione per una ferrovia a
scartamento normale da Biasca ad Qiivone e alla Valle del Rena anteriore. Sor-
geva cosl la questione di un nuovo valico alpino detta « Valico della Greina ».
Il Consigiio {ederale osservava che il momento non era opporiung per un simile
prablema, e proponeva la limitazione alla sola Vaile di Blenio. Su questa base
la concessione venne accordata e rinnavatla nel 1905. | lavori per ii primo tronca
Biasca-Acquarassa si iniziarono nel 1907, e la nuova linea {fu aperta all’‘esercizio
nel 1911. La sua lunghezza & di km. 14.349. I costo di costruzione ammontd a
fr. 1.989.955. 1l sopraggiungere delia Grande Guerra, dopo soli quattre anni
di esercizio, fece naufragare le speranze di una rinascita economica della Valle
di Blenio — iargamente tributaria dell'emigrazione — e dells esecuzione del
tronco Acquarossa - Olivone. Speranze in un avvenire turistico che ben giustifi-
cano la magnificenza della natura e la purezza del cielo della « Valle del Sale »,
Qggi le possibilitd turistiche di questa bella plaga del nosire Cantone sembranc
dimenticale, e ia ferrovia serve a portare loniano dal paese le migliori {orze . ..

La Bellinzona - Mesocco venne concessa con decrete tederale 9 dicembre
1899 ad un gruppo di privati delia Valle Mesolcina. Passd in seguito a una so-
cietd per azioni, che inizid i lavori di costtuzione della linea nel 1905, Tre anni
dapo, nell'agosto 1908, si apriva all'esercizio. La funghezza di quelia strada fer-
rata & di km. 31.519, dei quali km. 6.918 in territorio ticinese. Il coste della co-
struzione ammontd & (r. 2.224.000. A sopportare la spesa cantribuirona i Can-
foni Grigioni e Ticino mediante sussidi e la cittd di Bellinzona con un con-
tributo di fr. 100.000. La Bellinzona - Mesocce melle in comunicazicne la Valle
Mesoicina con Bellinzona e si collega con Ia Ferrovia del Gottardo alla stazione
di Castione, dove avviene il principale trasbordo delle merci e dei prodotti
della Valle (in ispecial mode legname). Essa influl moltissime sulle sviluppo del
centri maggiori della Valle e soprattutio su quelic della stazione climatica del
San Bernardino, ben frequentata durante ia siagione estiva.

Nel 1900, subito dopo le concessioni delle Ferrovie Locarmesi e -della Bel-
linzana-Mesocco, fu pure esaminata la eventualitd di una congiunzione Lacarno-
Bellinzona, e quindi di una comunicazione fra e zone turistiche dei Grigioni, di
Locarno e det Lago Maggiore. Ci si avvicinava cosl al concetlo della ‘aliuazione
del primo progeillo di valico alpinc dal Piemonle e da Genova al lago di Co-
stanza, ossia un collegamenio transalpinc tra la Svizzera orientale e la Ger-
maria de! Sud a traverso il San Bernardino. Se fosse stalo concretato, esso
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avrebbe di certo largamente favorito le comunicazioni turistico-commerciali ira
i Grigioni, il Ticino e il Lago Maggiore. Ferrovia che, completata con la Centoval-
tina, avrebbe messo in direttissima comunicazione i Ct. Grigiani con la Svizzera
romanda a traverso il Ticino. L'impcrtanza di simile collegamenta, tra le regioni di
maggior interesse luristico dellz Svizzera, per il turismo nazionale in genere e
per quello ticinese in specie, & tanta evidente che non occorre sotialinearla.
L'idea perd si urtd a difficoltd di varia natura e fu soprattutto compromessa
dalla ingente spesa che lopera avrebbe richiesto, La costruzione della linea:
Coira-Andermatt-Briga, che taglia fuori dal tratfico turistico il Cantone Ticino,
fece riaccendere piu appassionate che mai le discussioni sulla ferrovia Bellin-
zona-Mesocco-San Bernardino-Tosanna-$t. Moritz. Negli ultimi tempi la questione
ha tutlavia perduto gran parte della sua attualitd, raffrontata alle possibilita di
migliorie € trasfarmazioni stradali, con o senza galleria a traverso il San Ber-
nardino. Rimane ci® malgrado una questione viva, coinvoigente interessi inter-
. cantonali, problemi tecnici e difficolta finanziarie, che le generali condizioni
del presenie non lasceranno risolvere tanlo presto, ma che .rimarrd fra i pro-
blemi di fufura soluzione.

Rientrerebbero ancora nella categoria delle ferrovie regionali le Tranvie,
ma il loro vaiore dal punto di vista iuristico non & molio considerevole. Esse
hanno certamente una notevole influenza sulto sviluppo edilizio e commerciate
dei nostri tentri', e interessano quindi per coniraccolpo anche il turisma, che &
la parte essenziale della vita economica delle nostre principali citta. In se
stesse, perd, le tranvie cadono nel novero dei trasporti urbani ordinari, come
la carrozza a cavalli o il {axi automobile; non presentanc dunque carattere di
speciale interesse turistico, a difierenza delle ferrovie regionali che abbiamo
ricordato le quali sono dei fattori di grande capacitd produttiva per lindustria
turistico-alberghiera.

Prima di terminare questo cenno sulle nostre .ierrovie regionali vogliamo
riassumere in tabelle i dati pil interessanti che vi si riferiscono.

I. MOVIMENTO DEL TRAFFICO IN GENERALE.

Movimento viaggiatori Merci in tonnellate
LINEA i

1930 1931 1932 1930 1301 1932
a) Bellinzona-Mesocco. . | 312434 | 305.058 | 208973 | 16.009 | 11.868 | 12.171
b) Biasca-Acquarossa . . ? ? 103222 ? ? 5,644
¢} Locarmo-Camedo. . . | 165044 | 169990 | 157.960 1.853 1657 1.510
d) Locarno-Bignasco . . | 108.471 [ 106565 | 105585 | 19.997 | 21.219 | 15.946
e) Lugano-Cadro-Dino . | 460.272 | 451.793 | 435.509 673 522 497
f) Lugano-Ponte Tresa . 479.246 | 454.130 | 421.662 2455 2.656 3.397
g) Lugano-Tesserete =, . 276.836 | 280.077 | 254.67B 1.638 1.500 1.439
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. INCASS] D'ESERCIZIO.

VIAGGIATORI merci, animali, bagagli, posta, ecc.

1930 7 1931 1932 1930 1931 1932
a) 143.293 137.784 140.930 107.095 06.450 87428
b) 84197 77.108 71.899 65.076 60.529 62.850
c) 252821 243 879 201 940 42,231 20135 22701
d) 125,187 119.110 111.725 87.388 84.140 70.332
e) 115548 113.788 106 650 8726 7.618 7.420
) 263.889 244,713 220 404 43.979 40.401 38.062
g) 138.917 134 366 123.508 13.163 12,998 12,784

. MOVIMENTO E SPESE D'ESERCIZ!IO.

——— —— e r————

Totali incassi o esercizio e diversi (in Fr.) Totale e spese ¢ esercizio (in Fr.)

1930 1931 1932 1930 931 1032
a) 304505 | 284520 212910 236.807 239.511 343.884
b) 149.273 | 137637 134.749 95 508 93.563 82.278
) 294402 | 273015 224,654 195.668 183.925 186.354
d) 210506 | 203252 182.058 174.012 170.098 167.816
e) 126302 | 123075 115599 107.046 105.022 111131
) 310596 | 200.087 262 933 221.850 194.308 175623
g) 154572 | 149.582 138.323 92.023 126.672 98.746

Eccedenza degl incassi d'esercizio.

1930 1931 1932
a) 65608 45018 20.026
by 53765 : 44074 47471
c) 98734 89,000 38.400
d) 36494 33.154 14.242
e}  10.256 18.063 . 4.468
f)  88.746 95.779 87.310
g) 62549 22010 39.577

C. LE FUNICOLARI.

Le funicolari sono il mezzo di trasporio turistico per eccellenza, non per la
imporlanza del traffico effettuatec — che in ogni caso non pud mai essere pa-
ragonato a quella delle ferrovie — ma per il carattere stesso che le distingue
dagl altri mezzi di trasporto. La maggior parte delle funicolari (e, per sempli-
citd di termini, intendiamo ingicare con questa denominazione tutle le vie di
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"~ comunicazione a pendenze elevatissime, quindi anche le filovie e le ferrovie ad
ingranaggio) hanno la loro ragione di esistenza unicamenie nel turismo. Esse
rientranc per lo pil nella categoria dei mezzi di integrazione e valorizzazione
turistica, ne sono anzi il prototipo. L'esempio pil recenle e forse pil perfetto
di simile carattere delle tunicolari & fornito dalla Parsennbahn, che accrebbe
del 50% almeno Finteresse turistico, per altro gid grandissimo, di Davos. Esi-
stono anche funicolari che hanno ufficio di mezzi ordinari di trasporto e deter-
minano cost un tratfico che interessa due direzioni, menlré nelle funicofari di
carattere turistico l'interesse del traflico e, nella maggior parte dei casi, limitato
ad ung direzione: la stazione di partenza. Ne esistano pure di quelle che hanno
ufficio di vero mezzo di comunicazione verse una stazione turistica — esempio la
funicolare ad ingranaggio Stans-Engelberg. Esse rivestono allora una importanza
particolare e non sono certamente da considerarsi qualt mezzi di mtegramone
bensi ‘quali fattori primi e indispensabili.

In guesta categoria si dovrebbe comprendere anche la nostra funicclare
del Ritom, che serve una plaga meravigliosamente adatta agli sparts invernali,
ma quasi ignorala dalla maggior parte dei Ticinesi stessi.

Si. possono, dunque dividere le funicolari in tre caiegorle a seconda della
loro importanza dal punto di vista turistico, e cicé:

a) mezzi di trasporto ordinaric (es. l.ugano-Siaiione);
b) mezzi di comunicazione principale (es. Piotta- Ritom);
¢} mezzi di integrazione e valorizzazione turistica.

Ls prima categoria nen interesss particolarmente il turismo o petlomeno fo
interessa soltanto nella stessa misura degli altri mezzi di trasporto urbani (tran-
vie, taxi, ecc.). La caratteristica di questa categoria, in confronto delle altre due,
sta nella regolaritd del suo traffico durante tutto I'anno. L'assenza quasi com-
pleta di concorrenza da parte di altri mezzi di trésporto — dato il carattere par-
ticolare delle funicolari —, unita alla regolaritd del traffico, sono due fattori che
spiegano la maggiore prosperitd di cui simili imprese godonc ancora ©ggi-
giorno, malgrado la crisi generale che pesa tanto duramente sulle attivitd eco-
nomiche e industriali in genere. La funicolare Lugano-Stazione F. F.,, & infatti
l'unica impress del genere che diede negli ullimi anni un aumento di introiti
(1932, fr. 129.719; 1933, fr. 132.097).

Assai pil inieressant] sono, dal punto di vista turistico, le due categorie.ci-
tate sub b e ¢. Come abbiamo detto, esse hanno un movimentc assai irrego-
lare; intenso durante qualche mesé, ridotto in altri, addirittura nullo in certi
periodi delanno. Lavorano cioé secondo la « stagione »: coss naturale, data la
intima relazione esistente tra loro e il movimento turistico. Dalla iabella che
segue, comprendente il periocdo 1928 - 1933, risulia in modo assgi chiarc la con-
tinua fluttuazione de! movimento dei trasporti da mese a mese. Le punte sono,
in generale, nei mesi di giugno e settembre, e corrispondona precisamente alle
stagioni di pid intenso traffico turistico. le cifre si riferiscono alla funicolare
del San Salvatore e furono calcelate in base ai dati gentifmente fornitici dalla
Direzione di quella impresa. Abbiamo presc per base la « punta » dell’'anno 1928,
che corrispondeva al mese di aprile. i '
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19281 — | — | 322 100 850 621 575| 761 | 826 | e55| 113] 47
1928 — | ~ | 450 799| 975 669 |1270| 846 | 950 | 544 | 104 | 47
130 — | - | 32286867 1225| 716 86211189 | 719 | 133 | 605
1931 — | — | 242 805 {1045 {1114 ] 481 ] 638 [1217] 633 ] 55| 33
12| — | — | 228 386 874 |1102] 503 | €33 713 510} 103 —
1933 — | — { 153] 632 556 489 357 | 615 551 | 578 | 97| —

Data la loro diretia dipendenza dal turismo, fe cifre suesposte possono
offrire una idea approssimativa del movimento generale dei forestieri durante
questi ultimi apni. | grandi sbalzi che si notano da un anno all’aliro, per lo pil
sono dovuli @ ceuse meteorclogiche e per quenio riguarda i mesi di marzo,
aprile, maggio, alla data in cui cade ia Pasqua. Praticamente al sicuro dalla con-
correnza dell’automobile, le funicolari risentono invece delia crisi generale as-
sal pil che le ferrovie. Le spese di manutenzione e le spese generaii sono
invero elevatissime; il traffico, come lo abbiamo dimostrato, assai irregolare. Di
conseguenza, | prezzi delle corse devano per i{orza essere tenuli piutioslo ele-
vati, rendendo cosi le imprese siesse parlicolarmente sensibili alla crisi. L'in-
tensissima opera di propaganda turistica fatta dali‘ltalia negli ultimi anni ha
pure molto influito sul nostro movimento generale dei lorestieri. Tutlo cid ha
contribuito a rendere la posizione delle funicolasi assai difficile. Malgrado le
rilevanti riduzioni delle tariffe, il traffico & dovungue in diminuzione, come ap-
pare dalle sottoesposte cifre, calcolate esse pure in base ai-dati fornitici di-
rettamente dalle Amministrazioni delle tre principali imprese di trasporto per
funicolare del Cantone Ticino. Abbiamo preso per base 1 dati riterentisi &
viaggiatori trasportati nel 1928.

Funicolari,

Anno Madonna del Sasso San Salvatore Monte Bré
1928 100 100 100
1929 ; 100,2 114,8 ; 97.1
1930 1024 120,1 96,9
1931 93,3 108,2 95,3
1932 84,9 88,4 87,09
1933 80,3 69,7 79,9

Premessc quanto sopra, voglfiamo ora passare rapidamente in rivista le no-
stre funicolari turistiche. Esse sono:

Locarno - Macdonna del Sasso

Lugano - Monte Bré

Lugano - San Saivatore

Capoclago - Monte Generoso

Piotta - Lago Ritom
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Locarno - Madonna del Sasso. — Con decreto federale 15 ottobre 1897 ve-
niva fatto ai signori Muschietti, Varenna e Rigola in Locarno la concessione di
una funicolare tra Locarno e la Madonna del Sasso. Essa fu rinnovata nel 1900
e con decreto federale 1905 fu trasferita alla attuale S. A. della funicolare; tale
concessione entrd in vigore il 1% gennaio 1906, Il 1° marzo dello slesso anno
avveniva l'apertura dell’'esescizio. La linea ha una lunghezza di 811 metri e una

pendenza media del 21,9%. Il dislivello tra le stazioni estreme & di m. 173.

Il costa della costruzicne fu di fr. 547.800. Nonostante il buon mercato della
mano d'opera e del. materiale, le spese d'impianto riuscirono elevate propor-
zionatamente a quelle di altre linee di lunghezza pressoché uguale; ci¢ proviene
dalle numerose opere murarie resé necessarie dalle sfavoreveli condizioni del
terreno, opere che, d'altra parte, aggiungaono interesse notevale alla linea.

La funicolare Locama - Madonna del Sasso. ha avuto una parte di primaria
importanza nello sviluppo turistico di Locarno; si pud dire che il romantico San-
tuario della Madonna del Sasso, con l'impareggiabile paesaggio che si stende
ai suoi piedi, gode fama europea.

- servizio & molto attivo, sebbene negli ultimi anni abbia risentito del ma-
lessere generale. Le spese medie di esercizio si elevano a circa 49.500 fran-
chi all'anno, con una media di 19.000 corse. | capitali investiti comprendono
fr. 400.000 in azioni e ir. 245,000 in obbligazioni. II movimento dei viaggiatori
dal 1928 al 1933 & stato il seguente:

1928  393.000 viaggiatori 1931 366.000 viaggiatori
1929 394.000 » 1932 333.000 »
1930 401.000 » 1933 321.000 »

Questa funicolare & un tipico esempic di mezzo di valorizzazione turistica.

Lugano - Monte Bré. — La concessione per quella funicalare veniva ottenuta
il 31 marzo 1905 dal sig. ing. Strub e consorte. Con decreto federale del 19 di-
cembre 1905 era trasferita al sig. Brinkmann, e- nel 1907 alla Societa Bancaria
in Lugano. In seguito, e precisamente il 22 giugna 1907, veniva costituita la S. A,
Funicolare Cassarate - Monte Bre. la costruzione fu effettuata in due tronchi:
Cassarate - Suvigliana e Suvigliana - Cima del Bre. La lunghezza totale della linea
e di circa m. 1250 Le quote altimeiriche delle siazioni della funicolare sono le
seguenti: ‘

Cassarate . . . . . . 28895 l
Suvigliana . . . ... 38466 dislivello m. 630,44
Monie Bré . . . . . . 919,39

lunghezza della linea metri 14%% con una pendenza media del 55,9%.

La ferrovia Lugano - Monte Breé, come quella del San Salvatore e del Gene-
roso, ha carattere essenzialmente turistico, e le sue condizioni dipendono di-
rettamente dalle condizioni dell’industiia dei forestieri della cittd di Lugano.

Queste linee sono ormai cosl note, che nelta mente di ogni turista si associano

allimmagine del famoso golfo del Ceresio, e quasi vi fanno cornice. Sarebbe
pertanto ozioso voler insistere sull’importanza di quei potenti mezzi di valeriz-
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zazione o di inlegrazione rispetto al movimento turistico di Lugano. Ci limite-
remo quindi ad alcune notizie generali, che serviranno a completare questa ra-
pida rassegna det nostri mezzi di produzione e di valorizzazione turistica. Le la-
belle riassuntive che facciamo seguire per ciascuna linea sono state compilate
in base al dati che le lod. Direzioni delle singole imprese hanno cortesemente
messo a nostra disposizicne.

Costo di costruzione, Capitali investiti — Fr. 1.000.000.—

Spese di asercizio Persone
Anno menutenzione Movimenta intreiti | Corse effettuate | Blolietti venduti trasportate
Fr. Fr. ' No. No. No.

1928 71.481,79 152.000,45 36,134 119.625 314.422
1929 78.249,01 14511340 35,720 114.095 305.425
1930 79.159,03 137.357,31 35,855 114311 304.857
1931 80.776,45 126.120,36 36,931 116.763 280,740
1932 82.514,60 102.265,60 38,004 105.961 274.843
1933 73.678,12 92,570,14 38,202 96.170 251.367

Lugano - San Salvatore — Fu concessa il 10 agosto 1885 come ferrovia a
dentiera in partenza da Lugano; nel 1887 detta concessione fu modificata nel
senso che si sarebbe costruits una tranvia fra Luganc ed il Paradiso e una fu-
nicolare dal Paradiso alla cima del monte. La concessione della tranvia non
ebbe, in allora, seguita, mentre lg funicolare veniva aperta all'esercizio il 27
marzo 1890. Essa hea una lunghezza di 1507 m. La stazione di Paradiso trovasi
alla quota di 282,30 m. s. m, quelia del San Salvatore a m. 884,87 (la vetta del
San Salvatore & alla quota di 915,49). Il servizio & assicurato a mezzo di due
vetiure, cgpaci ciascuna di 32 persone, e quali eseguisconc un saliscendi me-
diante una fune metzllica lunga poco meno di 1700 m. La duratz della corsa & di
circa 30 minuti, tanto per la salita quanio pes la discesa. i costo della costru-
zione fu di fr. 589.417. L'esercizio della linea & ora gerito dalla «S. A. Ferrovia
Funicolare Lugano - Monie San Salvatore » (capitale azioni fr. 600.000).

Capttall investiti: Fr. 600.000. -
Conto costruzieni: Fr, 704.000.—
Spese d’esercizio:

A decade {1890-1899) media Fr. 24.930,—

e

1 = (1900-1909) » » 35.439,—
m* »  (1910-1919) - » 43224, —
wa . (1920-1929) > » 67.752,—

(anni 1930-31-32-33) 81.938,—
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Spese di eser-:izin Movimente introiti ] “Treni_eseguitl Persone {rasportota -
Anno | ® menutenzione media Totale Totale Totale (salila e distesa)
Fr. Fr. No. No.
1928 67.752,— - 164.863,22 7438 - 107.489
1929 67.752,— 178.903,33 7.966 123,363
1930 81.938, - 17199055 | 7974 129313
1931 81.938,— 147.432,07 . 1454 116.396
1932 81.938,— 108.018,25 6.780 94.044
1933 81.938,— 80.979,97 £.184 74901
Nel 1935 le tarifie furono sidotte del 20%.
Funicolare del Monte Generose. — Nel 1874 una societd internazionale

chiedeva e otieneva la concessione di ferrovia a dentiera dalla. stazione di
Mendrisio {linea del Gottardo) alla cima del Monte Generoso. Concessione che
venne sostituita da un’altra (nel maggio 1886) per ferrovia sistema Abt, pure a
dentiera, in partenza dalla stazione di Capolago. La linea fu aperta ail'esercizio
il 5 giugno 1890. Ha una lunghezza di km. 9,031; uno scartamento di m. 0,80; pen-
denza detl 22%. } cattivo risultato finanziario obbligd alla liquidazione giudiziaria
della Societd (1893); nell’asta pubblica tutti i beni vennero aggiudicati per la
somma di Fr. '368.658. al Dr. Carlo Pasta, proprietario dell'albergo che gid esiste-
va al-Generoso. Il Dr. Pasta otleheva nell'anno successivo il trasferimento della
concessione, o

Nel 1891 egli aveva ottenuta la concessione di costruire una tranvia a tra-
zione animale dal suo albergo alla stazione di Bella Vista (m. 540) a traverso gli
splendidi boschi di faggio di sua proprieta. Il Dr. Carlo Pasta dev’essere ricordato
per il suo {orte spirito di iniraprendenza e per il- suo coraggio. Prima. ancora dal-
lapertura della linea de! Gottardo, egli iniziava dilatti la costruzione del suo al-
bergo e organizzava I'accesso dei torestieri a mezzo di cavalcaiure e di lettighe.
Mente chiara e forte, pievide il bene e Tutite che poteva derivare dalla messa
in valore dello splendido panorama che si gode dal Monte Generoso e che il
turista vede svolgersi come un cjuad;o magico; visione incantevole- e maestosa
dal Monviso al Basodino, al Monte Rosa, all’Adula, al Bernina ed a sud gil fino
alle terre lombarde e piemontesi, da Torino a Milano e Novara con gli Appennini
Liguri all’estremo orizzonte: Egli seppe opporre agli scetlici ta sua lerrea energia
e la sug fede nell’avvenire; da solo inizid e compi l'opera. 1l Dr. Carlo Pasta fu il
.vero pioniere del nostro turismo. '

Nel- 1909 il complesso della linea passd alla S: A. del Monte Generoso, la
quale nellaprile del 1914 cadde in liquidazione torzata. Nel 1916 V'esercizio passd
alla Nuova S. A. del Monte Generoso; il valore nominale delle azioni venne ri-
dotto nel 1920 da Fr, 500, a Fr, 250: ' '

-
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CAPITOLO lIP

La navigazione turistica.

Il turisma nautica @ una delle realizzazionl caratteristiche del secolo in cui
viviamo: ha progredito di pari passo con la navigazione a vapare € a motore.

Dslla navigazione, con piccole imbarcazioni @ vela o munite di motore alle
grandi crociere intorno al mondo a bordo di lussuose ciitd galleggianti, il turismo
che si svolge sul liquido elemento offre tutta una particolare gamma di grada-
zioni che si prestano ai gusti biu svariali ed a qualsiasi possibilitd finanziaria.

I modesto campeqggio nautico dei giorni festivi tatto ¢on una canoa, una
iole o altro tipo di imbarcazione, munita o mena di metore fuori bordo, costituisce
la forme pill elementare del turismo nautico. Ma il sostare invece senza la preoc:
cupazione di itinerari determinati o di limiti di tempo prestabiliti, in porti o rade
di una regione, fermandovisi a seconda dell'importanza della zona da visitare,
della bellezza della localitéd o delle risorse ospitali che offre, & data saltanto e
consentito & chi pud fare dello « yachting » vero e propric. A soddistare le mo-
deme esigenze del viaggiatore che desideri passare le sue vacanze alla ricerca
di nuove e rapide sensazioni per i mari del mondg, tre lorme pratiche di turismo
nautico si offrong;

a) L'imbarco su qualche nave da carico che abbia modesti adattamenti per
pochi passeggier senza eccessive preiese.

b) LUimbarco su qualche unitd di tipo misio addetta ad una linea postale,
e percid con itinerari ben precisi, che si prestanc facilmente a scelta, conforme
alle dispanibilitd di tempo e di spesa e alle preterenze del turista.

¢) L'imbarco su quaiche nave da passeggeri destinata a una crociera tu-
ristica, che si pud armai considerare come il mezzo pill richiesto e pid comune
per coloro che desiderano trascorrere qualche tempe in villeggiatura nautica.
Entro le debite proporzioni la navigazione turistica lacuale cade nell’ambito
di quest'ultima categoria. In tal casc non si potrd certo parlare di una vera e
propria villeggialura nautica, ma di escursioni pure e semplici. A differenza del
turismo nautico maring, e crociere sui laghi non possono, per ovvie ragioni, es-
sere fine a sé stesse. Se le forme elementari ¢i turismo nautico riescono a rag-
giungere sui laghi un grande sviluppo (campeggi, ecc.), le forme pid imponenti,
caratteristiche, della navigaziane marina non soto non hanno modo di svilupparsi,
ma nemmeno di nascervi.
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La funzione, della navigazione sui laghi & quindi, rispetto al turismo, quelia
di mezzo di valorizzazione; il suo interesse dipende in vig diretta dalla stazione,
o dalle stazioni che serve. Reciprocamente l'interesse di quesie siazioni si tro-
verd aumentato guanto maggiori saranno le possibilitd di gite, di svaghi, di cro-
ciere in miniatura, ecc. offerte da un servizio di navigazione bene organizzato e
diretto con genialita e spirito di iniziativa, _

Esaminata dal punto di vista {uristico, la navigazione lacugle presenta dunque
le medesime caratieristiche e il medesimo interesse dei mezzi di integrazione e
di valorizzazione dell'industria turistico-alberghiera (strade circolari, uristiche, fu-
nicolare, ferrovie a cremagliera, ecc.), caratteristiche che abbiamo esaminate in

" precedenza e che sarebbe ozioso ripetere.

Nel Cantone ficino la sovraccennata funzione furistica & adempiuta in primo
luogo dalle societd di navigazione sui laghi. La maggior parte dell’attivitad di que-
ste imprese & tanio legata al turismo che esse gid hanno duramente sentito ta con-
trazione subita dal movimento dei forestieri negli ultimi anni. Diamo a titclo di e-
sempio lo specchietto comparalivo del movimento della Societd di Navlgazione
del Lago di Lugano per gli anni 1930 - 1933 (specchietto desunto dai Rapporti e
Resoconti annuali gentilmente trasmessici dalla Direzione della precitata Societa).

1930 1931 1932 1934
Viogglatori trasportati _ 580.934,— 511122, — 437.462, - 428 584,—
Km. ettettivi di percorso 180.318, - 170.785,— 156.200, — 157.153,—
ntroiti 648.398, — 550.454,— 417.096,— 390.312,—
Spese . . . . . . 531.629,— 491.769. - 386.627, — 361.233,—

Naturalmente, le societd di navigazione assolvono anche il compito di sta-
bilire comunicazioni regolari per vie d'acqua-tra i numerosi paesi, e borghi si-
tuati sulle sponde dei laghi, ma & un‘attivitd di secondaria importanza, che non
basterebbe certo a tenerle in vita, data anche la sempre crescenie concorrénza
dell’'automobile che si fa sentire di anno in anno con maggiore durezza.

Come risulta dalla tabella qui sopra, il rallentamento del traffico sui laghi, <
assai sensibile e le cause dello stesso sono da ricercarsi nella crisi geneiaia 2
pil specialmente nel ristagno che essa produce nel movimento dei forestieri;
altra causa, ripetiamb, & la concorrenza dell'automobile. La contrazione del mo-
vimento turistico si rivela specialmente dagli introiti ricavati dalla |. classe dei
battelli {classe di turisti per eccellenza) il cui. contingente & diminuilo sul Lago
di Lugano del 47,68 % dal 1931 al 1932. '

E assai interessante esaminare |'attivita delle societad di navigazione durante
i vari mesi dell’anno. Prendiamo ad es. I'anno 1930 (Societd di Navigarione del
Lago di Lugano).
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RISULTATI MENSILI DELL' ESERCIZIO 1930.

Mese Percorso ‘“:r ags:;:t;:” Introitl totali Spese totali
Km. No. Fr. Fr.
Gennatio . 7.440 18,679 16.300,— 39.308—
Febbraio 6744 17.634 14.503, 36.653, —
Marzo 8.768 27.804 23.905, — 41119, -
Aprile 20.179 67.500 77.231,— 53.684, —
Maggio . 22.213 67.239 74.960,— 52.986, —
Giugno . 21.379 76 838 70.669, 49.847,—
Luglio 20.214 57.373 62.201,— 46.722,—
Agosto . 20.964 76.750 01,594, — 48272, -
Settembre . 21.240 79.541 91.316, — 44.256, -
Otiobre . . 16.047 53570 83.137, - 42921, -
Novembre . 7752 19,635 21,747, — 38,017,
Dicembre 7.378 18.261 20.728,— 37.839,—

Da queste cifre st possono dedurre alcune constatazioni istruttive. Si vede
innanzitutto che la percorrenza chilometrica richiesta dal traffico extra-turistico,
vale a dire dal semplice servizio di c¢abotaggio tra | paesi posti sulle sponde
del lago, & rappresentala dalle cifre corrispondenti ai mesi di fine di autunno,
principio di primavera e inverno, epoche nelle quali I'sttivitd turistica & presso-
ché aulla. Tale percarrenzs si aggira ira i 4,500 ed i 9.000 chilometri (anche per
gl altri anni le tabelle riportano cifre analoghe) cifre che Vinizio del traffico -
ristico aumenta di pil del doppio. La stretta dipendenza del turismo delle imprese
di navigazione sui nostri laghi risulta anche pil chiaramente dalla tabella che
segue, dedotta essa pure dai Rapporti e Resoconti annuali della Societd di Na-
vigazione del Lage di lugano. Non fu possibile procurarci dati sufficientemente
completi sulle Sacietd del Lago Maggiore di modo che per la compilazione delle
tabelle che seguono ci siamo riferili unicamente ai dati per il Lago di Lugano.

. . nze
Mese Introiti Spese km. Ecceds

per km. Introiti Spese

Gennaio . 2,19 5,28 23.007.85

Febbraio 2,15 5,43 2221397

Marzo 2,73 4.69 17.21397
Aprile 383 2,66 23.54732
Maggio . 337 2,38 21.973,81
Giugno . 33 233 20.922,34
Luglio 3,08 231 15.479,62
Agosto . . 4,37 230 43.321,66
Settembra . 4,30 2,08 47.060,78
Ottobre . . 5,18 2,67 40.216,02

Novembre . 2,80 4,90 16.270,15

Dicembre 2,80 5,12 17.111,03
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Abbtama utilizzate soltanto le cifre riguardanti I'anno 1930, per gli altri anni
il fenomeno & identico. Difatti se prendiamo il periotdo 1928 - 1930, vediamo che
le eccedenze di spese e le eccedenze di introiti cadono sempre sugli stessi pe-
riodi dell’annc e precisamente sulle stagioni turistiche: '

SPECCHIO COMPARATIVO

A NNO
1928 1929 1 1930
Mese ‘ECCEDENZA ECCEDENZA ECCEDENZA

| Introiti Spese Introiti Spese | Introiti Spese
Gennaio . . . | 19.038,— 30.608, ~ 23.007,—
Febbraio . . . |- - 19.222, - 31.828,— 1 22,149, —
Marzo™ . . o . 1.313,— 7.831, - 17.213,—
Aprile -, - - .| 43.888,-- 11.816,— 23.547,—
Maggio. . . . | 31960, 32.999,— | 21,973 -
Giugno . . . . 13.182,— 19.500,— 120922, —
Luglio . . . . 33.208,— . 29.263,— : 15.479,—
Agosto . . . . 30.418,— .} -43.485,— 43321,—
Settembre . . . 42.093,— - “43.176,— |- ’ 47.060,—
Oftobre . . . . 47.928,— 40.819,— | 40.216,—
Novembre . . . o | 23209,— 18.550,— 16.270,—
Dicembre . . . - 24657, — 16.188,— | 17.111,—

Le principali imprese di trasporti furistici sui nostri laghi sano le due Societa
di Navigazione: quella del Lago Maggiore, italiana, con sede ad Akona e qguella
del Lago di Lugano, con sede in Lugano Queste Societa esistono sin dalla .meta
del secola scorso.

“Accanto a detle imprese, esiste tutta una serie di ir'nprese minori, che vivo-
no esclusivamente del movimento turistico e alcune delle quali .hanno un’impor-
fanza notevole. '

Con l'organizzazione di battelli speciali a prezzi ridotti, con l'effettuazicne
di « giri di lago », vere crociere di piacere in miniatura, le imprese di navigazione
concorrono in misura non piccola ad accrescere le attrattive dei nostri laghi, sia
direttamente, appunto mediante Iistituzione di’ diporti turistici, sia indirettamente,
animando in simpatica guisa le sponde e i golfi meravigliosi dei laghi stessi.

Senza entrare in maggiori par-ti:colari, crediamo di aver dato in guesto bre-
vissimo Capitolo un‘idea abbastanza chiara del caratiere eminentemente turistico
della navigazione sui nostri laghi e della sus imporianza in confronte della no-
stra industria turistico - alberghiera, importanza che era non solo doveroso ma
necessario ricordare e far-rilevare onde presentare al lettore un quadro generalé
sufficientemente compiuto delle nostre vie di comunicazione. e dei nostri mezzi
di trasporta in relazione al turismo.”



Nofa. - La navigazione sul bacino svizzero del Lago Maeggiore fu assnnta nel
1924 dalla. Societa Ferrovie Regionali Ticinesi, con mezzi messi a disposizione dalla
Societa Subalpina di Imprese Ferroviarie, concessionaria della navigazione sul Lago
di Locarno nelle aeque italiane. In seguito alla eniraila in vigore delia convenzione
internazionale (Svizzera - ltalia) relativa alla detta navigazione, I'esercizio nel ha-
eino svizzero deve essere regolarizzato mediante concessione federale svizzera: con-
cessione per la quale ancora pendono trattative tra la Societi Ferrovie Regionali
Ticinesi e I’Autoritd Federale.

Non potemmo trovare dati esalti snlla importanza del traffico viaggiatori e
merci concernenti il hacino svizzero. Una contrazione generale de! movimento di
trasporto si manifesta ed & dovuta alle attuali preearie condizioni economiche ge-
nerali, alla concorrenza di altra societd che esercita Ia sua attivith ne! bacino sviz-
zero con aulonatanti propri, ed alla assai sensibile concorrenza della autocorriera
Locarno - Brissago - Pallanza. Dal quadro seguente risultano gli incassi e le spese
(in Fr. svizzeri):

Anno INTROITI SPESE DIFFERENZA
1930 158.648,40 130.508,45 28.139,95
1831 158.106,96 127.850,04 30 256,72
1932 144.933,71 116.474,43 28.459,28
1933 126.633,14 114.773,61 11.859,53

Appare evidente la continua contrazione del traffico dopo il 1930,

A giusta ragione il Consiglic di Amministrazione nel suo rapporto per il de-
corso anno 1933 osserva: «.... siamo ormai al limite delle riduzioni (delle spese)
«se non si vuol giungere a diminuire le corse, mezzo molto problematico per il
« suo effetto sugli introiti @ specialmente perché incoraggia la fuga dei viaggia-
« tori verso altri mezzi di trasporto ».
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L’ INDUSTRIA ALBERGHIERA NEL CANTONE TICINO.

CAPITOLO I

Alberghi e personale alberghiero nel Cantone Ticino.

La seconda calegoria dei mezzi di produzione dell’industria turistico - alber-
ghiera, raggruppa iutie fe forme di quella speciale atlivitd che si pud definire
con il termine di « ospitalitd ». Gli alberghi, gli stabilimenti di cura, i ristoranti, le
pensioni fanno quindi parte di tale categoria. L'atlivita alberghiera & quella che
piu direttamente dipende dal turismo, ed & interamenie solloposta alle sue flut-
tuazioni. Bisogna beré fare una distinzione: una generalizzazione troppo assoluta
& sempre pericolosa e pud spesso suggerire conclusioni assai loniane dalla real-
td. Faremo quindi una classifica degli stabilimenti alberghieri, a seconda della
loro piv o meno grande dipendenza da lturismo. In ogni paese di una certa im-
portanza, esistono alberghi o istituti similari, anche se il turismo o il turista vi
sona completamente sconosciuti._La clientela sard in tal caso formata essenzial-
mente da « habitués » — viaggiatori di commercio, uomini d'affari. — La distin-
zione perd fra quesii alberghi e guelli destinati in modo speciale al turismo &
assai difficile e delicats, perche, in pratica, tale separazione & raramente ben
definita: quasi ogni albergo ha una parte detla clientela fornita direttamente dal
turisma, clientela assai varia e soggetita & futtuazioni periodiche, e una parte
composta dagli ospiti non turisti; clientela fissa e regolare quest’uitima. Comun-
que, anche malgrado siffatie distinzioni, Iindustria alberghiere non potrebbe vi-
vere senza il turismao, della guale & il perno principale: turismo & il ramo pid
rappresentativo delle industria turistico - alberghiera.

Le complessita cei servizi che richiede una perfetta organizzazione d'alber-
ghi, contribuisce indirettamente allo sviluppo delle industrie fornitrici dei mezzi
necessari. L'agricoltura in primo luogo con i suoi prodetli, concerre in misura
elevatissima in tulle le imprese di fale atlivita. Le spese di cucina di un albergo
sono sempre elevatissime; il consumo dei legumi, frutta ed altri prodotti de!
suolo, & sempre in proporzioni ragguardevoli e consente al produttore un ricavo
redditizio, pur esso proporzionato al movimento dei forestieri.

| pochi riassuntivi cenni statistici che abbiamo dati nelle prime pagine di
queste saggio, bdstano a dimostrare .come il nost',ro Cantone veda ogni anno di-

- 113

TR



minuire ia parie migliore della sug popolazione: la gioventu. L'esito negativo dei
numersosi feniativi industriali, la gravissima crisi bancaria, le difficolta economi-
che senza fine che sorgone a osiacolare il commercio ticinese, non hanno cerio
incoraggiaio le giovani farze det paese a restare in patria. L'unica industria red-
dilizia e di avvenire, l'industria turistico - alberghiera, & negletta. Benché sia per
il momento praticamente limitata & centri di Lugano e Locarno e diniomi, essa
ha gia raggiunio da noi notevoli proporzioni. Numerosi alberghi, di ogni categoria,
case di cwra, sorsero nei punti pill propizi e videro accrescere per anni in modo
conlinuo la propria clientela e il proprio lavore. Sebbene le difficolta economiche
e politiche dei tempi attuali abbiano posio un rude freno, negli ullimi due o tre
anni, al movimenio dei forestieri nel nostro Cantone, pure questo $i mantiene
ancora assai elevalo. Diamo in-proposite le cifre degli ospiti dei nostri alberghi
per il pericdo 1926 - 1932:

‘ 1926 r1927T 1928 1929 1930 l 1931 1932
50484 1 38770
91.547 1 89.827

55.269
127.160

58.767 |
128.283

58.107
114,032

Locarno
Lugano .

41.837 | 46.368
94.116 | 116,451

In base al « Censimento delle aziende » del 22 agosto 1929, nel Ticino esi-
slevano 578 alberghi con 12.140 letli. Le imprese alberghiere si dividevano se-
condo il numero dei letii, come segue:

Imprese aventi Totale dei letti

da 3 a 20 letti 4.201

da 21 a 50 letti 2.801

da 51 a 100 letti 3217

pin di 100 letti 1.831
12.140

Nell’anno 1928 l'organizzazione alberghiera era ripartita come appresso (le
modificazioni sopravvenute in seguilo sono minime; dat 1928 ad oggi non si &
fatto altro che marcare il passo).

ALBERGHI APERTURA
TRETTG i '
DISTR O ldiumoeat| dine Pensioni | Totale Humero tutto I'anna | staglane
i 12 ordine | ordine dei lett ]

Mendrisio . . . 2 10 12 24 350 20 4
Lugano . . . . 11 54 85 150 -| 5290 126 24
Locartno . . . 7 49 57 113 2,691 81 32
Vallemaggia . . — 5 2 7 111 4 3

Bellinzona. . . | — 11 4 15 233 15
Riviera . . . . — 2 7 9 48 9 —
Blenio . - . ., — 7 2 9 147 5 4
Leventina . . . | 6 27 |5 38 989 [ 11 | 27
Totale 26 165 174 365 9.859 27 94

I maggioti alberghi di 1? e 1i* classe sono a Lugane e Locamo:
a Lugano 123 dei quali 110 di proprietari tedeschi o confederati
a Locarno 83 » » 59 » » » . 5
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Il numero delle imprese alberghiere ¢ nétevolissimo; parecchi stabilimenti
del genere hanno inglire raggiunto importanza considerevole, sia per impanenza
d'impianti e ¢i organizzazione, sia per la cifra d'atftari raggiunta. Balza poi agli
occhi I'encrme sviluppo che ha preso l'industria alberghiera a Lugano e Locarng
ratfrontata con le altre localita cel Cantone. Vi sono. pit alberghi in quei due
centri che in tutto il resto del Ticino: se poi si guarda alla reale capacita alber-
ghiera, e cioé al numero dei letti destinati agli ospili, si vede che ung solo dei
detti centri ne conta forse di piu che tutte le altre localitd del Cantone som-
mate assieme. |l numero dei letti in esse disponibili; dimastra la quasi com-
pleta assenza d'ogni attivita turistica, astrazione della Valle Leventina: e ancora
la cifra di 6 alberghi « di lussa e di primo ordine » enunciati per quella valle,
ci sembra ecceda il cancetto della classifica stessa, specialmente tenendo contg
delle esigenze di cui dovrebbe poter soddisfare un albergo di tale ordine.

Per quanto riguarda il personale impiegato negli alberghi, il censimento del
1930 conteggiava in tutto 4.155 individui {circa it 5% del totale della classe
lavoratrice del Cantone), casl ripartiti:

Sesso maschite | Sesso Temmintie Totale

" Direttori e impiEgali d'albergo . . 81 50 . 131
Cuochi . . . . .. 313 319 632
Camerieri @ cameriere da sala R | 336 563 899
Governanti . . . . . L 39 39
Camerieri e cameriere da camera . 18 308 326
Primi portiert . . . . . . . . . 23 — 23
Facchini d'albergo . . . . . . . 134 3 : 137
Affittacamere . . . . . . . . . 1 . 131 132
Altre . . . . . . . ... 951 885 1836
Totale 1.857 2208 4.155

Un interesse particolare presenta Vinchiesta sulla nazionalitd. di questi im-
piegati ed i dati raccolti 'datl Dipartimento del Lavoro durante I'anno 1930, danno
T i seguenti risuhtati:

PERSONALE| NAZIONALITA
ISTRET . N Tlcl 1
DISTRETTO | ;orate [Ticinesi on c_nes
Conledaratl| ftatienf | Germanici | Altri | Totale
Mendrisio . . . 122 78 22 13 8 1 , 44
Luganc'. . . . | 1.699 445 1.004 110 | 110 30 1.254
Locarno . . . 837 213 498 51 62 13 624
Vallemaggia . . 31 27 4 - — — 4
Bellinzona . . . 98 56 29 11 1 1 42
Riviera . . . . 4 | 27 7 - - - 7
Blenio . . . , 49 27 12 2 7 1 22
Leventina . . . 260 181 44 32 2 2 79
- Totaie | 3130 | 1.054 | 1.620 219 190 | 47 | 2076
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ENTRATE CON SOCGIORRD PHU}WISI}BIH ERTRATE Iﬂ STAGIONE TOTALE
_ = B _ w _ = 2 w {comprese le enirale
= s 2 = = 3 s g = & | dI persooe con fessera
Z|lE|l&]=1|8 E 2] E | = |8 d frentlera)

71 6 73 20 170 88 —_ 96 31 215 518

Nel‘anno 1929 il totale degli impiegati esteri ammontava a 400 individui.
Negli ultimissimi tempi la proporzione fra impiegati ticinesi e impiegati non
ticinesi, pur mantenendosi elevata, & un po’ diminuita; ma il falto € dovuto pil
al rallenlamento generale subito dal nostro movimento di forestieri, subordina-
tamente alia crisi, che non ad un vero e proprio aumenio della maestranza al-
berghiera ticinese.

Le cause di questo strano fenomeno, per cui pochi ticinesi beneticiano della
-atlivita pid redditizia 'del Cantone, scno di natura diversa. Abkiamo gia esposto
in aitre pagine come la creazione e lo sviluppo della nostra industria turistico-
alberghiera non siano avvenuti per iniziative paesana ma per iniziativa di immi-
grati confederati ed esieri, specialmente germanici. At suoi inizi, questa indu-
stria lu quasi affatto estranea ai Ticinesi, i quali — poco interessandosene —
andavanc a cercar fueri del paese quel lavoro che gid era in casa loro e che
non sapevano © non volevanc vedere, Fino a qualche tempo fa, e in parte oggi
ancora, l'industria alberghiera era considerata quasi come un‘attivita di basso
ordine e servile. Quesio spirito d'orgoglic mal compreso, & una e non fa minore
delle cause dell'assenteismo dei Ticinesi. Contro simile pregiudizio la « Stampa
media » di Berna diramava nel gennaio 1929 un interessante comunicato che me-
rita di essere ricordato: '

« Un giornale non ha fatto che rifriggere un vecchio luogo comune, un vec-
« chio pregiudizio, accreditato per qualche tempo anche da noi, secondo il
« quale l'affidare le sorti economiche del paese all'industria turistica, sarebbe
« qualche cosa di avvilente e umilianie per la dignitd del paese.
« Ora nulla. di meno vero, di pib assurdo di quesla alfermazione; e giova
« proclamaric alto e forte, specialmente per coloro | quali ancora oggi ientano
« di svalutare l'unica industria che rende possibile il vivere e il prosperare di
« altre industrie affermando che sl perde la propria dignitd nazionaie occupan-
« dosi dello sviluppo dell‘industria alberghlera. Non ¢’@ nell'industria alberghiera
« pill servilismo di quanto ce ne sia in guaisiasi altra prestazione industriale o
« commerciale. Se lavorare vucl dire far atto di servilismo verso la clientela
« che consuma i prodotti del nostic lavoro, Wtli coloro che lavorano sono servi,
« & non compiono atti di servilismo solamente quelli che vivono nell'ozic o pa-
« rassiti della societa. -
« Si obbietta che lo sviluppo dell'industiia alberghiers impone un tratta-
-« mento speciale, deferenza, quasi un servilismo verso la clientela. Altra fan-
« donia. Lindustria turistica fa la sua réclame con dignitd e decoro cosi come
« con dignitd e decoro la fa qualsiasi industria. Non si vorra pretendere che per
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« ?‘rqn fare del cosideito servilismo si prendano a pedate i forestieri, si lascine
« lestrade in rovina, | passeggi pubblici senza nessuna comoditd e si trattine
« tutti’i turisti come cani in un potlaio; non si voird pretendere-che per non fare
« i cosidetti atti di servilismo si stia tutti can le mani in mano, a guisa di fan-
« nulloni, invece di apprestare tutto guanto occorre allindustria del iurismo per
« sviluprﬁarsi.

« Posto che [lindustria dei turismo & quella che d& al paese le sue mag-
« giori risorse economiche, che mette il paese, o almeno una parte di esso, in
« condizioni di agiatezza, come del resto ne 1a fede lo sviluppo edilizia ¢ dei
« servizi pubblici delle nostre citl, & giusto, & logico, & doveroso che le nostre
« autoritd operino in senso favorevole allo sviluppo dell’industria alberghiera e
« turistica. Se si migliorano le sirade e i servizi puhblict, se si abbelliscona le
« cittd, se si creano luoghi di divertimento e di disirazione, non & gia per fare
« atto di servilismo o per sciupare denari, ma semplicemente per creare un am-
« biente favorevole ail'industria turistica, per &ttirare nelle nostre regioni il
« maggior numero possibile di turisti, per far fiorire insomma le principali in-
« dustrie del paese. Favorendo lindustria alberghiera non chiniamo la schiena
« davanti a nessuno, non facciamo altro che operare, lavarare, produrre in un
« dalo campo industriale piuttosio che in un aliro. Il produtiore di macchine che
« sollecita per mezzo della propoganda la ciientela ad acquistare i suci pra-
« dotti non fa afto di servilismo, precisamente come non fa atto di sefvilismo
« I'albergatore il quale, per richiemare maggior numero di clienti, fa propoganda
walla sua regione e appresta tulli i conforti necessari per attirare la clientela.

« E' anzi un dovere da parte di tutti coloro che si occupano della situazione
« economica del Cantone di cobperare maierialmente e moralmentie a sviluppare
« guest’indusiria della guale I'economia cantonale trae le cause della sua vi-
« talitd, »

Quella strana mentalitd, che ora va scomparende a poco a poco, & in fopdo
un tenomeno dei pil naturali. Nel nostro paese non & ancora radicata una tra-
dizione alberghiera. Le relazioni ira turisti e personale d'albergo sono di un
ardine assai particolare, malto differenti da quelie che intercorrono tra un in-
dustriaie, i suoi operai e i clienti. Dal direfiore ai segretari, al porliere, ai ca-
merieri, "tutto il personale si pud dire, & a direttd contatto con it cliente, pranto
al servizio di tutti i suoi desideri, espressi o inespressi, attento a soddisiare le
sue esigenze e spesso i suoi capricci. B nalurale che la condizione del per-
sonale dalbergo, specie del personale subalterno, sia assai delicata: soggetio in
primo luago alla stretta sarveglianza degli organi dirigenti, deve ancora sotio-
stare agli ordini del cliente, del turisia che paga e che impone la sua volonta.
L'abiludine delie mance che, malgrado tutto, & ancora difiusissima, coniribuisce
non poco ad aumentare la situazione di servilismo verso l‘ospite. Sard sempre
il miraggia di una mancia generosa che spingera il personale a chinare la pro-
pria personalita dinnanzi a guella del cliente, ma a lungo andare cid divenia
come una seconda naturg, e la personalild vera ne & compromessa,
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La maggior parte dei teorici & d'accordo per labolizione delle mance, ma
in pratica ci si urta non solo contro la volontd del principale interessato, il perso-
nale, ma anche contro quella del cliente; questt ama ricompensare diretiamenie
i servizi ricevuti e mosirare cosl la propria soddisfaziane. Il vedersi »Centia
della deferente atienzione del personale, siuzzica Vamor proprio e l'orgoglio
del cliente, il quaie, pur sapendo che essa sard proparzionata alle mance distri-
buite, paga con piacere Fillusione di essere diventato, per gualche tempa, un
personaggio un po’ importante. La situazione degli impiegaii d'albergo spiega
forse in parte Yavversione che si & avuta in generale da noi ad entrare nel-
I'industria alberghiera, soprattutto nel suoi ranghi subordinatj. Nan intendiamo
con cid negare ogni spirito d'iniziativa turistico-alberghiera ai ticinesi. Al con-
irario le iniziative non sono mancate; mancavano invece la pratica e la tradi-
zione alberghiera che, ben conosciute dalle imprese confederate ed estere, fa-
vorirono la loro superioritd sulle nosirane, in cid facilitate anche, come giad
detto, dalla nostra emigrazione, dalla debole reazione o dalla indifferenza delia
maggior parte dei- Ticinesi. Ricorderemo perd brevemente alcune delle imprese
nostrane. Ad Airolo, prima dell'apertura della ferravia, esistevana I'Albergo Motta
e VAlbergc Lombardi, che, distrutti nelincendio de! 1880, di dolorosa memoria,
vennero riedificati nuovamente. A Piotta, Ambri, Rodi, esistono piccoli alberghi
con organizzazione quasi familiare, il cui esercizia & ordinariamente limitato alla
stagione estiva. A Faido, tanto | due stabilimenti principali, quanto i due o tre
secondari, sano d'iniziativa locale, alcuni dei quali anteriori alla Ferrovia del
Gottardo. In valle di Blenio: all'Acquarossa le Terme, per lo sfruttamento della
sorgente termale, ed il vecchic Albergo ad OQlivone, song iulte manifesta-
zioni d'iniziativa locale. Potremmo allungare l'efenco per dimostrare came in
tutte le localitd del Cantone e delle singole Valli, sono sorti piccali stabilimenti
alberghieri, frequentati quasi esclusivamente dal commercio locale, ma ai quali
manca lorganizzazione turistica, che in malti casi vi potrebbe trovare un favo-
revole campa d'azicne. Per i centri maggiori richiamiame quanto gid esposio
nefla parte Il, Capitolo I

Una gran parte di tali imprese, sono aggt depresse o pericolanti; altre hanno
dovuto reclutare la maggiaranza del personale fucri del Cantone, di mado che
la parte che hanno i Ticinesi in guesta industria & veramente assai ridotia. Ri-
petiamo ancara che la raglone fondamentale di questo fenomenc va ricercata
nella mancanza di una vera tradiziche alberghiera. Le speculazioni industriali e
commerciali sono sempre lente e difficili ad affermarsi, quasi sempre dipendono
da fattori imponderabili rappresentanti il frutto dell’'esperienza delle generazioni
precedenti e che nessun studio e nessun insegnamentd potranno mai sostituire.
Quando per l'apertura della grande linea del Gottardo, tugana e Locarno videro
schiudersi una nuova fonte di ricchezze, due cose soprattutta mancavano ai Ti-
cinesi per sviluppare la sola industria possibile: i capitall e I'esperienza. Man-
cava perd anche una comprensione di quelle che il viaggiatore iedesco, i
principale nostro cliente, andava cercando, di quello che voleva fissare con ia
sua macching fotografica, di quello che voleva conservare come indelebile e
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p?e;zioso. ricordo nel cucre. Ora, i capitali, 'esperienza e la comprensione. deile
nec'gssita spirituali dei turisti li portarono da noi i Confederati ds oltre Gottardo
e i Tedeschi dalia Germania. Cosi mentre la popolazione del Cantone abbando-
nava la casa paterna, gli albergatori del Nord innalzavano i loro Park Hotel, i
Bristol, i Palace, ecc,; abbellivano le passeggigte lungo-lago, seminavano di
ospitali panchine i fuoghi romantici, piantavano tavolini e. orchestre sui marcia-
piedi... Ora che le Nazioni le quali assorbivano ii lavoro immigratorio com-
battono la disoccupazione e gli immigrati, questi devono a poco a poco rimpa-
triare e cercarsi un impiego in paese. Si pud percid ancora sperare che le
cose trovino un giorno il loro giusto e naturale equilibrio, concretato nella for-
mula: I'Industria- turistica-alberghiera ai Ticinesi.

La questione ce! personale dei nostri alberghi € impertante, non sclo per
I'industria turistico-aiberghiera, ma anche per l'economie generale del Can-
tone. . : -

Per il turista medesimo essa non & priva d’interesse | nostri avventori sono
in grandissima parte confederati e germanici; & notorio che essi ricercano soprat-
tutio il '« colore locale » e finora, & umiliante doverlo riconoscere, i ristoranti pid
caratteristici e pittofeschi sono organizzati e diretti da albergatori d'oltr’Alpe, i
quali ben conoscono le preferenze e i gusii dei loro consimili. &' chiaro perd
che il vero colore locale non potrd essere dato se non dai Ticinesi. Quelle esi-
bizioni di gente calzata con zoccoli, con un fazzoletto al collo, una gerla in ispalla
e una chitarra tra le braccia, diretta a cantare da mane a sera, hanno sulfi-
cientemente svisato, ¢i sembra, il popoio lavoratore della terra ticinese. Tristi
e ingiuste parodie create da qualche impresario avido 0 ignorante, codeste se-
dicenti immagini della nostra gente, non trovano ormai pil credito presso nes-
suno. Il turista intelligente e c¢blto, che sa osservare e apprezzare, non sim-
patizza- afatto con simili sdolcinature. Sta comungue, che per parecchi anni la
maggior parte dei nostri compatrioti contederati si era tormata una imma-
gine tulta particolate e completamente falsa del popolo ticinese, grazie in spe-
cie a guella sorta di pubblicitd stravagante e oltraggiosa. Ripetuti reclami e pro-
leste energiche valsero & porre un termine a tale abuso.

Cosl succede quando si lascia all’iniziativa estranea la cura di valorizzare
le proprie attrattive {olcloristiche, Hl turista stesso si rende conto di quanto sia
falsa la situazione. Da una lettera che un nostro ospite Confederato inviava dopo
un soggiorno nel Ticino ad un- giornale bellinzonese, -straiciamo qualche passo
veramente degno di rillessione: «.... Per dirla franca, lo Svizzero Tedesco &
« egli stesso alquanto sorpreso, e non gradevolmente, nel dover constatare che
«negli alberghi (del Cantone Ticino) non si.incontra per cosl dire anima viva
«la guale non sia di origine svizzero-tedesca. Le mie vacanze di quest'anno, a
« Locarng, le trascorsi in due alberghi i cui possessori erano Ticinesi. Ma anche
« qui tutio il personale era di provenienza svizzero-tedesca. Nei ristoranti si &
« serviti ovunqué da un personale svizzero-fedesco. Con cid, chi viaggia nel
« Ticino perde effettivamente molto di quell’idillio che viene dalla vita caratte-
« ristica ticinese, perché si sente pressoché nel proprio paese di origine lin-
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« guistica. Si vada anche in localitd un po’ discoste dai centri, a Bignasco, per
« esempio; si entra in un pubblico esercizio, si trovera che 1o spirito che o
« anima & di nuovo svizzero-ledesco ... ».

A lungo andare, la situazione attuale potrebbe quindi riescire naciva all’in-
dustria turistica stessa, sia poi diretta da Confederati o da altri. Gli effetti di si-
mile stato di cose per Feconomia generale del paese, sono vivi. Oggigiorno il
urismo in generale e l'industria alberghiera in particolare non si possono con-
siderare come aziends totalmente indipendenti € agenti unnicamente per conto
proprio. Non esiste una vera e propria industria turistica per s& stante, del tipo
ciod di gran parte delle alire imprese industrialt (fabbriche, stabilimenti com-
merciali, ecc.). Vi sono invece numerosissime atlivitd, le une legate alle allre,
intimamente interessate al movimento dei forestierl. Simile insieme dovrebbe
costituire quel complessc economico, unito e compiuto in tutte le sue parti, che
viene designato con il nome di industria turistico-alberghiera. Nel caso del Can-
tone Ticino, le attivita paesane potrebbero tuite, o almeno in maggioranza, en-
trare a far parte dei mezzi di produzione dell’industria turistica. L'ospitalitd in
particolare, interessa un numero considerevole di attivitd secondarie comple-
mentari (agricoltura e tutti i suoi rami affini: zootecnica, pollicoliura, pescicoltura,
casearia, frutticoltura, produzione vinicola, ecc., industria dei mobili, industria
adilizia, ecc. ecc.). Non vi &, si pud dire, industria che non sia chiamata in pil
o meno larga miswa, a produrre per alimentare il fabbisogno delle industrie
turistiche.

Qual'e nel Cantone la partecipazione delle attivitd paesane, segnatamente del-
l'agricoltura, a quella turistica? Minima o nulla addirittura. La causa principale deila
mancanza di una collaborazione, che riuscirebbs utilissima e provvidenziale a
tutta I'economia del paese, sta nella amministrazione e nel personale direttivo
d’Albergo, dei nostri stabilimenti. Esso difatti, per la maggior parte, come ve-
demmo sopra, non @ ticinese e non sente naturalmente nessun stimolo a favo-
rire il commercio locale, si sentird anii portato & ricercare fornitori affini per
lingua e razza. Ed & cosi che infatti avviene. Molti albergatori ignoranc la pro-
duzione e il commericio locale; ve ne sono che fanno venire la merce dalla
Svizzera interna o magari call’estero, pagandola ad un prezzo non interiore che
sul nostro mercato. Si cita il caso ¢i un albergatore il quale per qualche iempo
faceva venire da olire Gotlardo persino il pane.

Questa disertazione del nosiro mercato & dovuta, in parte, alla mancanza
di una arganizzazione direttiva del mercato stesso: oggi si sta ponendovi riparo
e certamente ne risulterd un vantaggio.

Le spese ingenti per le opere stradali che si stanno facendo in questi anni,
appunto per favorire Findustria turistico - alberghiera, vengono alla fing dei conti
sopportate da tutta quanta ls popolazione ticinese. E' giusto e logico che essa
possa partecipare ai benefici del nostro turismo, e veda cosl ricompensati i sa-
crifici sopportati. Ma finora I'indusiria alberghiera svolge invece un‘attivita che
si mantieng in gran parte estranea alla vila economica generete del Cantone.
Scriveva « dottor G. » su « |’Adula » del 17 novembre 1929: « . ... moltissimi al-
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« berghi e sanatori non danno a noi ticinesi che la- biancherta sporca da lavare,
«Tutto il resto lo fanno venire da oltre Gottardo, latte, patate, carne, hiancheria,
« ecc. Ben pochi sono i ticinesi impiegati negli alberghi. Noi da questi stabili-
« menti non abbiamo che il danno (ai bambini si dovette proibire di andare a pie-
«di pudi in certe localitd per il timore di infezione tubercolotica); il vantaggio
iutlo emigra oltre Gottardo, ... ».
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CAPITOLO II°

Attitudine alberghiera dei Ticinesi.

Abbiamo affermato nelle pagine pil sopra che una, e lorse la principale,
delle cause della scarsita defla maestranza ticinese nei nostri alberghi, & la man-
canza ¢i ung tradiziane alberghiera. S’intende forse dire con cid che la carriera
alberghiera & chiusa alla nostra gente, che In €553 i nostri giovani nan potranno
mai trovare un avvenire, che i Ticinesi non hanno, in una parola « attitudini » per
formare una solida, colta e bene addestrata maestranza che possa contrapporsi
con successo all’atiuale monopolio exira - ticinese?

Il popolo ticinese, intelligentissimo e attivo, dotate di uno straordinario spi-
rito di adattamento, a3 nessuno secondo per capacitd lsvorativa e produttiva,
possiede tutti + requisiti per riescire egregiamente in quest'attivitd. A conferma
tacciamo seguire alcuni esempi di nostri compaesani che nella seconda meta del
secolo scorso emigrarono dalle nostre terre, quasi affatto sprovvisti di mezzi
finanziari, ma armati in compenso di volontd, energia e di ingegno vivace. Essi,
partiti dai piu umili mestieri — -carrettiere, sguattero, venditore ambulante di ca-
stagne e di marroni — riuscirono a costo di lavoro indefesso, di tenace econo-
mia, di coraggio e perseveranza, a raggiungere posizioni invidiabili guali diret-
tori e proprietari di lussuosi e rinomati alberght e a procurarsi una considerevaole
ricchezza.

i Fratelli Gatti, dl Donglo, i quali, dopo essere staii proprietari e diretiori di
un elegante e grande ristorante e di due teatri a Londra, entrarono nella vita pub-
blica e politica della grande metropoli, occupandovi posti eminenti.

| Fratelli Monico, pure originari di Dongio, i cul eredi sono tuttora proprietari
di uno dei pil lussuosi ed aristocratici ristoranti londinesi.

i Fratelli Gianella, anche di Dongio, fondatori e direttori dei notissimi alber-
ghi « Bellevue » a Cadenabbia e « Angleterre » (attualmente Grand Hétel d’Este)
a Cernobbio, suf Lago di Como. ' -

| Fratelli Delmonico, di Mairengo, che nella prima metd del secolo scorso
ebbero viva rinomanza quali direttori di una delle pil note trattorie di Parigi;
passarono in seguito a New - York, dove crearono uno dei primi ristoranti lus-
suosi del nuovo mondo, formandosi cost una ingente sostanza.

Pietro Gianella, di Dalpe, comproprietario e direttore del soniuoso « Hotel
Vittoria » @ Menaggio.
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Catlo Guindani, di Lugano, propne1ano e diretiore dell'« Imperial Palace
Hotel »-@ Santa Marghenta Ligure,

| Frateili Gioachimo e Aliredo Bullo, di Faido, direttare aﬁminis’ﬁalo‘re del-
I'Hb1el-Bellevue e Cadenabbia il primo, foncatore & tomproprietario dell’« Hatel
Victoria » a Menaggio il secondo.

" Pedrini, di Faido, pure comproprietario e direttoré di un elegante albargo a
Meantone.

Somazzi, di Lugano, conduce attivamente un albergo pure a Menitane.

‘Magoria, di Locarng, direttore dell’« Hotel Mirabeau» a Parigi,

Francesco Ferrari di Ludiano, che tiene uneo stabilimenio alberghiero in
Glasgow. ‘

Caprioli, di Biasca idem & Bruxelles. _

Antondli, di Loltigna, gia oresidente dell’Associazione cégli Albergateri di

lBruerIeS e delegato degli Alcergalori del Belgio al Congresso lnternazmna‘ie
Aloerghiero di Chicago.

E la serie potrebbe continuare lungamente.

Vanno ancéra ricordate le famose « rosticcerie » d'lialia, in Toscana, guas]
tutte fondate da Ticinesi. Questo semplice 'elenco, sebbene incompleto, mostra
in modo incanfutabile che i Ticinesi non mancano &fistto di attitudini pet la car-
riera alberghiers. Perché allora, malgrado Vesempib, malgrado le attitudini na-
turali, la maestranza alberghiera ticinese si mantiené cosl misera? A questa do-
fnanda noh si pud, per coordinazione di idee,  dare -una risposta diretta: essa
porta piutl'os‘lb ad 'un aliro interrogativo. 1l nostro Cantone & @ggi in grado di
fornire agli alberghi ticinesi una maestranza paésana, 0ssia un persondle indigeno
specializzato? Qui sta evidentemente |l nodo della quéstione, perché il preblema
dipende da questa possibilita. '

Tutte le professioni, gllimpieghi, i mestier, impongano, in diversa risura,
un certo corredo di conoscenze, le ‘quali si -po's'soho dividere in due categorie:
conoscenze tebriche e congscenze pratiche. La tecnica completa, vale a dire la
conoscenza e il ‘possesso di tutte le fineize, di tutfi | particolari, spesso tanto im-
partanti, pud venire soltanto daffa pratica che perd da sola non patra mai arri-
vare a dotare un individuo ‘d'intelligenza-e d'un potere di assimilazione normali,
di quel complesso .di conoscenze che alla fine cosfituiscono  veri ferrd del
‘méstiere, ché servono, oltreché a -compiere il -proprio Jlavoro, = forgiarsi il ‘pro-
prio avvenire. Un‘istruzione speciale, ‘un ‘indirizzo "professionale teotico e pratico
sono diventati indispensabili @ ¢hi voglia -inhcamriifarsi, «on qualche probabilita
di Successo, in -qualsiasi -carriera.

Lattivita alberghiera non fa certo ecceziong alle regole; essa & Torse fra
quelle che ‘pid Bsigono in fatto di varield e vastify di cultura ‘professionale. Un
‘cudn impiegato di albergo dovra guindi possedere, -toffie 'ogni altro artigiano un
certo bagaglio di cognizioni' tecriche e di preparazitne pratica, ‘semza di cui
nion polrd Titendrsi idoned @ svolgere le sué a!:rwté -GOn Uit massitho di rendr-
mento. :



Come si presenta la situazione nel Cantone Ticing? Nozioni pratiche in fatto
di arte alberghiera se ne hanno pochine: una pratica -completa, ossia un possessa
a fondo dell'arte alberghiera, fatta essenzialmente di siumature, richiede tulla
una preparazione psicologica; essa € opera di generazioni, non di qualche in-
dividuo isolato. Cegnizioni teoriche se ne hanno poi meno ancora: i Ticinesi che
hanno frequentaio corsi speciaii sono pochi e la maggior parte di essi lavora
fuori Cantone,

A che cosa si riduce allora la nostra maestranza alberghiera? A ben poco, e
anche guello non & tutto di prima qualitd, ed eccoci dungue al cuore del proble-
ma. Non si passono certo incolpare gli albergatori di boicottare il personale ti-
cinese, se a conti fatti, bisogna riconoscere che quel personale non esiste.
Scriveva la « Stampa Media » di Berna: «.... Non basta imporre all‘albergatore
« di assumere del personale ticinese, bisogna anche metterglielo a disposizione;
«ma non ¢on improvvisazioni, non con it miracolisma di chi vuol trasformare in
« un'ora un aulists in un caffettiere, un avvocato in un « chef de reception» un
« commerciante in un capo cameriere. L'albergatore domanda ed a giusto diritto,
« del personale idoneo che gli possa servire e che nel servizio sappta dimo-
« strare di conoscere bene a fondo il suo mestiere... Tale situazione offre buon
« giuoco a quegli albergatori che non vogliono assumere personale del paese e
«melte a volte in imbarazzo lo stesso Ufficio di Collocamento del Dipartimento
« del Lavoro it quale si trova molto spesso nelia condizione di non poter imporre
« un postulante ticinese semplicemente perché incapace al suo mestiere. ... »

Una cosa & certa, ed & che prima di voler imporre una mano d'opera, bi-
sogna crearla ed educarla convenientemenie. Non ci si potra mai illudere sull'im-
piego di una meaestranza indigena finché la medesima sard inadeguatamenie
preparata e per conseguenza poco gualificala.

Sui Ticino, come su tanti altrl paesi, grava il male della disoccupazione: le
carriere liberali sono ormai sature e non possono piu offrire grandi prospettive;
gl'impieghi privaili sano al compfeto e vanamente presi d'assalto da centingia
di postulanti; gl'impieghi pubblici — diventati proverbiali per la loro capacita
di assorbire persanale inutife — hanno da un pezzo sorpassato il limite di satu-
razione. Melti giovani si vedono costretti a custodire 1 lora diplomt e le loro
lauree in un cassetto e a cambiare professione, oppure a fare | bagagli ed
emigrare. Tulto guesto, mentre vi sono a portata di mano pid di 2000 posti nel-
Yindustria alberghiera, che i Ticinesi potrebbero assicurarsi se appena ne aves-
sero la capacitad professionale. La cosa non & per nulla ignorata dslie autoritd,
le quali mostrano anzi, di tanto in tanio, l'intenzione di volersene occupare.

« Noi crediamo che la soluzione pil logica stia nella comprensione del
« problema da parte degli inleressati — atbergatori e famiglie — e nella colia-
« borazione che possono dare I'Ufficto di Collocamento aivtato dall'Ufficio dei
« Forestieri e dall’Ufficio di Orientamento Professionale » (Dal Conto Reso del
Dipartimento del Lavoro).

Il ricorrere agli Uffici di Collocamento non & certo una soluzicne: se non ¢'¢
un personale che abbia la capacita professionale, condizione prlma per essere
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impiegato, tutti gl Utfici di Collocamento di questo mondo serviranno a ben
poco. Le abbondanti, giovani e intelligenti energie di cui dispone ii Cantone
possono, preparate che siano, trovare negli alberghi del Ticino guell'impiego
che loro & precluse in altsi campi. Ma la condizione necessaria & di arrivare a
garantire ai datori di lavoro dell’industrig alberghiera una maestranza istruita e
dotata di capacitd e competenze tecriche e pratiche tali da nen soggiacere a
nessuna concorrenza.

Come si potrd giungere a tanto? Semplicemente e logicamenie: prendendo
ciog, nei riguardi delVindustria alberghiera, le stesse disposizioni che si pren-
dono nei riguardi delle altre attivitd industriali ed economiche del Cantone.

Il Dipartimenio del Lavoro, nel suo Rendiconto del 1933 scriveva: « Lo staio
« defla disoccupazione ha imposto un’azione pil vasia di avviamento verso le
« professioni nelle quali manca la mano d'opera addestrata... ». E furono istituili
corsi di avviamento e perfezionamento di muratori: corsi speciali per giovani
dai 18 ai 25 anni che sono gi¢ un po’ instradati nel mestiere, iuttavia senza
aver seguite un tirocinio regolare; corsi per selciatori, per suolini, palchettisti,
donne di serviz'io, agricolteri, infermieri, ecc. Song corsi molto completi e par-
ticolareggiati nei programmi, e abbracciano tanto Yistruzione teorica generale e
speciale, quanto le esercitazioni pratiche.

Quello che si fa per i selciatori, per gli scalpe!hm per gli infermieri, lo si
pud fare anche per i giovani che aspirano alla carriera alberghiera. E qui un
valido aiuto potrebbe essere fornito dall’Utficio di Orientamento Professionale.
Se si consultano i risultati delle inchieste condotte da detto Ufficio nelle scuole
circa le aspirazioni dei giovani allievi, non si pud a meno di notare quanto pochi
siano guelli .che hanno intenzione di impiegarsi nellindustria degli alberghi. E
cid & dovuto a quanto abbiamo gid ripetutamente rilevato in gueste pagine: alla
mancanza di una tradizione nosira alberghiera. Secondo ogni precbabilita, la car-
riera alberghiera non viene unicamente scartata per quella specie di avversione
pil sopra ricordata; essa & forse piuttosio dimenticala o addirittura ignorata dalla
magdgior parte dei giovani. Un‘azione in guesto senso da parle dell’Uificio di
Orientamento Professionale dovrebbe riuscire feconda di risuliati interessanti e
positivi.

Le possibilitd d'impiego nell’industria alberghiera sono immense; dalla mo-
desta opera dello sguattero a quella assai rimuneratrice di direttore d‘albergo
vi @ un vastissimo campo d'azione nel quale possono facilmente esplicarsi e
-prodursi le pid disparate capacitd mentali e fisiche, fle piu diverse attitudini
professionali. -

Da noi nen si considera ancora abbastanza codests fucrosa attivita; abbiamo
molto da imparare al riguarde dai nostri contederati d'eliralpe.

La conclusione di quanto abbiamo esposto scaturisce logica e chiara come
coroltario matematico: bisogna fare da noi quelto che gid da tempo & stato fatto
sia all’'estero, sia nella Svizzera interna: istituire cioé una scuola alberghiera come
st sOno istituite una scuola agricola a Mezzana, una scuola d'arte e mestieri nei
principali centri del Cantone e le scuole serali per tutti i rami delle attivita in-
dustriali ticinesi.
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Dovunque altrove ci si & preoccupati di sistemare e facilitarc istruzione al-
berghiera, in $& piuttosto complessa. Tale istruzione varia naturalmente secondo
la classe d'impiego prescelta. Per i cuochi, ad esempio, si esige uno studio
di tre anni di pratics; gli altri impiegati invece devono frequentare apposite
scuole e passare solo in seguilo all'istruzione’ pratica. Esislono pure dei corsi
di perfezionamento — tenuti ira una stagione e laltra — per gli impiegati che
desiderano completare la loro educazione protessionale {questi corsi sono di va-
ria natura: corsi di cucina, di contabilitd, ecc.). Sono state creale persino scuole
supericri ¢ accademie alberghiere ad uso degli aspiranti direttori d'albergo; i
corsi, tenuli da specialisti, comprendono materie di insegnamento universitario
— dall’'economia al diritto -— e tutte le materie speciali concernenti particolar-
mente gli alberghi {costruzione e mantenimentio degli alberghi, amministrazione
degli alberghi, contabilita, siudio delle lingue, ecc. ecc.).

S’intende che per il nosiro Cantone simili « Universitd alberghiere » sareb-
bero affatto {fuori di posto e non corrisponderebbero nemmeno allo scopo, che
& quello di creare non gia un esercito di direttori, ma una numerosa maestranza
nostrana perfettamente istruita e addestrata. Una vera propria scuola profes-
sicnale dunque, posta sotto il controllo dello Stato e alla quale gli albergatori
dovrebbero essere tenuti a dare la preferenza per ogni tichiesta d'impiegat.

COltre Gottardo e all’'estero simiti scuole alberghiere di grado inferiore esi-
stono da tempo e sono numerose; esse formano anzi la maggioranza degli isti-
tuti di educaziane alberghiera. Gli allievi vi sono generalmente ammessi al loro
licenziamento dalle scuole primarie, secondarie e commerciali: i corsi durano
in mediaz da ottc mesi a un anno, e anche di pii.

Non sara inutite riportare i criteri direttivi che presiedono alla Scuola pro-
fessionale alberghiera di Losanna, una delle pit: vecchie di tutta la Svizzera.

Nel 1891 i dirigenti della Societd Svizzera degli Albergatori decisero d'isti-
tuire una scuola professionale alberghiera, che tu infatti aperta a Losanna nel-
I'Hbtel Ang'ietefre, in Cuchy, il 15 ottobre 1893. Al suo inizio si contavano 27 ai-
lievi annuali; in seguito essa fu dotata di un edificio proprio e ripetutamenie
periezionata nei suoi impianti. A tutt'oggi pit di 15.000 allievi sono uscili dalla
stessa: cifra fantastica e altremodo soddisfacente per quel paese, quando si
pensi che tutti quegli allievi furono impiegati nella regione. Cid basta a confer-
maré l'imporianza di una simile istituzione. E non si deve dimenticare che nei
centri dove esiste una sola scuola afberghiera, gli albergatori devono rivolgersi,
prima che altrove, alla Direzione delfa scucla stessa quando abbisognano di un
operaio.

Passiamo ad esaminare succintamente i criteii generali che inlormano Fisti-
tuto losannese, il quafe si propone di forpire un'istruzione teorica e pratica
guanto pit compiuts possibile riguardo alle conoscenze professionali oggi asso-
lutamente indispensabili per poter essere assunto quale impiegato nell’industria
alberghiera. L& scuola professionale di Losanna comprende tre divisioni ben
distinte;
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1. Un corso preparatoric e la scuola professionale alberghiera propriémente
detta, della durata di 10 mesi {per giovani dai 17 ai 20 anni).
' Il Una scuola di cucing, della durgta di 5 mesi.

{ll. Un corso superiore della durata di 4 settimane (fra stagioni), destinato
ai giovani albergatori e impiegati superiori d'albergo dell’'etd di 22 anni al mi-
nimo. IIZprograr’nma,' fra i pil completi, & basato sullo studio degli impianti tec-
nici e defle costruzioni degli alberghi, la giurisprudenza, le assicurazioni e la re-
sponsabilitd civile, I'igiene e la pulizia alberghiera', ecc. ’

La scuola professionale alberghiera & destinata a fornire alla maestranza
d'ambo i sessi che vuole dedicarsi alla carriera alberghiera, un’istruzione pro-
tessionale moderna — vuoi pratica, vuoi teorica — atta a facilitarla e aiutarla
segnatamente agli inizt della carriera. La durata del corso & di 10 mesi (dal 1°
settembre al 30 giugno); I'etd minima per essere ammessi & di 17 anni. Le ma-
‘terie” d’'insegnamento sono. le seguenti; ‘

Lingue: francese, tedesco, inglese, italiano. .

Aritmetica commerciale: cambio, vendita-merci, carie-valori, societd com-
‘merciali, ecc. :

~ Diritto commerciale: moneta e titoli, carte-valori, societd commerciali, ecc.
- Confabilita: contabilita alberghiera in modo speciale.

Economia alberghiera: storia dellindustria alberghiera, parti costitutive di
un albergo, studio delle derrate e bevande, fabbricazione e conservazione delle
stesse. ) ’

Geogréfia: generale e turistlca in modo speciale.

Istruzione civica,

Calligrafia. -

Stenografia.

Datfilografia.

Corso di danze.

La scuofa di cucina si prefigge I’insegnémento teorico e pratico della mo-
derna arte culinaria alberghiera. La durata del corso & di quattro mesi e le ma-
terie d'insegnamento sono le seguenti:

Pratica della cucina: ordine, pulizia, igiene.

Studio delle costruzioni e deglimpianti moderni.

Studio della lista delle vivande (Menu).

Studio delle merci impiegate In cucina.

Controllo delle merci.

Come appare chiaramente da quanto esposto, si tratta di corsi professionali
impartiti con criteri eminentemente moderni e pratici, che nel periodo di dieci
mesi sonc in grade di fornire alla gioventl desiderosa di abbracciare l'attivita
alberghiera guelle norme indispensabili onde poter subitc affermarsi nella pro-
pria carriera. Abbiamo gid osservato che le autoritd sanno anche impoire que-
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sta maestranza agli albergatori del proprio Cantone, per cui ogni cinque mesi la
Direzione dell’stituto fornisce regolarmente un ragguardevole contingente d'im-
piegati, e gli albergatori hanno I'obbligo di dar loro la precedenza.

Se il Cantone Ticino fiuscisse a creare esso pure un istituto del genere,
avrebbe fatto un gran passo non solo in favore della nostra industria alberghiera
in generale, ma anche per la soluzione degli angosciosi problemi relativi alla di-
soccupazione ec alla emigrazione,

La creazione di una simile scuola ci sembra inolire V'unico mezzo di uscire
dalla falsa posizione nella quale si trova questa nostra industria: solo i giorno
in cui sareme in grado di fornire un personale alberghiero ticinese pertettamente
istruito, lativale nostra posizione di inferioritd poird scomparire. Tutti ghi aliri
provvedimenti, uffici di collocamento, ecc, sono soltanto delle mezze misure,
rese ancora pil inefficaci dalle innegabili pressioni e iniluenze politiche eser-
citale, come futti sarno nel campo professionale non meno che in aliri, con ia
stesso illogica e assurda prepotenza.

Crediamo di avere suificieniemente dimostrato la necessitd e l'urgenza di
arrivare alla scluzione in discorso, che interessa all'organismo e allo sfrutta-
mento del movimento turistico del nostro Cantone anche tutta l'econcmia ge-
nerale ticinese.

Risolta la questione del perscnale alberghiero, una nuova importante e dif-
ficile 1appa sara stata percorsa verso un‘epoca di sicurezza economica e di pro-
speritd: la integrale utilizzazione turistica della nostra terra.
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CAPITOLO lil°
L'Arte dell'aspitalitéa.

Come tutte Je imprese indusiriali modernamente organizzate, le imprese
alberghiere hanno le loro molteplici forme di aitivitd ben separate e distinte le
une dalle altre, atiribuite cigscuna a differenti servizi e dipartimenti, ognuno dei
quali ha la propria particolare organizzazione, la propria gerarchia di personale
ed anche una certa indipendenza. Tocca poi agli organi dirigenti generali di
coordinare e regalare |‘attivitd dei diversi dipartimenti, in modo che tutte le
ruote di quella gran macchina che ‘& un albergo, lavorino regolarmente cosl che
tutti ghi ingranaggi s‘innestino perfettamente I'un I'aliro e non ne risultino  at-
triti ¢ inceppamenti.

A seconda dei diversi riparti, I'organizzazione di un albergo pud essere
divisa:

cucing,

servizio di sala

servizio di camers,

servizio di vestibglo, -
servizic ed uffici amministrativi.

La cucina & un ramo importantissimo e richiede dal direttore grande ‘ocu-
latezza, sia per la scelta del personale, sia per la parte considerevole che essa
ha nelle spese di esercizio. Una economia esagerata, come una esagerata libe-
ralitd nelle spese di cucina, possono comprometiere irrimediabilmente il buon
andamento dell'impresa. !l personale di cucina & in prevalenza specializzato:
una cura particolare s'impone per la scelta del capo-cuoco, al quale 2 alfidato
Vandamento di tutto quanto codesto delicato esercizic. Se da un lato la posi-
zione di capo-cuoco & sempre molto rimunerativa, essa domanda, d'atra parte,
ura vasta e approfondita istruzione professicnale e una solida istruzione pratica.
E’ indispensabile che il capo-cucco abbia seguito corsi speciali e che conosca
a fondo quel piccola regno del sottosuolo dove sard chiamato ad essere il
« deus ex maching ». Dovra percid avere percorsi tulti gli stadi del mestiere,
preferibilmente in case difierenti, nazionali ed estere, in modo che i molteplici
servizi e Ié_ specialita della cucina dei diversi paesi gli siano perfettamente
noti. Un capo-cuoco eccellente & un inestimabile fattore di incremento per qual-
siasi albergo.

Il servizio di sala richiede pure una solida istruzione professionale e una
ottima pratica. La parte puramente tecnica del servizio non presenta enormi dif-
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ficoltd e pud essere imparata abbastanza rapidamente. Senonché oltre all’aver
una intelligenza ben sveglia, il cameriere dev'essere dotato o arrivare ad avere
un buon colpo d'occhio e un intuito infailibile, che gli permettano di capire
quasi a prima vista i gusti del cliente e poterlo quindi consigliare opportuna-
menle circa la scelta delle vivande per la maggiore soddisiazione del cliente
stesso.

Anche il fisico ha una grande imporianza per il cameriere: ci vuole una
bella presenza e sopratutto un poriamento € un abbiglizmento impeccabile. Un
buon cameriere deve avere aftresi una sufficiente conoscenza della fingue.

Il servizio di camera & pil semplice e non richiede da parte del personale
se non una buona pratica, meticolosiid e rapiditd di favoro; richiede poi soprat-
tutto una grande fidatezza e riservatezza. B questo il dipartimento nel quale il
personale avventizio di stagione pud essere impiegato in maggior numero e
senza inconvenienti, Per gli allri servizi & sempre preferibile reclutare perso-
nale qualificato: la spesa & forse maggiore, ma & anche maggiore in compenso
il rendimento del servizio.

Il servizio di vestibolo incombe al poriiere, il quale ha sotto i suoi ordini
direttt i fattorini {boysj, gli autisti, ecc. Sarebbe un grave errore sottovalutare
la importanza del portiere, cui & spesso riservato il primo contatlo col cliente e
che pud quindi dare la prima impressione sull’albergo che rappresenta. La fun-
zione di portiere & tra le pid importanti e tra le pid difficiti non solo per la va-
rietd e quantitd di conoscenze professionali che necessita, ma anche per le ca-
pacitd individuali a cui & subordinata: un grande spirito di iniziativa, una intel
ligenza pronta ed alacre, un {emperamento vivace e attivo, una natura gaia e
paziente, e una buona dose di intuito e di diplomazia. Non si pud propriamente
parlare di una vasta istruzione professionale; a parie la conoscenza delle lingue,
assolutamente indispensabile, il resto & questione di pratica, di tatto, di quel
senso delle sfumature e di tutte le somme di doti naturali concorrenti a formare
degnamente il personaggio del « portiere »,

B’ quasi indispensabile che il portiere faccia degli stadi all’estero non so0lo
per acquistare una buona conoscenza delle lingue, ma anche per famigliarizzarsi
con i diversi usi, gusti, preferenze, con le mentalita diverse. Un individuo intel-
ligente potrd, in questo campo, raccogliere ed immagazzinare una gquantitd di
esperienze e di osservazioni personali, che gli torneranno poi di un’utilitd straar-
dinaria quando sard veramente lanciato nella carriera.

Un buon porliere deve possedere una quantita di cognizioni ragguardevoli,
ma cid non basia ancora; bisogna che sia fornito di una dose di qualitd per-
sonali che non si riscontrano correntemente in ogni individuo.

Passiamo ora agli impiegati superiori, classe di gran lunga la pit interes-
sante perché da essa dipendono le sorti dell’azienda alberghiera.

| segretari e glimpiegati d'ufficio non presentano un interesse particolare
del punto di vista che ci occupa: la loro istruzione professionale non ha un ca-
iatlere speciale: impartita dalle scucle commerciali e dagli istituti superiori di
commercio, ad essa si aggiungerd poi la specializzazione data dalla pratica.
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[l maitre d'hétel funge in molti casi da vice-direticre: deve sorvegliare |
servizi e conoscere bene il cliente. L'istruzione professionale che si esige &
molto vasta, necessila una profonda conoscenza dei  disparatissimi rami, che
comprendono la cucing, la contabilitd, la concscenza delle lingue, ecc. Inoltre deve
essere un buon psicologe, conoscere cioé rapidamente il cliente nei suoi gusti e
anche nel caraltere ohde poterio accortentare. Un particolare ragguaglio su
questo argomento sarebbe assai interessante; ogni cliente, ogni individuo ha in-
faiti una perscnalita propria pill o meno spiccata, alla quale bisogna cercare di
adattare il servizio.

Un maitre d'hétel dotato di educazione, d'istruzione e d'esperienza, di bucne
attitudini e capacitd professionali, pud aspirare al posto di comando della com-
plicata macchina alberghiera. Posto delicatissimo e di grande responsabilita
poiché a lui spetta la scelta del personale da reclutare, in modo speciale di
guello superiore; ed & ovvio che I'avere dei collaboratori fidatl e capaci, & es-
senziale per il buon andamento di tutta 'azienda.

Il direttore d'albergo — come chiungue sia chiamate in una maniera o nel-
V'altra, sotto una forma & Valtra, a condurre uomini e guidarti — deve avere una
personalita ‘accentuata ed energica, che sappia imporsi nettamente non sclo ri-
spetto al personale, verso il quale manterrd le abituali relazioni che corrono
generalmente tra datore di lavoro e mpregat: ma anche e sopratultc rispetto
alla clientela. ‘ ' o

All'albergatore & indispensabile una buona pratica del galateo, una buona
educazione anche del sentimento, onde chiunque lo avvicini riconosca in lui una
sorta di diplematico, if guale si dispone a trattare con una certa nobilta e finezza,
e non appaig invece al cliente fattosi osservatore perspicace e conoscitore det
mondo per l'esperienza acquisita, .come un volgare commerciante esoso che
accusi in tutto 1 suo aneggmmemo I'aviditd ¢i guadagno e la tema di vederselo
sfuggire.

il direttore deve rwolgere una cura parllcoiare alle cucina, alla prepara-
zione delle vivande, alla freschezzd delle merci. Deve poi essere addiriftura
pedantesco per la pil perfetta pulizia; questa & 'elemente fondamentale per il
credito di vna azienda alberghiers, quindi il controlio ne & importantissimo.

It direttore di una casa di primo ordine non deve mai avere un‘aria di supe-
riorita che possa mettere in suggezione Il cliente e turbargli completamente il
piacere del soggiorno, specie guando questi si senta portato alla confidenza. E
per il fatto appunto che la confidenza e la considerazione che il cliente stesso
si compiace di accordare alla persona del diretiore dipendono direttamente dal
modo di essere di quest'ultimo e dalla buona disposizione dimostrata verso la
propria clientela, & chiaro che tutto il suo atteggiemento e tutle le disposizioni
che ‘esso prende deveno interamente mirare a quelle attenzioni che assicurano
al cliente la soddisfazione di ogni suo desiderio. E questo fatte ha un riflesso
immediato sulia c!-ienté'ua, la quale, appartenendo — com’& naturale in un albergo
di primo ordine — zlla classe pil elevata della societd (trattisi poi di connazionali
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o di cosmopoliti), tiene moltissimo a ritrovare nellalbergo I'atmosiera di buona
educazione, di ordine gerarchico e di sicurezza che pid risponde al suo ambiente.
" In conclusione quindi l'albergo dovrebbe offrire ad ogni singoto cliente [il-
lusione della propria casa, di quella « casa» che viaggiando non si pud portare
con s& ma che pure si ama ritrovare, magari a costo di sacrifici, ovungque si
vaghi per il mondo. E Vabilita del diretiore consiste precisamente e unica-
mente nella buona disposizione di volere e di sapere presentare ad cgni singolo
cliente I'albergo come la propria ¢asa con 'osservanza dei diversi usi e costumi.
Per queste ragioni l'affare alberghierc non pud essere confuso con altri com-
merci: in veritd non & un commercio ma, secondo un‘appropriatissima definizione
«un‘arle »: 'arte dell’aspitalita.

Tale & infatti poiché richiede delle doti affatto personali: abilitd nell'intuire
i bisogni, conoscenza delle necessitd de! vivere sociale, capacitd di distinguere
le esigenze di ordine psicologico e valutare intelligenze e diiferenze.

Quando il direttore d'albergo sappia pazientemente e con intelligenza co-
ordingre codestc programma con tatlo, lealtd e scrupolositd, egli riesce meglio
che in gualunque aliro modo a soddisfare glinteressi della casa che governa,

Abbiamo cosi passato in rivista le diverse mansion} inerenti aj vari compar-
limenti di un'azienda alberghiera, e cercato di soilolineare i punti salienti e le
caratteristiche di ognuna di esse. Cid & bastato per dimostrarci quanta parte ab-
biano nelle svariate forme dell'impiego alberghiero, le capacitd personali del
singolo individuo, capacitd d'intelletto, d'intuito, di giusto e rapido discernimento,
che spesso valgono pill della portata e della perfezione dell’istruzione profes-
sionale. VYogliamo ora mettere in raffronto i ripetuti fattort psicologici con le pos-
sibilitd offerte dalla maestranza dei nostri alberghi. Siamo indotti a tentare co-
desto raffrontc dalle considerazioni delle condizioni speciali che la natura e la
storia hanno create per il nestro Cantone.

Il popolo ticinese & di razza pretiamente latina: la sua culiura, la sua storia,
le sue manifestazioni artistiche sono sempre state in direilo rapporto e anzi in
stretto legame con quelli della vicina ltalia; la sua formazione spirituale & tipi-
camente italiana: La questione della tradizione italiang nel Cantcne Ticino & stata
oggetio di lunghe e forti polemiche, che qualche volta assunserc quasi il carat-
tere di una vera e propria lotta per linsana passicne di qualche fanatico in odio
a tutto cid che porti il segno di italianitd, passione cosi accecante da confondere
le questioni di ordine politico al fenomeni e ai posiulati etnici e culturali.

Sulla nostra mentalitd naturale si sono innestate influenze di ogni genere.
Gid abbiamo delto in altre pagine come per lunghi anni il nostro Cantone fosse
sottomessc al governo degli Svizzeri d'oltralpe. Ma essi non ebbero nessuna in-
fluenza sulla natura intima del Ticino, che rispettarono: la subirono anzi, assorbiti
e confusi con il resto della popolazione, della guale hanno completamente as-
similato gli usi, le tradizioni, la lingua.

La gran voga delle stazioni turistiche ticinesi atlird da noi molti forastieri,
in modo speciale svizzeri tedeschi ed anche germanici, bucna parte dei quali si
stabilirono definitivamente nel Cantone. Codesta affluenza non mancd di allar-
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mare, fuori proposito e fuori misura, i pil intransigenti sostenitori dell’ita-
lianitd del Ticino. Resta perd il fatlo che una forte proporzione della popolazione
dei nostri centri turistici attivi e la maggior parte dei dirigenti albergatori sono
originari d’oltralpe, in prevalenza svizzero - tedeschi.

Ora, esaminando la questione alberghiera del Cantone Ticino, ia promiscuitd
di due razze cost differenti e diverse come sono ta germanica e 1a latina, sug-
gerisce qualche proposizione che reputiamo interessante.

Abbiamo visto come la maggicranza dei nostri alberghi sia gerita da con-
federati o da germanici coadiuvati da_personale per lo pil anch’esso confederato
o germanico: confederati e germanici sono stati i veri inizialori della nostra
industria turistico - alberghiera. E’ logico che essi abbiano impresso all'atiivitd
ospitaliera ticinese le direttive e le caratteristiche dell’ospitalitd svizzera, rispet-
tivamenie germanica, lé quali sono per naiura se non identiche estremamente
simill. Non poteva accadere altrimenti, e quanto siamo venuti esponendo sinora
lo prova chiaramente.

Ora noj ci domandiame: non & possibile nei nostri centri alberghieri —
latini per razza e alfinitd di sentire, svizzero - tedeschi per organizzazione e diret-
tive -— provocare una fusione delle caratieristiche dell'ospitalitd italiana e delle
caratteristiche deil’ospitalita svizzera?

Qui si tratta evidentemente di sfumature, di quella speciale concezione e
comprensione dei fattori psicologici, di quella diversita di apprezzamenti che
corre fra razza e razza. Ogni associazione umana ha, seconde le sue origini
etniche, un canone fondamentale comune sul quale & plasmaio il suo spirito
creativo, di modo che tutte le sue forme di aitivilid riescona riconoscibili per
quell’indelebile e inconfondibile inconiro della razza, che distingue cost netta-
mente le difierenti produzioni umane. Se codesta impronia si palesa con mag-
gior evidenza nelle maniféstazioni artistiche, per poco che si guarding le cose
da vicino, essa si rivela pure in tutto il vasto dominio della produzione. E cio &
naturate, poiche la produzione &, prima che delle mani, opera dello spirito crea-
tivo, il quale sempre lascia il proprio suggello sulle proprie opere.

Cosi, come gia fatto rilevare, nell'arte dell’ospitalitd la personalita del Di-
rettore modello, da il tono e il carattere a iutla quanta l'azienda. Il fatiore fon-
damentale della personalitd, che presiede la sua genesi, & i1l tattore etnico: la
razza.

Se esaminiamo ora le caratteristiche dell’ospitalitd italiana e di quella sviz-
zero - tedesca, vediamo riflesso in ognuna di esse il particolare spirito anima-
tore delfle due mentalitd. Non vogliamo dilungarci in particolari e ci limiteremo
in una breve e semplice elencazione. Lo spirilo tedesco calmo, metodico, privo
di agilitd, ma dotato in compensc della perseveranza, rigiditd, e meticolosita
che sono la principale sua iorza, si rifletite nelle caratteristiche della sua ospi-
talitd. Ospitalitd assai apprezzata, appunto per l'ordine perfetio, la meticolosa
pulizia, l'uniformitd, la puntualitd cronometrica, che danno la impressione di una
precisione in cui nulla & lasciato al caso ma tutlo & previsto, ordinato e regolato
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al minuto; si ha spesso la sensazione di una disciplina ferrea, di un non so che
di soldatesco, che si rileva persino nel rigido saluto a piedi giunti del Maitre
d'Hobtel o del Portiere.

L'estro latino, dallo spirito vivace, dalla fantasia aperta che pare rifletiere
giosamente |o splendore del sole & del cielo, forma un netto contrasto con lo
spirito tedesco. Le caratteristiche dell’ospitalita italiana, che la rendono simpatica
malgrado i molti difetti, per il gusto artistico che si rivela nei particolari pilt in-
significanti, per I'amarosa ricerca del bello, per Finnatoc senso estelico dell’ar
redamenta, per lo spirito cordiale ma serio e amichevole dei dirigenti il per-
sonale.

Come’ sl vede le due mentalitd non si escludono ma si completano mutual-
mente. La rigiditd e la pesantezza della prima sono compensate daila spontaneita
e della agilita della seconda, reciprocamente una certa trascuratezza e la poca
cura dei particofari di questa sono corretti dalla meticelesita e dalla accuratezza
dell'altra.

Una fusione delle caratteristiche dell’'ospitalitd italiana e dell’'ospitalita sviz-
zero - tedesca parterebbe senza dubbio a risultati estremamente interessanti

£’ possibile tale fusione? MNal riteniama di si, ed in modo speciale la cosa si
trova tacilitata nel nostro Cantone, dove la vicinanza e Vintimitd delle due razze,
esistente da anni, facilita fra di esse una comprensione reciproca e favorisce
una certa comunanza di idee. Cid non vuol dire che i nostri albergatori ticinesi
debbano assimilare e confondere col proprio lo spirito germanico: manienendo
sempre le caratteristiche della loro mentalita latina, essi hanno agio di asservire
la parte migliore della concezione alberghiera svizzero - tedesca, che sono ap-
punto in grado di conascere e valutare meglio di chiunque altro per l'esperienza
che ogni giorno si svolge davanti ai loro occhi.

Un'educazione e una istruzione generale e professionale accuratissima, uno
studio profondo dei metodi e delle caratteristiche dell’ospitslitd svizzero - tede-
sca possono concorrere, per le ragioni esposte a determinare una simile fusione.

La quale & un processo prettamente psicologico che influenza direttamente
lz2 personaiitd stessa del Direttore d'albergo. Cosa che ne facilita in modo con-
siderevole |'attuazione, poiche & il Direttore d'albergo che impronta tutta Fatti-
vitd dell’azienda. Affidato cosl ad un numero relativamente risiretto di menti a-
perte, gia preparate dalla istruzicne e dall'esperienza, il processo se ne troverd
tanto pil facilitato, specialmente ai suei inizi.

I Ticinesi hanno la possibilitd di approfittare in modo vantaggioso della lunga
scuola alberghiers impartita loro dagli albergatori confederati e germanici; essi
devano seguirne le esperienze, valutarne le caratteristiche, osservare infine, con
occhio e mente critici, il {enomeno alberghiero importatovi d’oltralpe guidati
negh apprezzamenti da quello spirito che & retaggio indistruttibile dei nostri
padri: lo spirito della razza. Cosl soltanto sard possibile coniugare in modo armo-
nico e fecondo le direttive e le caratteristiche che presiedono alle due diffe-
renti espressicni produttive: latina e germanica. ’
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CAPITOLO IV°

" Le stagioni turistiche,

{ centri turistico-alberghieri.

« TURISMO », « TURISTA » derivano dal verbo inglese «to tour» andare in
giro, viaggiare senza scopa ulilitario, per diparta o istruziche. A sua volta « 1o
four » deriva dail’identica radice francese « itour», che.significa giro. Fare dal
turismo’ equivale dungue viaggiare par il piacere che procura il viaggio in sé
stesso, @ «viaggiare » va qui intasa nel suc senso pil fato. A seconda delta
farma prescelta dal wagglatore g dei meazi impiegati si avrd guindi il turismo
pedistica (cocmprendente I"alpinismo in tutte le sua forme, lo sci, ecc.), il turisme
avtomobilistico, il turismo ferroviario, il turisma nautico, il turismo aereo: forme
che si completano poi malte spesso I'una can Ialtra.

CIC’ premesso, € facile dedurre come il fenomena del turismo sia stratta-
mente legato alle condizioni in cui & chiamata a svaolgersi, vale a dire alle con-
dizioni che presiedono all'atto del « viaggiare » da parte del turista.

Queste condizioni. possono essere oggettive o soggettive. Oggettive sa-
ranng le@ comunicazioni, le strade e ii Idro stato, I'organizzazione alberghiera, le
candizioni metecrologiche, ec¢. Soggettive saranna ie preferenze’ del turista circa
la scelta del viaggio quo af mezzi, al tempo e ailo spazio. L'organizzaziane tu-
ristica tende quindi a far dipendere nella maggior misura possibile le condizioni
soggettive da quelle oggettive. Vi rigsce perd sclamente entra dati limiti, quel
tanto cioé che le & permessa dalla natura stessa dei fattori determinanti il fe-
nomena del turismo, nan tutti suscettibili di una arganizzazione o di un can-
trello, Fatiori suscettibili di organizzazione saranno ad esempio, le reti stradali,
le reti ferroviarie, le comunicazioni in generale, I'efficienza alberghiera, ecc. |
fattori che sfuggonc a qualsiasi organizzazione possono avere una portata molto
ditferante nei lora effetti a seconda delle regioni su cui agiscano. La lara aziane
pud essere positiva ¢ negativa, vale a dire favorevole o contraria al turismo.
Assai difficile & pero fare un’esatta distinzione in codesto senso, poiché certi
fattori posseno essere pasitivi per una stazione wristica e nagativi per un'altra:
d'alira parta, due {attori contrari possona entrambi influire in senso positive ©
in senso negativao.

Protatipo di questi fattori oggettivi indipendenti scno le condizioni meteo-
rolagiche. | fattori positivi @ negativi sana in tal casc rappresantati dalle diverse
condizioni generali di clima, vale a dire dalle stagioni. Dal punto di visla del
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turismo, si pud dividere l'anna in due grandi stagioni: stagione estiva e stagiane
invernale. Data l'identicitd dei loro effetti turistici la primavera e I"avtunno si
passona considerare come formanti una terza stagione che chiamerema «inter-
media ». Una simile divisione & naluralmente spesso in aperto disaccordo con
il calendario, essa’difatti tiene unicamente conto del « tempe che fa».

Prendendo in considerazione il segno turistico del fattore metecrolagico,
st pud stendere il seguente specchio indicante la specie della stagione:

STAGIONE

- % % Stazione a ... E S EMP |
1+ - 4+ Stagione continua | Le stazigni di cura in generale.
2 - - Ad una stagione | Le stazionpi balneari e alcune stazioni di

montagna.
3 — - -+ | Ad una stagione | Le stazioni di sports invernali.
— 4+ — Ad una stagione | Lugano, Locarno.

5 4 - - A due stagioni S. Moritz. Zermatt.

In pratica perd una chiara distinzione tra stagiani turistiche non & sempre
facile, e non riesce sempre molto netfa. L'altitudine sul livello de! mare, la con-
tigurazione geografica, I'influenza di correnti aeree, ecc., ecc. sona {utti fattori
che possaong far variare enarmemente, da un luogo ail‘sitro, 1a durata e la spe-
cie delle stagiori turistiche, anche trattandosi della presa in considerazione
di un territario poco esteso.

Allrl elementi che hanno un’importanza rilevante nel quadra generale det
turismo sono gli agenti curativi, Qltre all’atmesfera stessa delle stazioni che si
trovano assai elevate (Davas, Arosa, Leysin, ecc.) e che godono quindi di tutti i
benefici dell’alta montagna, bisogna ricordare gli speciali elementi terapeutic
onde certe localitd sono dotate: sorgenti di acque termali, solforase, salsoio-
diche, ecc. particolare intensitd di radiazioni solari, emanazioni radicattive del
soflosuolo, ecc., ecc, che sono i tattori principali del movimento turistico di
determinate stazioni specifiche: le stazioni di cura. In grande maggioranza que-
sle sono a stagione cantinua; cosa facilmenie comprensibile dato il genere tutto
proprio defla loro attivitd. Esse usufruiscono della presenza di fattori naturali
straordinar e 1a loro esisienza & legata a questi {attori: in compenso dipendono
molto mena stretiamente dalle altre stazioni daile condizioni generali di pano-
rama, di clima e di stagione. '

Sarebbe perd un errore il credere che ne siano completamente indipendenti:
anche le stazioni di cura a stagione continua subiscono delle fluttuazioni nel loro
mavimento, ed e facile verificare come le « punte » della lorg attivitd corrispon-
dono alle stagioni turisticamente pid propizie.
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E un errore il dimenticare completamente a proposito delie stazioni di cura
I'elemento turistico. Questo & sempre importantissimo: una ‘organizzazione turi-
stica accurata e completa accanto a guella curativa & indispensabile. Sovente
anzi le qualitd curative di una stazione non formano nemmeno pil I‘elemento
principale prevalente su tutti gli altri che relega in secondo piano le attrattive pu-
ramente turistiche: la « moda » ha anche per le stazioni di cura un valore straor-
dinario: ed il creare la moda & compite dell’'organizzazione iuristica. Se si pensa
g Vichy, a Baden - Baden, a Montecatini,... .. alle grandiose realizzazioni turisti-
che raggiunte da quelle stazioni, alle folle di forestieri che le frequentano di cui
nemmena la metd forse si occupa della cura, ci si rende conto del grado di
perfezione che pud raggiungere linteliigente sfrutiamento di una fonte d'acqua
termale o di qualche sorgente di fango iodato.

Una stazione di cura non pud vivere attivamente senza un‘adeguata orga-
nizzazione turistico - alberghiera che la completi e, lo ripetiamo, la perfezicne
di iale organizzazione, ha il pit delle velte un‘importanza uguale, se non mag-
giore, a quelia deli’efficacia della cura stessa.

La guestidne delle stagioni & di capitale importanza per I'industria turistico -
alberghiera. L'ideale sarebbe evidentemenie la stagione senza interruzione e
a cid si studiano di avvicinarsi guanto pil possibile le diverse organizzazioni
turistiche, prolungande la durata delle stagioni attive: tali prolungamenti sono
talvolta cosi considerevoli da confondere quasi la stagione invernale e la sta-
gione estiva con una delle stagioni intermedie. Queste ultime sono infatti quelle
che meglio si prestanc a simili operazioni di.... stiramenio, e qualche volia
proiraggono realmente la loro durata per una parte deli’estale, rispettivamente
dell'inverno. Simili sforzi degli enti interessati al turismo sono pill che compren-
sibili, poiché le stagioni morte rappresentano un ristagno in tutte le attivita che
dipendono-dal movimento turistico. Rimandiamo in proposito alla tabelle ripor-
1ate trattando delle funicofari ticinesi: le fluttuazioni del mavimento forastiero a
seconda delle stagioni sono visibilissime e vanno spesso da massimi di decine
di migliaia a minimi di zero addirittura.

La guestione non riveste minore importanza per g¢li alberghi: mantenere I'e-
sercizio duranie le stagioni morte pud significare Fassorbimento di tutti gli vtili
accumulati durante la stagione attiva; d'altra parte, chiudere e riaprire I'albergo,
licenziare e reclutare il personale presenta pure inconvenienti non lievi (spese
rilevanti, incertezza di trovare poi al momento opporiuno il personaie neces-
sario e adaito, concofrenza di altri -Jalberghi che si mantengono aperti e che
hanno quindi possibilitd di approfittare di straordinari — e non rari — anticipi
di slagione, ecc.). ‘

La grande voga di cui godono oggigiorno gli sports, dovuta in gran parte
alle concizioni di vita modesna, contribuisce in misura non lieve a delimitare pil
nettamente le stagioni turistiche. Alludiamo in particolar modo alle forme di
sports pil attinenti con il turismo, e cioé all’escursionismo o turismo alpino e al
turismo invernale in montagna. Codeste forme di sport raccolgono, ogni anno,
schiere sempre pil numerose di ardentt ed entusiasti addetti d'ogni classe e
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d'ogni ceta. Il movimento che ne deriva per le regioni appena adatte per tali
sporis & cansiderevolissimo. Sovente ie stazioni turistiche non costituiscono che
punti di partenza, zone di base dalle quali paricno cclonne di turisti verso le
vette o I picchi circostanti ¢ verse vasti @ immacolati campi di neve.

Le cause del rapido divulgarsi del turismo alpino sono mclteplici e di or-
dine assai diversc. Abbiamo accennato in altre pagine ai fattori, diremo cosl,
spirituali, che fanno di questc ncbilissimo sport, come in genere di tutti gii altr
esercizi fisici, quasi una reazione, un antidotc al turbingsc e snervante tencre
della vita odierna. Si pud affermare che il turismo alpino & un fenomenc del-
i'etd moderna. Non gid che nel passato le montagne fassero ignote all'voma. Da
tempo immemorabile esso ha, per necess'ila, dovuto prendere contatto con loro
e camparvi la vita; il valligianc per motivi inerenti alla sua attivitd quatidiana
{alpeggio, sfrultamento del bosce, caccia, ecc), il mercante per provvedere
allo scambio dei prodetti fra nazicne e nazione; il militare per assicurarsi il pos-
sesso dei valichi o per portare la guerra e la propria dominazione al di &
defla loro barriera. Baslerd accennare alle strade che i Romani avevanc irac-
ciato non solo attraverso gli Appennini, ma in pil punti defla catena alpina. Se-
nonché il turismo aipino di quei tempi era turismo forzate, di cui certamente si
sarebbe fattc a meno volantieri: caduto V'Impero romano, I'importante rete stra-
dale alpina fu iasciata in abbandono, conde iapproccio e la traversata delle
Alpi si fecera ancora pil difficili e pericolosi.

Occorre salire fino a secoli vicini @ noi per scorgere glinizi di queila fre-
quentazicne della montagna che doveva trovare il suo pieno sviluppe ed il suo
intero significato nel XX° secolo soltanto. Il turismo alpinc e l'alpinisma ebberc
la loro rivelazione piu completa e pil entusiasta in Gian Giacome Rousseau,
che spinge all'estremo it sentimento d'adarazione della natura e deila montagia.
S’inizia Vepoca delle ascensioni vere e preprie: il Mont Vélan nei 1779, la Dent
du Midi nel 1794 scno audacemente conquistati. le Alpt non scno pit un mendo
chiusa, Nel 1786 Giacomo Balmat scala per prima il Monte 8aince; cedano ad
una ad una ie vette maggiori: 'Ortles nel 1804, la Jungfrav nel 1811, il Finster-
aarhorn nel 1812, il Monte Rosa nel 1847, il Bernina nel 1850. Si aprono intanto
nuovi impartanti valichi alpini con rotabili costruite a regola d'arte: il Sempione,
lo Spluga, il San Bernardino, il San Gellarde, il Julier, lo Stelvio. Gia abbiamo ri-
cordato in altre pagine la conquista della-montagna da parie delle ferrovie al-
pine. Sorgono anche i primi Clubs Alpini, ricordiamo i principali: I"Alpine Club a
Londra nel 1857, primo come tale e dal quale sortirono i primi scalatori di vette;
il Club Alpino Ausiriaco nel 1862, il Ciub Alpino Svizzero nel 1863 e nello stesso
anno sargeva il Club Alpino ligliang; nel 1869 il Club Alpino Tedesce, nel 1878
it C. A. Francese. Dal 1900 le ascensioni si moltipticano all‘infinito. Superate nella
quasi totalitd fe cime maggiori, medie e mincii delle Aipi, si cercanc nuove vie,
itinerari sempre pil difficili, sempre plu arditi. E' I'epoca delie «diretlissime »
del virluosismo,

Ma il turismo alpino, pil comunemenie «alpinismo», non avrebbe potuto
prencere il grande sviluppo e sopratiutto la papolaritd di cui gode ai nostri
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tempi, se non fosse sortg tutta una organizzazione minuziosa ed accurata che
cooperd al diffondersi di esso con provvide e moheplici facittazioni. | Club Al
pini, p. es., i quall con la creazione di numerosi rifugi, col tracciare una fitta
~rete di sentieri, con la preparazione di una vasta serie di segnalazioni, di
itinerari e con {impareggiabile organizzazione delle guide, ecc. ecc., hamno a-
gevolatc enormemente I'impresa dell’alpiniste-dilettante. L'alpinismo cggi fa parte
dell’organizzazione turistica generale, ds cui ha ricevute non pochi aiuti: le car-
rozzabili si spingono assai pit addentro nelle vallate che non nei tempi passati;
olire alle grendi ferrcvie transalpine, sono da ricordare le linee locali che ser-
vono vallate importantissime dat punto di vista turistico; cosl pure | numerosi
servizi postéli automabilistici, le ferrovie di montagna, le funicolari, le teleferi-
¢cne, sono 1utli fattor) del moderno turismo alpine.

Pil rapidamente ancora deil‘alpinismo si & sviluppato il turismo invernale
di montagna, il quale ha dischiuso tutto un mondc di bellezze meravigliose e di
sani godimenti {ino a pochi anni or sono igno'rati. Il turismo e gli svaghi suila
neve hanno ormai acquistato un posto di prim‘ordine nella vita delle Nazioni, e
la loro peopolaritd si va estendendo e intensificandosi con ritmo continuo e ac-
celerato. Molte stazioni alpine che prima traevano vite solo dalla frequenza e-
stiva, sono state ora organizzale, e talvolta prevalentemente, per la stagione
invernale. Altre sono sorte, nuove affatto, con un'atirezzatura sportiva, turistica
e alberghiera delle pil raffinate.

Il turismo invernale in moniagna & una ccnguisia recentissima (le prime paia
di sci furono impartate verso la fine del secclo scorso); esso deve il suo svi-
luppo spectalmente alla guerra (la permanenza al fronte nelle alte regioni
nevose impose |'uso dello sci che a guerra ultimata si diffuse in modo impen-
saio). Lo sci divenne il mezzo tipico e indispensabile per lo sviluppo del turismo
invernale, e-con tutte probabilitd andrd tanto pill guadagnando terreno quanio
pil ci si renderd conto delle possibilitd che esso apre a quest’ultimo.

Quella che fino a gualche anno fa erg chiamata la « brutla stagione », pud
ora offrire, grazie allo sci, uno dei pil sani e appassionanti godimenti; non ¢'¢
forse nessun altro esercizio fisico, a parte il nuoto, che pil dello sciare permetta
di combinare i vantaggi della fatica muscolare, compiuta in aria pura ed ecci-
tante, al godimento che procura la velocitd ottenuta con | mezzi i piu semplici.
Cause principali queste del grande favore di cui godette Io sci appena {u in-
trodotto.

La diffusione e popolaritd straordinaria acquistate in breve dail'alpinismo e
de&l turismo inverngle in meniagna, ebbero ripercussioni imporiantissime sull’in-
dustrig turistico-alberghiera. L'inverno, che fino ai primi anni del dopoguerra era
per tale industria l& pil morta delle stagioni morte, ha ora acquistato una tale
importanza da uguagliare e sorpassare guella della stagione estiva. Naturalmente
pot, appena vi iU un po’ di spirito d'iniziativa, V'organizzazione turistica e alber-
ghiera riuscl a incanalare la nuova e ricca corrente e a sfruttarla.

Il primo sfruttamento, ed il principale, delle qualitd turistiche di una regione
spetta all'industric alberghiera: da essa dipende {utto ‘avvenire di una stazione.
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Le migliori vie di comunicazione, i pit rapidi e comedi mezzi di trasporto di-
ventano pressoché inutili e non sono convenientemenate completati da una sa-
gace ospitalitd, se la deficienza alberghiera della stazione disgusta il turista o
la castringe a partire col proposiic di non pib ritornare. E un turista insoddisfatto
0, peggio, malcontento € il fattare pil deieterio che una slazione possa avere.
Per le stazioni di mantagna, che stanno diventando quelle di maggiar interesse
turistico, data per esse la possibilitd di poter usuirdire di due stagioni, estiva
e invernale, e che vedono crescere agni anno la loro voga, la questione alber-
ghiera & di importanza fondamentale, imparianza che nan & inferiore a quella
del fattore climatico e della idaneitd sportiva escursionistica della stazione
stessa. Siama persuasi che una campleta e accurata organizzazione atberghiera
¢ la condizione «sine qua non» per la vitalitd di una stazione di mcntagna.
Pigr che ogni altra, una stazione di montagna esige una direzione alberghiera
campetente e un persanale di servizia di primo ordine. Se appena & coadiuvata

da una decente rete di trasparti, una perfetta organizzazione del genere pud
da sola «lanciare » una stazione alpina, sempreché, benintesa, guest’ultima affra
possibilitd turistiche, La recipraca invece nan vale assolutemente: una localita
anche favorevolissima per il turismo estiva e invernale avrd ben poche proba-
bilitd di riuscita, se manca di un’organizzazione alberghiera oculata e intra-
preadente.

Le stagioni turistiche, determinate, come si & visto, dalle condizieni di clima,
di altitudine, ecc., offrono un interesse tutlo speciale per i territori aventi una
configurazione mclto varia e accidentata. E' possibile infatti che in uno stesso
territorio, anche non eccessivamente esteso, si verifichino condizioni taii da
permetiere un sussequirsi ininterrotto di stagioni turistiche. Pud, cioé, darsi il
caso che mentre in una localitd una stagione finisce, una nuova se ne inizi per
stazioni situate a pochi chilometri o a poche ore di distanza. Per I'econamia ge-
nerale del paese cid equivale in pratice ad una stagione senza interruzione. Il
Cantane Ticino si trove precisamente in condizioni di questo genere.

Abbiamo gid esaminato in aliri capitoli, sia pure in modo molte succinio, ‘e
particolaritd geografiche e climatiche del nostro paese, e abbiamo fatio rile-
vare quante diversitd esse presenting da una contrada all’altra del Canione e
quali profonde differenze distinguono il Sopraceneri dal Sottoceneri. Senza
voler ripetere il giad detto, richiamiamo perd quelle constatazioni per far notare
una volta ancora came il Ticino si presti ad una completa compensazicne turi-
stica di stagione.

L'attuale movimento turistico delle nostre regioni si limita unicamente, si pud
dire, alle stagioni intermedie; le stagioni estiva e invernale, richiamena da noi
ben pochi forestieri. Le belle mantagne, le cime ardite che coronana le nostre
vallate possono soddisfare anche Falpinista il pit esigente. Il contrasto fra il
clima, la struttura fisica, 1a natura ambiente del Sottoceneri e quelli del Sopre-
ceneri, crea delle possibilitd turistiche molto ampie e che non si esauriscono
nell’offerta di una romantica passeggiata lungolago.
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La regione dei laghi, idealmente propizia alle stagioni intermedie, poco si
presta invece . alle sfagioni d'estate e d'inverno. D'estate per il troppo caldo,
d'invernc per la concorrenzé delle stazioni alpine. Viceversa le nostre valli —
Alta Leventina, Val Bedretto, Valle di Blenio — si prestano molio bene per le
stagioni estive e parecchie localita anche per le stagioni invernali. La realizza-
zione di siffatte possibilitd turistiche nelle nastre valli rappresenterebbe una
completa e razionale integrazione nell’industria turistico-alberghiera licinese, la
quale potrebbé in tal modo superare le stagioni morte e aprire una nuova epoca
di vita prosperosa in tante locality del Cantone che ora si trovana in tristissime
‘condizioni economiche e demografiche.

Crediamo di avere sufficientemente lumeggiata I'importanza turistica del-
Valpinismo estivo, dell’escursionismo invernale in montagna e la grandissima in-
fluenza esercitata dalla generalizzazione progressiva degli spofts alpini sul mo-
vimentao turistico in generale e sulle stagioni turistiche in particolare. Abbiamo
espressamente insistito su 1ali forme di turismo sporlive perché esse interes-
sano assal da vicino il nostro Cantone: Ottenere un‘organizzazicne meticolosa e
uno sfruttamento intelligente delle possibilitd turistiche che offre il Ticino set-
tentrionale sarebbe procurare alla nostra industria turistico-alberghiera quei mezzi
di completamento e di compensazione senza i quali essa non potrd mal fruttare
in proporzione delle sue capacita. )

L'attuazione deve essere operala in primo luogo dalla industria alberghiera,
col naturale valido ausilio dell’organizzazione e degli enti turistici. Noi riteniamo
che I'attuale inerzia del turisma nelle nastre valli & da attribuirsi principalmente
ad una errata politica alberghiera: ad un accontentarsi, cioe, di mezze misure,
all'impiego di wtta la scala di personale insufficientemente istruito o capace e
segnatamiente al fatto che tutta 'altenzione converge sui cue centri impostisi
da anni, dimenticando senz’altro il rimanente del Cantone. Ad eccezione della
Valle di Blenio, le vie e i mezzi di comunicazione sono quasi covundque gid assai
soddisfacenti, o in via di rinnovamento o di rifacimento; cid che lascia invece a
desiderare assai & |‘organizzazione turistica e alberghiera nelle nostre valli.
Passiamo ora in rapida rassegna le lacalitd suscettibili di diventare centri di tu-
rismo estivo ed invernale.

La Valle Bedretto, poco conagsciuta ed ancor meno frequentata, ha una sola
sirada possibile e una organizzazione turistico - alberghiera praticamente nulla,
ma viceversa presenta reali e notevoli possibilitd di sviluppo turistico a due sta-
gioni. | bellissimi campi di neve che vi si distendono vasti e numerosi possono
fare la gioia degli sportivi pil esigenti, & la grande varietd di escursioni di me-
dia ed alta mantagna, possono portare quella valle al grado di un ceniro turistico
interessantissimo.

Airolo e Faido, meno impoartanti dal punto di vista escursionistico, godono
perallro di una certa attivitd turistica durante la stagione estiva; attivitd favorita,
oltre che dalla bella situazione dei due borghi, dalla presenza di qualche bucn
albergo; ma anche in dette due localita, l'organizzazione per un razianale sfrut-
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tamento turistico, & insufficiente. Lo stesso dicasi per Ambri-Piotta e Rodi-Fiesso.
La funicolare che da Piotta porta al lago Ritlom, potrebbe concorrere in misura
non indifferente alla valerizzazione della magnifica plaga che si stende dalla
Val Piora a tutta la linea del Lucomagno, e che costituisce, durante la stagione
invernale, un vero paradiso per gl sciatori. Ma quanti, fra i ticinesi stessi, sannoc
l'esistenza di quei magnifici campi di neve?

La Valte di Blenio & particolarmente sfavorita della deficienza e dalla sco-
moditd delle comunicazioni. Tutta la Valle si presterebbe a buone stagioni tu-
ristiche estive; la parte superiore, da Olivone sin su al Lucomagno, vanta non
poche attrattive per gli sports invernali, Ma appunto per la delicienza delle co-
municazioni, @ssa & ignorata dal forestiero. Le acque termali di Acquarossa, po-
trebbero offrire un buon interesse per il turismo, ma quivi pure o sfrultamento
& timido, esitante.

Bastano, c¢i sembra, i suesposti cenni, a dimostrare quante siano ancora le
possibilitd turistico - alberghiere del nostro paese e come esse siano male com-
prese e poco sfruttate da chi avrebbe pil interesse a renderle atlive e produt-
tive. Cattive volonid, indolenza, negligenza? No. E' quella speciale sensibilit,
« l'occhio » che manca e a questo non si pud porre un rimedio da un giorno ak
I'altro. Solo quando avremo potuto {ormare una compiuta maestranza alberghiera,
le nostre valli potranno sperare di vedere una schiera di giovani ed entusiasti
ticinesi arrivare alla loro scoperta turistica e iniziarne la rinascita economica.

142



PARTE QUARTA |

ECONOMIA e TURISMO nel CANTONE TICINO.

Negli anni piu vicini a noi, il movimento turistico andd assumendo propor-
zioni sempre maggiori, tanto che economisti, grandi amminisirazioni governi
presero in serio esame il fenomeno in s& stesso e negli effetti che da esso de-
“rivano alle diverse economie pubbliche, statali ed industriali

“« Turismo » significa oggi tuito il complesso di attivitd per viaggio e diporio,
inteso come fatlore di cuitura e di conoscenza reciproca fra i popolt. In rela-
_zione ai diversi mezzi di trasporto e alle singole attivitd personali, la sua azione
ha assunio una grandissima varietd di manifestazioni, che penetra profondamente
nel sistema attuale di vita, sul gquale ha una sicura influenza. 1 turismo nacgque
con lo sviluppo dei mezzi'di comunicazione, cominciando dalla costruzione delle
strade carrozzabili, e aumentando di intensitd e di importanza con |'odierno
's»riluppo economico e con il progresso e la diffusione dei nuovi mezzi di tra-
sporio.

La torma pil semplice e pil antica: fu certamente il pedismo o turismo a
piedi, che ha e conserva atirattive e vantaggi propri. L'alpinismo, i campeggi
sono manifestazioni turistiche di caraltere speéciale differenti da quelle che si
giovano dei mezzi di locomozione, le sofe che permettono di penet}are Iintimo
delle bellezze e delle atirattive della natura, per il contatio diretio che l'indi-
viduo ha con esse. Turismo puro, sano e di grande giovamento allo spirito e al
corpo, che da il pieno godimento e la calma. e sicura, comprensione delle cose.

Prima dello sviluppo delle’ ferrovie era privilegio di pochi il poter attraver-
sare i diversi vatichi delle nostre Alpi ton le vecchie ma solide diligenze federali
0 con vetture proprie. In quell’'epoca s'inizid Iindustria alberghiera, che crebbe
poi gradatamente col crescere dei mezzi modemi di trasporto, favorendo i
viaggi per diporio e creando il vero « tufismd ». Questa parola ha cosl acqui-
stato un significato pit generico: qdello' di persone viaggianti, significato che
- va tullavia compreso con una certa moderazione, perché da esso si devono
escludere le persone che utilizzano i ezzi di traspoito per necessita di lavoro
e di disimpegno delle occupazioni giornaliere e che costituiscono talvolta
masse ingenti ma di limitato movimento- iocale, né sono quindi da confondere
con le persone comunemente distinte dall'espressione generica « turisti ». Tul-
tavla, se si comprende nel movimerito dei forastieri tutto it traffico che atriva
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sotto la" forma di clienti agli alberghi, ai luoghi di cura, alle pensioni, locande,
ecc., chiara appare Vimportanza che si deve attribuire a gquesta espressione,
specialmente nel campo economico, ed al suo carattere sociale generale.

Esiste tutto un complesso di attivitd che si ripartiscono secendo i differenti
mezzi di sfruttamento turistico, e che danne origine ad altrettante iniziative indu-
striali, commerciali, agricole, Sono sorte cosl delle societd a forti capitali che riu-
niscone sotto il loro controllo servizi diversi, con una perfetta organizzazione per
viaggi terrestri e marittimi: tali per esempio la Ditta Cook, la Vagoni letto e
restaurant, ecc. In segquito sono sorti gl Uffici Turistici e di Informazione & di-
retta dipendenza delle ferrovie dei vari Stati, aventi per iscopo, di meglio fa-
cilitare il traffico ferroviario e renderlo anche economicamente accessibile a
tutti.

Accanto alle iniziative intese alla regolarizzazione del movimento, furono
create gltre iniziative e imprese separate, che rappresentana ognuna una sola
parte delle attivitd secondarie, ma che sono tutte fra loro affini e partecipant
al complesso enuncigto setto il nome generale di « turismo ». Ferrovie, automezzi,
podismo, alpinismo, alberghi e industrie affini di arredamento, esercizi pubblici
diversi, industrie meccaniche ed elettriche, produzione e {formitura di mezzi di
sussistenza, nonché molteplici altre piccole manifestazioni di artigianato locate,
caratteristiche in ogni paese, corrispondone insieme a formare la massa di mo-
vimento e di produzione che interessano infinite attivitd, alimentano ed acce-
terano la circolazione del denaso attraverso tuila un’organizzazione economica
delerminante il benessere generale.

Tali aziende fraggono talvolta la loro esclusiva ragione di vita dal movi-
mente turistico, € giungono persing a seguire con la propria organizzazione le
correnti di forestieri nei luoghi dove, secondo la stagione, essi affluiscono in
maggior numero. Ma anche prescindendo da codesio interesse degli accennati
gruppi di aziende pil a contatto con il traffico turistico, si deve considerare che
it viaggiatore alimenta ed accelera ia circolazione del denaro a traverso Yor-
ganismo del paese, portande un‘adeguata rimunerazione del lavoro e del ca-
pitale. Siffatte ordine di vantaggi va posto in relazione col consumo che il tu-
rismo provoca, contribuende allo sviluppo delle industrie fornitrici del materiale
necessario (dal « Manusle del Turismo » anno 1935),

E' quindi cosa interessante lo stabilire I'entitd e la misura degli apporti del
turismo alle finanze pubbliche del nostro Cantcne ed a queile delle imprese e
degli enti privati. Abbiamo fatto delle indagini e ne riassumeremo il risultato in
alcune tabelle siatistiche. Osserviamo perd che le cilre esposte vanno con-
siderate con una certa riserva, perché in parecchi casi abbiamo dovuto accon-
tentarci di calcoli e dati approssimativi su accertamenti da noi raccolti in via
privata, e che non possono quindi sempre essere compleli, né aspirare ad una
esattezza assoluta.

Per mostrare all'evidenza il valore dell’apportio finanziario del turismo alle
finanze pubbliche e all'economia generale, esporremo dapprimé dati esatti sulla
situazione finanziaria canlonsle, € vi faremo seguire i dati risultanti dalie dette
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nostre indagini. In altre bagine abbiamo gid presentato, nel modo pil sche-
matico, la situazione economica del nostro Cantone e queila in cui trovasi la
sua industria e la sua agricoltura. Stabilita cosi una base di confronto, il riferi-
mento all'apporto del turismo potra farsi pild tacilmente ed in modo chiaro e
quasi automatico.
Questa parte del lavoro sard divisa come segue:
~ Sezione I Condizioni economiche del Canione Ticing, con tabelle compa-
rative per il periodo dal 1928 al 1933 comprendenti: ‘
A) Debito pubblico e situazione finanziaria del Cantone;
B) Situazione finanziaria dei principali Comuni del Cantone.
Sezione Il kmportanza del Turismo per le finanze pubbliche e per [l'eco-.
normia nazionale. |

Sezione Ill. Influenza del Turismo sulla vita economica del paese.
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SEZIONE I°

CONDIZIONI ECONOMICHE DEL CANTONE TICINO.

Grazie alla coriese compiacenza delle Segretaria del Lod. Dipartimenio
delle Finanze, abbiamo poluto avere i rendiconti annuafi dellc Ststo e dei prin-
cipali Comuni del Cantone, i cut dati sono esposti nelle tabelle che seguono,
onde precisare, con H rigido linguaggio delle cifre, le condizioni economiche
dello Stato e dei maggiori centri.

la situazione generale del nostro paese, che non versa in difficoltd mag-
giori di quelle di qualche aliro Cantone confederato, venne gid ampiamente
commentata nella siampa e nelle diverse pubblicazioni di autori competenti e
"di scrittori iorbiti {citiamo ad esempio il recentissimo volume del Prof. Calgari
« Quando tutto va male ») ed & ormai da tutti conosciuta: crediamo nondimeno
interessante di raccegliere in succinto t dati esatti che la concemone. Le stati-
stiche che seguono prospettano il debito pubblico, consolidato e fluttuante, e i
bilanci comunali di Bellinzona, lugano, Chiasse, Mendrisio, Locarno, Brissago,
Biasca, Malvaglia, Olivone, Faido ed Airolo,

Questa Seziane vuol essere semolicemente una introduzione all'ultima breve
chiusa cel nostro lavoro: non entreremo quindi in particolari, le cifre esposie
non richiedono nessun speciale commento, esse sono molto, anzi fin troppo
eloquenti. A maggior chiarezza ed anche a facilitare confronti, abblamo rag-
gruppato in ogni tabella i dati concernenti diverse annate, e cioé il periodo che
va dal 1928 al 1933. Per il calcolo del debilo pubblico canionale, abbiamo di-
stinto in due tabelle separate il debito fluttuante da quello consolidato; per i
Comuni, invece, dato sopratutto it minar interesse di una distinzione ed anche a
titolo di brevita, abbiamo esposto la ciira globalmente.

A. Debito pubblico e situazione finanzioria del Cantone.

L'ammontare del debito cantonale consolidale, per il periodo dal 1928 al
1933, risulla come segue:

— e —

1928 1929 1930 1931 1932 1933

Fr. 44.615.196 | Fr. 44 531.907 { Fr. 49.520.837 | Fr. 43.521.922 Fr. 43.554.595 | Fr. 51.279.201
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Per lo stesso periodo di tempo, il cebito fluttuante brese_ntava le seguenti
variazioni: .

1

1928 1929 . 1930 1931 1932 1933

Fr. 4.907.073 | Fr. 4.834.303 | Fr. 7.651.967 | Fr. 7975.031 | Fr. 11.132.195| Fr. 10.024.317

Facclamc osservare che per il calcole furono conteggiate le seguenti poste:
Cassa pensioni impilegati statali

» » - docenti
» .» gendarmi
Fondi speciali

Assicurazicne scolastica
Espropriazicne -

Ferrovie Luganesi

Servizio Cassa dello Stato

Cosl ad esempio per I'anno 1933, il debito fluttuante (seccndo dati ufficiosi)
e costituito nel seguente modo:

Cassa pensioni impiegati statali . . . . . Fr. 3.042885,—
Cassa pensioni docenti . . oL »  2.242.403,—
Cassa pensioni gendarmi . . . . . . . » 1,020571,—
Fondi speciai . . . . . . . . . » 1732643—
Assicurazione scolastica - . . . . . . » 84.040,—
Espropriazioni . . . . . . . . . » 85.040,—
Servizio Cassa dello Stato’ e e » 110.000,—

Totale Fr. 10.024.317,—

Come ricordammo in precedenti capitoli, il grande aumento del debilo pub-
blico ¢ dovute a motte complesse ragioni (isclamento commerciale ed econo-
mico, questicne daziaria e deganale, ecc.) sulle quali nen & opportunc ritcrnare.
Rileviamo iuttavia che parte deli’aumento, tanto del debilo consolidate quanto
def debito fluttuante, & dovuto alle malteplici miglicrie e parziali ricostruzioni
onde la ncstra rete stradale & stata ed & oggeito. Ciliamo due cifre:

Nel 1928 Vrammantare delle espropriazioni fu di fr. 14,924 in cifra tonda; -
nel 1930 fu di franchi 19.790; se confrontiamo queste cifre con quelle della
tabella esposta pil scpra (espropriazicni 1935 = fr. 84.040), Faumento risulta
notevo_lissimo, ma esso & dovulo ad una causa transitoria ed eccerzionale, alla
necessitd cioé di provvedere alfe correzioni stradali. Sufla opportunitd dei sa-
" crifici impaosti in propcsito alla popolazicne ticinese, richiamiamo quanto si legge
in proposito nel Capitolo sulle. Strade., .

Pur volendo evitare in quesic studic qualsiasi polemica, non possiamo perd
tralasciare di rilevare ceme il 60% del debito fiuttuanie sia dovuto alle pensioni
degli impiegati statali, dei docenti e gendarmi. Sonc a tutti note le critiche
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mosse a pil riprese, e dalla stampa cantonale e in seno alle Commissioni del
Corpa Legislativo, al numero eccessivo del personale a dipendenza della Stato.
Critiche le guali, se fondate (e il condizionale & in quesio casc un semplice
eufemisma), dovrebbero suggerire un serio esame deila questione e portare ad
una semplificazione di tutta la faraggine amministrativa, onde proporzionarla afle
necessitd dei 150.000 abitanti del Cantone, sollevando cosl sensibilmente le
troppa gravate finanze pubbliche.

Dai dati precedenti risulta evidente il continuo aumento del debito canto-
nale il cui importo per gli ultimi anni & il seguente:

1928  Fr. 49.522.260, — 1931  Fr. 51.496.953,—
1929 » 49.366.310,— 1932 » 55386.789,—
1930 » 51.181.804,— 1933 » 61.303.598,—

Naturalmente, di fronte a queste passivitd stanno delle poste attive, fe
principali delle quali sono costituite dal getiito delle imposte e delle varie tasse
fiscali; attivitd tuttavia insufficienti a colmare il vuoto che ogni anno si scava
sempre pid profondo nelle finanze pubbliche e che poi si rillette in un sempre
maggiore gravame fiscale sulle finanze private.

Ora & noto che ogni sano principio di economia politica consiglia di man-
tenere il gravame fiscale entro un dato limite olire cui si cade nel consumo delle
sostanze private e quindi nella diminuzione della capacita finanziaria dello Stato.

La situazione finanziaria dello Stato ticinese, riassunta in poche cifre, ri-
sulta come segue:

Anno Eccedenze attive Eccedenze passive
1928 ' - - ' Fr. 17.048 420, .
1929 — — » 12965838 —
1930 — — »  13.906.006,—
1831 - — » 16864735, -
1932 — — = 21.032273,—
1933 — »  26.100.698, —

B. Situazione finanziaria dei principali Camuni del Cantane.

Canti relativi - Eccedenze attive - Eccedenze passive.

Per una pit completa idea della situazione economica generale e delle fi-
nanze del Cantone, crediamo opportuno di esparre in riassunto i saldi dei bilanci
det principali Comuni del Cantone per gli annl tra il 1928 ed il 1933. Onde
avvicinare con la maggiore attendibilita la realtd della situazione, abbiamo ag-
giunto nelle tabelle i dati relativi alle aziende municipalizzate. | Comuni interes-
sati dalla nostra inchiesta sono:

8ellinzona, Lugano, Chiasso, Mendrisio, Biasca, Malvaglia, Olivone, Faido,
Airolo, Locarno, Cevio, Muralta; di essi otfio hanno fornito, con grande cortesia,
futie le infarmazioni richieste: esprimiamo loro i migliori ringraziamenti.
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T e i e Sha i

il risultalo della nostra inchiesta rifiette la maggioranza delle regioni del
Cantone e crediamg penlanio di poler ritenere che gli elementi forniti rendono
nel loro insieme, una immagine abbastanza fedele della situazione reale.

Uno studio approfondito & minuzioso delle tabelle che facciamo seguire,
sarebbe oltremodo interessante ed utile per gli apprezzamenti critici che ne
risulterebbero rispetto alle varie attivita e alle diverse possibilitd produtiive, e
per molteplici confronti ricchi di insegnamenti che una simile inchiesta rende-
rebbe possibili, Esso fornirebbe ampia materia ad un intero saggio, i cui risultati
presenterebbero cerlo un eccezionale valore di pratlica attalitd. Ci acconten-
tiamo di accennare a codesto vasto campo di studio, che merita di essere ri-
gorosamente esplorato. L'addentrarvici esulerebbe dal nostra compito e ci por-
terebbe lontano dall’aggetto del presente studio. Per ovvie ragioni di opportunitd
e di concisione facciamo quindi seguire i dati da noi raccolti, raggruppati in ta-
belle e spogli d'ogni commento che non sia sirettamente indispensabile alla
lettura e comprensione, quindi, alla valutazione critica soggettiva che le tabelle
slesse possopo suggerire.

1. COMUNE D] BELLINZONA.

Ammontare Investimenti in aziende ECCEDENZE
Anno del dehito comunale muuicipalizzate . ) .
attive passive

1928 7.100,273 1 901.793 - — 2.364.777
1929 . 7908414 1.060.814 - — 2524773
1930 8.694.506 1150315 . - — 319.201
1931 8.798.002 1.086.056 - - 418427
1932 8.813.507 1 004.564 — - 267.867
1933 8.733.090 915115 - = 429,861

Nella tabella che precede, come in tutte quelle che seguono, tralasciamo i
decimali, le cifre esposte essendo atrotondale per zpprossimazione. '

Nelle Aziende municipalizzate sono investiti | capitali occorrenti per il ser-
vizio dell’acqua polabile e per quello della energia elettrica.

2. COMUNE DI LUGANO.

' Ammantare Investimenti in aziende ECCEDENZE
Anno del dehlto comunale municipalizzate
attive passive

1928 13.450.819 13.563.062 —_ = 1022712
1929 13.405.824 14.073 727 - 828.242
1930 12.988.980 11.961.584 - 928,506
1931 12.990.628 13.371.452 —_ - 348.754
1932 12.646.808 14.862.472 —_ - 642,956
1933 12637.807 15.359.264 - — 05.355
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Nell’ammontare del debilo comunale sopra indicato non sono compresi i
prestiti alle Aziende municipilazzate, e nel calcolo delle eccedenze non si & ie-
nuto conto dei bilanci delle dette Aziende. Computando i dati relativi a queste
ultime, che nella gestione del Comune di Luganc hanno un‘importanza conside-
revolissima, risulta che le loro attiviid arrivano a colmare non solo le passivita
corrispondenti, ma anche Ja eccedenza passiva dell’'esercizio comunale. Dal-
I'esame della situazione dell’esercizio finanziario generale del Comune, ia ta-
bella delle eccedenze attive e delle eccedenze passive risulta come seqgue:

Anno Eccedenze attive Eccedenze passive
1928 4 081.894 -

1929 4.719.255 - —

1930 4,204,504 — —

1931 4.008.286 - -

1932 5.207.624 - —

1933 5.272.039 — —

Le Aziende municipalizzate luganesi sono: Parco e Villa Ciani; Giardini Pub-
blici; Fondazione Caccia; Case Operaie; Masserizi; Bagno Spiaggia; Cassa Am-
malati; Acquedotio, Officina Gas; Macello Pubbtico; Funicolare Lugano-Stazione;
Azienda Elettrica; Tramvie Elettriche; Civico Ospedale.

3. COMUNE DI CHIASSO.

Sono investiti nelle Aziende municipalizzate de! Comune di Chiasso i capitali
occorrentt per il Macello Pubblico e la Cassa Associazioni; per le due pil im-
portanii aziende, e precisamente I'Azienda Elettrica e I’Azienda Acqua Potabile,
vennero invece emesse delle obbligazioni separate che non sono comprese nelle
cifre della tabella che segue:

Ammantare Investimenti n aziende ECCEDENZE
Anno del debite comunale municfpalizzate . .
attive passive
1928 2142711 675.000 176.084 _- -
1929 2.130.778 565.017 75.304 —_ -
1039 2125806 561.015 2745 - -
1931 2.145.992 5357.017 - 40,266
1932 2.975.650 553.017 —_ = 28942
1933 2.698.032 549.017 —_ = 69970
4. COMUNE DI MENDRISIO.
Ammaontare Investimenti in aziende ECCEDENZE
Anno dei debito comunaie municipalizzate . .
attive passive
1928 1.672.500 738.700 - — 187.300
1929 1.562.500 760.800 - - 158.400
1939 1.510.800 814.600 - — 128.900
1931 1.466.500 813.900 — — 95.300
1932 1.349.600 © 782100 - — 77.700
1933 1.330800 803.000 - - 38.100




5. COMUNE DI

BIASCA.

A ) Ammantare Investimenti in aziende ECCEDENZE
nno del dehito comnnale municipalizzate . ;
attive passive
- 1928 223,222 96.499 ? ?
1929 207.007 96.319 ? ?
1930 197.507 ? ? ?
1931 198.007 51638 ? ?
1932 207 884 78.031 ? ?
1933 319,111 837 ? ?
6. COMUNE DI MALVAGLIA.
Ammaontare investimenti in aziende ECCEDENZE
Anno. del debito comunale municipalizzate ) .
attive passive
1928 83500 - — - - 32.762
1929 80.500 - - — - 32.762
1930 77500 —-— _ - 32.762
1931 74,500 20.000 —_ - 24,330
1932 71.500 111.0600 - — 18.080
1933 68.500 111.000 - - 44,287
7. COMUNE Dl OLIVONE.
A Ammantare investimenti in aziende ECCEDENZE
nno del debito camunaie municipalizzate : . .
attive passive
1928 89.500 65.000 —_ - 4,500
1929 83.500 65.000 _ — 3.500
1930 102,500 65.000 - = 27.500
1931 118.500 65.000 - - 30.284
1932 150.000 65.000 - - 35.835
1933 185.000 64.000 - = 39.714
8. COMUNE DI LOCARNO.
fmmantare investimenti In aziende ECCEDENZE
Anno | goi gebitn comunate |  municipatizzate - )
. attive passive
1928 3.430.500 1.284.134,11 - — 372888
1929 3.367.000 1.348.011,37 — - 15.406,96
1930 4.736.000 1.352.013,40 16140 - -
1931 4.651.500Q 1.364.867,07 — = 6.340,79-
1932 5.820.500 1.373.618,52 _— 6.860,80 -
1933 6.776.000 1,501.865,51 —_ = ~66.914,40
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SEZIONE II"

IMPORTANZA del TURISMO per le FINANZE PUBBLICHE
e per LECONOMIA NAZIONALE.

Pil volle nel corso di questo lavoro abbiamo rilevato la complessitd e |l
valore deglinteressi che legano il turismo alle altre atlivitd economiche. Vera-
mente non si pud quasl gil parlare con proprietd di una pretta industria turistica
a sé stante, perché esistono numerose attivitd, connesse fra loro e tutte inti-
mamente tributarie del movimento det forestieri; attivitd che costituiscono il
complesso economico gid da noi definito col nome di industria turistico-alber-
ghiera. Queste attivitd le abbiamo raggruppate in due grandi categorie: indu-
strie di trasporto e industrie alberghiere, ma & certo che molti elementi, pure
strettamente avvintt al fenomeno turistico, siuggono ad una classificazione tanto
semplice, Crediamo tuttavia di averne esaminati i principali o quelli almeno che
pil toccano il nostro Cantone.

Esamineremo cora orevemente l'influneza del fenomeno turistico sulle finanze
dello Stato e sull'economia pubblica. Con l'aiuto di qualche tabella statistica,
abbiamo schizzalo le difficili condizioni finanziarie in cui si trova Il Canton Ti-
cino. Reputismo pertanio opportuno di esaminare il contributo del turismo alle
finanze pubbliche, contributo che rappresenta indubbiamenie un validissimo
aiuto, senza del gquale la nostra situazione da difficile che & polrebbe {farsi dit-
ficilissima. Infatti {utte le attivitd accennate pib sopra, in quanto sono legate alla
proprietd di beni immobili e mobili o in guanto producono un reddito, vanno
soggette alle varle tasse e imposizioni che alimentano il bilancio dello Stateo.
Trattasi quindi di gettiti fiscali che, con le tasse di cura e di soggiorno, si pos-
sono definire le fonti del diretio contributo del turismo allo Stato. Qltre a gueste,
altire ne esistono che, sebbene meno apparentemente, rappresentano tuttavia un
notevole contributo alle casse comunali, cantonali e federali, e si pud affermare
che una quotaparte delle spese dei forestieri affluisce direttamente od indiret-
tamente alle stesse, sotto forma di iributo delle imprese interessate al movi-
mento o di pagamento dei servizi amministrati da tali enti. ‘

Quale contributo indiretto ricorderemo anzitutto il forte contingente di viag-
giatori che il traffico turistico apporta tanto alle F. F. quanto alle ferrovie re-
gionali ed alle imprese di trasporto in generale. Da lall enti statali o privati, lo
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Stato percepird sempre un utile, e cid sotto forma di impaosizioni sul reddito.
Cl limiteremo a rilevare come una buona parie degli utili che lo Stato ne ricava
per mezzo del, fisco sono in fondo un risultato del fenomeno turistico. Un'altra
forma di contributo indiretto & data dall‘aumenta del gettito dell'impesta Indi-
retta provocala dal turismo. Nelle stazioni dei forestieri e di cura si ha sempre
un forte consumo di articoli di specialitd, di lusso, che sono appunio quelli su
cui pib grava l'onere fiscale indiretto. Non & naturalmente possibile stabilire
con sufficiente approssimazione o con bastante possibilitd di esattezza, dei dati
concernenti codesti contributi alle finanze pubbliche: essi variano col variare
delle stagioni turistiche, e I'operazione di vaglio & quanto di pid delicato ed
empirico $i possa immaginare. Appare ad ogni modo accertato, che i contri-
buti indiretti debbono essere assai rilevanti, se possono controbilanciare, al-
meno in parte, le perdite causate al Cantone dagli erdinamenti introdotti dalle
due Coslituzioni e dalle restrizioni tariffarie federali del 1848 e del 1874, nonché
dai dissesti bancari, il cui contraccolpo sulla economia cantonagle non si &
ancora eliminato.

Crediamo di poter classificare senz’attro nella categoria delle contribuzioni
dirette del turismo alio Siato, il gettito delle imposte sulla sostanza e rendita
dell'industria alberghiera e quello delle lasse di patente d'esercizio. Secondo
le medie stabilite dalla 5. S. H., il contribulo alle imposte comunali, cantonali e
federali da essa date, si aggira sulla media di fr. 50,88 per letto ed anno per
le imprese annuali e per quelle di una stagiore, contributo che rappresente-
rebbe, nei contronti di guello defla nostra industria alberghiers, una somma di
oltre 400 mila franchi annui. Quanto all'imposta cantonale, in base ai dati che
abbiamo potuto accogliere personalmente (non esiste difatii nessuna stalistica
cantonale in proposito), siamo arrivati a stabilire una media di fr. 25,3 per letto
d’ospite, cid che rapprésenterebbe per la ‘Cassa canicnale un'enirata di fran-
chi 307.142 {(approssimativamente); cifra che rispetio al gettito totale delle im-
poste cantonali — f. 4.350.000 per I'anno 1933 — da il rapporio del 7%. Ab-
biame ragione di credere che essa rispecchi con sufficiente approssimazione la
situazione reale: sarebbe perd assai istruttivo ed utile che il lod. Dipartimento
cantonale deile Finanze allestisse una statistica esatta, la guale faciliterebbe in
larga misura eventuali studi in materia. Siamo invece riesciti a raccogliere dei
dati esatti sulle tasse di patente d'esercizio” pubblico, e li riassumiamo nella
tabella seguente: '

1936 1931 1932 1933
ESERCIZI PUBBLICI 523.360;27 "520.831,35 | 620.665,60 | 548.403,80
Kursaal, Sata da givoce, ecc. . . 3.275,— 2.780,— 2.860,— 3.070,—

Totale | 52663527 | 523.611,35 | 623.525,60 | 551.473,80
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Come si vede, sono cifre tutt'altro che trascurabili. Un'ulteriore forma assal
importante di contribuzione del turismo consiste nelle tasse di soggiorno e di
cura pagate direttamente dal forestiero. Sgraziatamente perd non ci fu possibile
raccogliere in tavole sintetiche i dati relativi per i} nostro Cantane. Anche in
questo campo non esiste un‘organizzaziane unica .e ordinata. Le tasse in pa-
rola sono di competenza dei singoli Comuni, che le applicano — © non le ap-
plicano — a seconda dei propri privati criteri. B quindi assai difficile racco-
gliere In un quadro siatistico dati che, evidentemente, sono assai disparati. Una
regolamentazione unica delle stesse sarebbe, a nostro avviso, assai appartuna
e darebbe sicuramente buoni risultati, sotto forma di un aumento di utili. la que-
stione merita comunque una maggiore attenzione da parie delle nostre autoritd
dirigenti. )

Diameo, a titolo informative e dimostrativo, la tabella degli introiti dovuti alle
tasse di cura e di soggiarna nel vicino Regno d'ftalia, applicate secondo una
assai precisa direttiva:

PROVENT! DELLE IMPOSTE DI CURA E DI SOGGIORNO IN ITALIA (anni 1929.1932)
(dal «Manuale del Turismo» edizione Touring Club Italiano})

1929 1930 1931 1932
Imposta dicura . . . . . |Lil. 555548] 10.349.220 9.211.472 6.963.916
» di soggiorno . . . s 21.012.482) 20.392.850 | 17.9000.725 ' 15 890.908
Totale |L.it. 31.668.040{ 30.742.070 | 27.112.197 | 22854824

Di questi notevalissimi introiti beneficia tutta quants l& organizzazione sta-
tale: cosl, ad esempio, 'Opera Maternitd ed Infanzia, sussidiata con il 259 del
prodotto complessivo di tali tasse.

Se invece del movimento dei forestieri in tutte il suo complesso, conside-
riame soltanto il mavimente dei turisti stranieri, passiama altribuire at fenomeno
turistico la funzione di attivitd di espartazione. Ogni turista straniero pud essere
considerato come un importatare di valuta a causa delle spese che egli fa sia
usufruendo dei mezzi di trasporto, sia procurandesi l'alloggio e il vitle, come
molteplici altri disborsi per svaghi, compere minute, ecc. Questi effettt ecane-
mici del fenomene {uristico, cioé la vendita di prestazioni ai forestieri, si iden-
tificano dunque con quelli del commercio di esportazione. La differenza materiale
esiste soltanto nella assenza della contropartita, vale a dire, della merce espor-
tata: motiva per cui si suol parlare di « esportazioni invisibili » del turismo. Non
& quindi affatto inopportuno intrattenersi del turismo in rappoerto alla bilancia
commerciale dei pagamenti. Al turisma spetta anzi Il merito di essere ii prin-
‘cipale fattore dell’equilibrio di quest’ultima. £ noto che la Svizzera & tributaria
dall’estera per acquisti di ingenti quantitd di materie prime e di prodotii finiti,
non sufiicientemente bilanciati dall’espartazione di prodotti agricoli, manufatti o
industriali nazionali. Le cause di codesta squilibrio sono varie: impossibilita ef-
tettiva di produrre nei limiti del territorio nazionale tutio il fabbisogno delle vita
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del paese & impossikilitd, che .chiameremo infellettiva‘, vale a dire dovuta o ad
ignoranza o a falsi preconcetti di favoritisrne per prodotti stranieri, preconceiti
generalmente errati @ che sono speséo identilicabili con 16 snobisma. Non cre-
diamo necessario né opportunc entrare in particolari, e nen ci sembra neppure
it cesa di ricordare I'impertanza economica e haziohale del’equilibrio della bi-
lancia dei pagamenti, ' _
Ricorderemo I'istituzione della « Settimana Svizzera », che ha per l'appunto lo
scopo di far conoscere nella Confederazione i prodotti svizzeri- e di diffonderne

. la consumazicne, Malgrado questo e altri provvedimenti, menc evidenti ma non

menc irnpo?ténti, I'entitd delle esportazioni & lungi dall‘arrivare a bilanciare quella
delie impartazioni e ‘I'éiquilibrio della nostra bilancia economica sarebbé irrime-
diabilmente compromessd sénza l'interventd del fénomeno turistico. Infatti la
partita principale che coniribuisce a ristabilire l'equitibric della bilancia com-
merciale, & appunto costituita: dalle spese effettive degli stfanieri durante il loro
soggioro da noi, ossia il loro apporto di valuta. ’
" Tale fenomeno ncn va naturalmente considerato in modo unilaterale;- si deve
tener conto anche della partita passiva, ossis delle spese che. fanno i nostri
connazionali nei lerc viaggi all’estero. Dunque: le spese degli svizzeri all’estero,
da un lato, e quelle degli strenieri nella Svizzera, dall‘altro, formane la cosidetta
« bilancia turistica »,-il cui saldo, largamente attivo, ha superato nel 1929 (I'ul-
timo anno in cui sia stato fatto uno studio in proposito) il mezzo miliardo di
franchi. Diame qui sottc due tabelle assai interessanti: quella compilata dalla S.
S. H. nell'anno 1929, e quella, receatissima, pubblicata a cure del Touring Club
ltaliano, la mirabile organizzazione del vicine Regno.

; CALCOLO DELLA BILANCIA TURISTICA SVIZZERA
- ‘ {anno 1929).

Secondo i dati raccolti dall'Ufficio Centrale della S. S. H., la
media degli incassi della industria alberghiera svizzera per
I'anno 1929 & di fr. 22,92 per ogni perncttazione di ospite.
Questa cifra media degli-introiti abplicata altingieme  dei
22.947.400 pernottamenti calcolati per la Svizzera nel 1929,
da per lindustria alberghiera. un introito totale approssi-
mative di - | . . S . . . . o 525.936.000

Sul numero talale degli ospiti, gli svizzeri rappresentano il 60%..
" Supponendo che 5 dirata dél lore sbggiarno e quello degli
strahieii sia uguale, si possohe attriblire agli ospiti stre-
nieri 13.498.400 pembitamenti. Daltrad parte, si pud ammet-
tere che la mdggioranza di questi sia discesa néi miglicri -
alberghi e stimare quindi da fr. 25 a fr. 27 Vammontare me-
dic delle-fatture di albergs, “per giornd. Gli incassi prove-
nienti dai client] $vizzeri son6 cost valutabili & fr. 175.000.000 . -
e quelli provenienti dagli ospiti forestieti & . . . fr. 350.000.000
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A tale cifra occorre aggiungere le spese accessofie degli stra-
- nieri per compere (articoli correnti @ ¢i lusso), escursioni,
acquisti dei biglietti di ferrovia, affrancature postali, con-
certi, teatri, mancie, ecc. Ci alteniamo ad un limite assai
modestc valutando tutle queste spese nel 70% circa delle
spese di albergo . . . . . . . . fr. 250.000.000

Nel 1929 le spese deghi ospiti stranieri sono dunque ammon-
tate approssimativamente a . . . . . . fr. 400.000.000

Dalla somma enunciata, bisogna dedurre le spese dei turisti
svizzeri per il loro soggiorne di vacanza e altri viaggi al-
IFestero. La S. S. H. calcolg codeste spese a circa le meta
di quelle fatte dagli svizzeri negli alberghi in patria: si
ottiene di conseguenza, per il 1929, un totale di esporta-
zione moneiaria dovuta a turisti svizzeri di . . . i, 90.000.000

La bilancia turistica per i} 1922 si chiude quindi con un saldo

attivo di . . . . . . . . . . fr. 510.000.000
{Da « Apergus et tableaux stalistiques pour P'année 1929 », pub-

blicato dalla 8. S. H. a Basilea nel dicembre 1932].

Cid significa che il reddito neflo del turismo straniero nelia Svizzera per il
1929 & stato di mezzo miliarde {in cifra tonda). Se confrontiamo questa cifra con
la bilancia delle importazioni ed esportazioni, vediamao che il turismo inierna-
zionale fornisce l'apporlc principale per |'equilibrio della nostra bilancia econo-
mica. Raccogliendo infatti in una tabella | dati suesposti @ confrontandoli con il
movimento mercantile di frontiera si ha (sempre per il 1929):

BILANCIA COMMERCIALE ” BILANCIA TURISTICA

IMPORTAZIONE | ESPORTAZIONE | Saldo passivo ||SPese degllstranierif Spese degll Szlzzerl| oo 2priyo
In Svlzzera all' estern

2,783.852.000 | 2.104.455.000 1 679.397.000 600.000.000 | 90.000.000 510.000.000

Dal confronto dei due saldi, emerge il rapporto percentuaie di queile delia
bilancia turistica che concorre col 75,80% all‘equilibrio della biiancia commes-
ciale. Sarebbe assai interessante poter siabilire una bilancia turistica concernente
unicamefite il Cantone Ticino e confrontarla colla bilancia commerciale cantonale;
opiniamo che la percentuale del 75% sarebbe ancora sorpassata. Non ci & pas-
sibile esporre dati in proposito, poiché malgrado molti tentativi non siame rie-
sciti @ raccogliere informazioni che ci permettessero la costruzione di una ta-
bella comparativa.

Dal « Manuasie del Turismo» edite dal Teuring Club ltaligne, riportiame il
seguente interessante quadte concernente |3 bilancia commerciale e quelia tu-
ristica italiana per gli anni 1929 e 1930.
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BILANCIA COMMERCIALE BILANCIA TURISTICA
IMPORTAZIONE | ESPORTAZIONE | Saldo passiva |[oPese degli stranierl) Spese degllMalianl { o\ aprive
in ltelia 2l estere
1829

21.665.000.000 | 15.236.000.000| 6.429.000.000 | 2.418.000.000[ 316.000.000 | 2.102.000.000

1930 _
7.413.000.000 | 5.980.000.000| 1.300.000.000 || 1.300.000.000| 180000.000 | 1.102.000.000

I! rapportio percentuale fra i due salgi & el 330, per il 1929 e del 78%
per il 1930.

Terminiamo questo paragrafa che, pur nella sua brevitd riteniama sufficiente
per dimostrare l'importanza acquistata dal ienomeng turistico nella vita econo-
mica delle nazioni e del nostre piccole paese, ripartanda un raffronto significative -
fra il reddito lordo dellindustria alberghiera svizzera e quellc degli altri rami
dell’'economia naziongle. La cifra rappresentante il rendimento della industria
alberghiera svizzera, & stata calcolata dalfla S. S. H. mentre le cifre che si rife-
riscono alle altre attivitd sono state attinte al Quadernc n, 7, edizione 1930 dei
rilievi e valutazioni statistiche del Segretariato Svizzero dei Contadini.

Reddita lorde dell’agricoltura, 1,4 miliardi di fr.
Industrie d‘esportazione 1,0 » »o»
industrie, artigianato e commercio internc 28 » » »

Atfitti, eccedenze degli investimenti all’'esterg, traffico 0,8 » » o»
Reddito fordo dellindustria alberghiera svizzera 05 »  » »

TOTALE 6,5 miliardi di fr.

Il reddito dellindustria alberghiera svizzera rappresenta quindi il 7,6% del
reddito tolale defla nostra economia nazionsle. .

La persistente crisi generalé di carattere internazionale, ha gravemente in-
fluita sui risultati delia Biiancia Commerciale Svizzera di questi ultimi anni ed in
moda assai sensibile su quella dell'industria turistico alberghiera e su quella
della- esportazione: quest'ultima dai 3 miliardi e 227 milioni del 1930, & discesa
nel 1934 a soli 742 milioni.
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SEZIONE Hr

INFLUENZA del TURISMO sulla VITA ECONOMICA del PAESE.

Se dall’‘esame delle statistiche del movimento dei forestieri, delle lislte e
tabelle d'imposta e tassazione, delle tabelle del movimento ferroviario del traf-
fico d'importazione e di esportazione, si pud dedurre in modo abbastanza esalto
la misura in cui il traffico turistico in generale e I'attivitd dell'industria turistica
alberghiera interessano la situazione economica finanziaria di un paese (apporio
fiscate, influenza sulla bilancia commerciale dei pagamenti) assai meno agevoi-
mente si pud determinare | misura esatta in cui il fenomeno turistico interessa
la vila inlima del paese, 'economia generale, I'attivitd privata.

Che il fenomeno turistico detba essere lenulo presente anche come fe-
nomeno sociale, principalmente dal punto di vista-culturale e sanitario, @ cosa
che ci sembra affatto ovvia. Quando potessimo isolare il movimento turistico
vero e proprio, ossia quello indipendente da ragiont di affari, troveremmo che
una buona parte di esso & causata da motivi di salute. QOlire alla possibilitd o
cure specifiche valorizzate dall’organizzazione turistica di molli centri dotati di
speciali prerogslive salutari, esso consente e favorisce anche la benefica in-
fluenza morale e fisica che pud avere in molti casi la distrazione di un viaggio
o anche il semplice cambiamento d’ambiente.

Vi sarebbe anche parecchio da dire sulle grandi influenze che il turismo
esercita sulla cultura e l'educaziche del popolo: interessanlissimo tornerebbe
lo studio cell'importanza di tali influenze, detla misura con cui esse contribui-
scono a migliorare ed elevare i sentimenti, i gusti, e far conoscere e volgariz-
zare le creazioni del genio artistico e scientifico. Ltimiteremo tuttavia il nostro
esame alle considerazioni di ordine puramente pratico riftettenti il turismo e
I'attivitd produttiva industriale commerciale del nostro paese, in quanto a fe-
nomeni reciprocamente vincolati da comuni interessi che a vicends si comple-
tano si compendiano.

Come abbiamo osservato, & difficilissimo fare in questo campo un esame
integrale e conclusivo, tanto vari e di tanto mutevole portata essendo | complessi
rapporti che intercorrono fra lurismo e allivild economica generale. Sopraiutto
difficile e delicato & il separare gli elementi caratteristici delle aziende che
contemporaneamente ad una attivitd strettamente legata al turismo ne svolgono
un'altra in un campo affatto diverso. Cosl, ad esempio, una fabbrica di mobili
riescird ad avvaniaggiarsi assai dello sviluppo turistico di una data regione in
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condeguenza. di un assai sensibile'aumento, che potranno, in un dato periodo di
tempo, risentire lo smercio dei suoi prodotti e la relativa produzione. Sarebbe
quindi un errore negare alla fabbrica in questione una diretta interessenza nella
industria turistica alberghiera, ma sarebbe anche un errore il considerarla come
parte di quest'ultima. Un aumento dello sviluppo alberghiero influird direttamente
sulla detta azienda determinando una maggiore produzione per effetto del mag-
giore smercio, e quindi un aumento di wtili; ma & evidente '_Che gli alberghi, i ri-
storanti, ecc, non saranno i soli clienti. Lla medesima osservazione vale per la
industria edile, ‘che, specialmente a Lugano e Locarno, ha ricevulo unc straor-
dinario Impuwiso dall'industria turistica - alberghiera. Il rinnovamento, gli abbelli-
menti continui di cui le stazioni turistiche sono oggetto, fa costruzione o la rico-
struzione di interi quartieri (accenniamo fra altro alla citia di Lugano) rappre-
sentano dei fortissimi investimenti di capitali, un grance consumo di prodotti
industriali, un eccezicnale impiege di mano d'opera; fenoment economici che
non si verifichereb'bero, o non si verificherebbero in misura tanto noteveole, senza
I'intervento del fenomeno turistico. Sarebbe, cid malgrado, un. grave errore lal-
fermare che tuite le nuove castruzioni siano esclusivamente frutto del fenomeno
stesso.

In tesi generale, si pud sostenere che il fencmeno turistico influisce diretta-
mente e profondamente su tutta 'atmosfera economica delia regione interessata:
provoca un notevole aumento di consumatori, quindi. un aumento di smercio e
di produzione. Come diretta conseguenza di questi reciproci rapporti fra aumento
di produzione, smercio e consumo, ¢ laumente dei prezzi, che non sempre si
limita aghi articoli di lusso, ma che si estende anche ai generi pit comuni di uso
domeslico. Fenomeno che si spiega, oltre che col forlissimo consumo da parte
dellindustria alberghiera, anche col livello dello «standart of life » generale
delle stazicni turistiche, pil elevalc, superiore in ogni mode a quello di borgate
Jindustriali press’apoco eguali per importanza demografica e per estensione. '

E' evidente che il richiamo di maggicri forniture, causato dall’aumento dei con-
sumo, influisce su {ulta I"attivitd della regicne turistica inleressata e anche fuori
della stessa, provocando a sua volts uno smercic maggiore e di conseguenza
un corrispondente aumento di utili: benefica influenza del trafficc turistico, che
concorre cosi al miglioramento del regime economico, non solo di una data lo-
calitd ma di una intera regione. )

Lo stabilire la misura di tale influenza sarebbe cosa assai inieressante e
utile; cosa non facile-perd che richiede una estrema prudenza di valutazione e
soprattutio una grance dovizia di mezzi per la ricerca dei dati necessari. Abbiamo
tentato di farlo, ma la mancanza di statistiche'particol‘areggiate riflettenti if nostro

 Cantone ed anche -qualche rifiuto di informazioni, .qhantunque richieste con la
massima riservatezza, ci impediscono un minuto € sério esame della questione.
Sulla scorta di ragguagli e di elementi in parte raccdlti direttamente e in parte
dedotti da manuali .statistick o comunicati dall’Ufficio Centrale della Societd Sviz-
zera degli Albergatori (S. S. H.), cercheremo tuttavia di stabilire, nel miglior modo
possibile, alcuni dei pil caratteristici_e significativi ‘confronti, i quali basteranno
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a dimostrare la molteplicitd e importanza degl’interessi che legano il fenomeno
turistico alla nosira economia generale.

Innanzitutto cercheremo di determinare l'entitda dei capilali investiti nell’in-
dustria turistico - alberghiera, il cui ammontare dimosirerd la portata degli inte-
ressi che la legano ai nostri istituti bancari — in modo speciale per il servizio
dei prestiti ipotecari — e a tutta I'economia privata del Cantane. Il determinarla
anche approssimativamente non & cosa facile, dovendesi dapprime stabilire quali
attivitd siano da considerarsi come parte integrale di detla industria. Tutte, si
potrebbe dire, ed anche nessuna. Moltissime aziende spiegano un‘attivitd anche
turistica (p. 5. le Ferrovie Federali, le Ferrovie Regionali, la Navigazione sui laghi,
ecc.) ma non unicamenle luristica. Alire invece sono prellamente turistiche (cosl
la funicolare del San Salvatore, la ferrovia del Generoso, la Funicolare del Monte
Bré) perché furono eseguite onde promuovere lo sviluppa del turismo. Abbiamo
gia visto in un precedente Capitolo che persino la pil tipica delle industrie di-
pendenti dal turismo — Vindustria alberghiera — non pud essere considerats
come avente un carattere unicamente turistico. Ci atterremo quindi all’esame
delle due attivitd che si possono considerare pit strettamente legate al movi-
mento turistico: I'industria alberghiera e le imprese di trasporio.

Per stabilire i dati che seguono, ci siamo valsi, oltre che delle statistiche
officiali {« Schweizerische Bahnstatistik », « Statistisches Jahrbuch der Schweiz »,
Pubblicazioni del’Ufficio Cantonale di statistica, Siatistica delle Aziende, anng
1929), dei dati gentilmente comunicatici dalle Lod. Direzioni delle imprese inte-
ressate e quelli raccolti dall'Ufficio Centrale della $. $. H. in Basilea: questi ultimi,
sopratutto, con i prezicsi consigli del Direttore di detio Ufficio, ci sono stat
della pit grande utilita per il nostro lavaro.

a. [INVESTIMENTI NELL’ INDiJS'I'RlA ALBERGHIERA.

Secondo i dati raccolti e pubblicati dalla S5.5. H. e secondo le cifre esposte
nella Statistica delle Aziende per {'anno 1929 i-capitali investiti nell'lndustria Al-
berghiera Ticinese erano i seguenti (non possono aver subito notevoli cambia-
menti, stante le disposizioni del Governo Ticinese per il divieto di costruire
nuovi alberghi).

A. Immoblli appartenenti

all'albergo In tutto Media per letto
1. lmprese annuali .- . . . . . Fr. 102.392.644,80 Fr. 8.434,32
2. Imprese a una stagione . . . Fr. 45.146.162,— Fr. 3.618,30
3. Imprese a due stagioni . . . . Fr. T79976.817,80 Fr. 6.001,27
Media per tutti gli alberghi . . . Fr. 80.562.98240 _ Fr. 6.636,16
B. Fondi aw;artenentl

erga

1. Imprese annuali ~ . . . . . . Fr. 20.183.84260 Fr. 1.662,59
2. Imprese a una stagione . . . Fr. 0.947.516, - _ Fr, 1.81040
3. Imprese a due stagioni . . . . Fr. 14.561.080,20 : Fr. 119943 -
Media per-tutti gli alberghi- . . . Fr. 16232.879,60 Fr. 1.337,14-
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Gli investimenti in beni immobili nel’industria alberghiera sono quingi: (A+B).

1. lmprese annue. . . . . ., . Fr. 122.503.64740 Fr. 10.096,91
2. Imprese a una siagione . . . Fr. 55.077.678,— Fr. 453770
3. Imprese a due stagioni . . . Fr. B87.537.898— . Fr. 7.210,70
Media per tutti gli alberghi . . . Fr. 96.795862,— Fr. 7.973,30

C. Mobili (compresii veicoli,

macchine) : _
1. Imprese annne . . . . . . . Fr 21882714,20 Fr. 1.80253
2. Imprese a una stagione . . . . Fr. 13.774.529,60 Fr. 1.134,64
3. imprese a due stagioni . . . . Fi. 23.006.855,60 ' Fr. 1.902,54
Media per tutti gli alberghi . . . . Fr. 19.500.239,20 Fr. 1.606,28

D. Provviste

1. Imprese annue . . . . . . . Fr. 4.171011,— Fr. 343,65
2. lmprese a una stagione . . . . Fr. 1.412.85320 Fr. 116,38
3. lmprese a due stagioni . . . . Fr. 331931880 Fr. 27342
Media per tutti gli alberghi . . . . Fr. 3310.308,20 Fr. 263,13

Per tutta la Svizzera i valori iavestiti neil’industria alberghiera raggiungono
quasi i due miliardi di franchi e precisamente
Fr. 1.989.792 000

Queste cifre vanno naturalmente considerate con una certa riserva: -esse
non sono che il risultato  di calcoli eseguiti su medie, e possono guindi avere
soltanto una certa approssimazione ia quale perd, come ebbe a scriverci il Di-
rettore dell’'Ufficio Centrale della S. 8. H.,, non si scosterd troppo dalla realta.

Come risuita chigramente dai suesposti dati, a formare la sostanza .alber-
ghiera, concorrono beni stabili con Vattrezzamento ordinario alberghiero e le
provviste ordinarie esistenti in ogni albergo (derrate alimentari, vini, combu-
stibili, eventualmente bestiame, ecc). E qui non possiamo tralasciare di accen-
nare ai gravi oneri ipotecari che decurtano assai sensibilmente il valore reale
degli investimenti in questa industria: non ¢i & stato possibile raccogliere dati
esalti in materia, gli istituti di ¢redito non avendo, per ovvie ragioni, creduto di
dover assecondare il nostro desiderio, espresso nella forma pit discreta. Ab-
biamo peré avuto la fortuna di intrattenerci in argomento con una delle perso-
nalitd pid competenti e meglio informate, del mondo finanziario cantonale, e po-
temmo cosl venire alla conclusione che si rimane ancora entro limiti modesti
ammetiendo, quale indice dell'onere ipolecaric gravante sulla nostra industria
alberghiera, il 70% dei valori investiti e ritenuti realizzabili in tempi normali. Una
cifra simile rappresenta un nuovo poderoso iegame fra essa industria — ed anche
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fra tutto il movimento turistico, dal quale essa dipende virtuaimente — e le
nosire istituzioni bancarie, e quindi con 'economia e il risparmio generaie del
Cantone. '

A semplice tilolo documentario, riportiamo i dati raccolti daila § S, H. con-
cernenti il prestito ipotecario per tutta la industria alberghiera sviziera:

Imprese avnuali . . . . . . Fr. 794.354.000
» a wna stagione . . . Fr. 222400.000
» a due stagioni . . . Fr. 151.969000

Totale complessive Fr. 1.168.723,000

Anche per quanfo concerne l'intera Svizzera il peso ipotecario & assai grave;
controntandelo con le clire qui riportete, si arriva ad un rapporto supericre a
quello ammesso per il Cantone Ticino, e cioé & 72,51%.

b. INVESTIMENTI NELLE INDUSTRIE D! TRASPORTO.

Per ii calcolo approssimativo degli investimenti in queste industrie abbiamo
tenufo conto dei capitali sociali e dei conti di costruzione riferentisi:
a) afle Ferrovie Regionali,
b) alle Imprese di trasporto per funicolare;
¢) alle Imprese di navigazicne (Lago di Lugano).
{ particolari di codeste irhprese venneroe gia indicati in altra parte del no-
stro studio: riportiamo quindi la cifra globale che ammonta a
fr. 36.756.567 —

In essg non sono perd comprese le numerose imprese di trasporto auto-
maobilistico, che vanno acquistando ogni anno maggidr favore presso'il rubblico
e quindi maggiore importanza. E' tuttgvia difficile calcolare con qualche appros-
simazione I'entitd dellinteressenza di codesti autotrasporti rispetio al nostro
turismo. Essi sono difatti per io pili amministrati da agenzie generali di viaggi &
turismo, per le quali codesta atfivitd esercitata nel nostro Canfone, rappresenta
soltanto un accessorio in felazione con lg loro aftivitd generale. (Ciliamo |'orga-
nizzazione dei trasporti automobilistici della Coek, della Pikford, dellda Suisse-
ltalie, ¢ aitre minori). Qualcuna di 1ali tmprese di frasporio riveste perd un
caratiere privato specializzalo in servizio di sutorimasse. Dgto I'enprme sviluppo
che ha preso negli uliimi tempi il traffico automaobilistico (si consideri, ad esem-
pio, la regione Dolomitica dél Tirclo ltalisno, dove un perfetto e raffinate servi-
zio automebilistico sostituisce ogni trasportd fetroviario) reputiamo opporune di
considerare detti autotrasporti come faténti parte essenziale dell’organizzarziohe
turistica. Secondo i dati raccolti dal Lod. Dipartimento Cantonale del Lavaro,
esistevano nel 1933 ben 52 autovetture adibite al fiasportce di persone, e cre-
diamo di restare eniro limiti abbastanzd modesti stimandd nelia cifra di fran-
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chi 1.100.000, la somma investita nellindustria degli autotrasporti turistici. Il to-
tale degli investimenti in quesie imprese ascenderetbe cosi a
fr.  37.856.000

Fatte q;Jindi le debite riserve, il totale approssimativo degli investimenti
dell'industria turistica alberghiera ticinese si aggira sui
fr. 157.000.000

Somma enarme per un paese di poco pil di 150.000 abitanti; & evidenie
che tutta questa massa di capitali deve per riflesso infuire profondamente sulla
vita economica generale e in particolare su quelta degli istituti di credito, che
ne sono la principale espressione.

Linteresse & propeizionato al capitale investito? Ardua domanda quesia, se
vi si volesse rispondere con la semplice aritmetica, ma pill che i numeri vi sono
i criteri di apprezzamento che {anno stato al riguardo e che possona condurre
ad una conclusione, E' ormai arcinoto che la maggior parte delle nostre aziende
alberghiere non si trovano in condizioni iroppo floride, che per molte di esse
i ‘bilanci si chiudono con dei disavanzi talvolta assai gravosi, che lo stato di mo-
rataria non & certo sconosciuto nell’industria degli alloggi; altrettanto noto & -
che sullz maggior parte delle indusirie di trasporto gravano debiti assai onerosi.
| capitali investiti lo furono dunque a fondo perduto? Al contrario. Essi hanno
favorito nel paese quello sviluppo turistico che ebbe gia un periodo Af!oridissimo;
e al turismo dobbiamo la rinascita- del commercio, dell’artigianato, della attivitd
privata e tutte le migliorie che hanno innalzato il livello di vita e di ambiente
del paese.

Abbiamo parlato dellinfluenza del fenomeno turistico sulla vita pil intima
del paese, sugli interessi privati e persino sulla educazione arlistica e sulla
cultura in generaie del popolo. Gli apporti del turismo non si possono ravvisare
saltanto negli interessi diretti che arrecano le imprese che di esso vivona: hanno
un valore molta pid vasto e pid profondo. Senza essere entrati in un esame par-
licolareggiaio delta questione, crediamo tuttavia di avere dimostrata Vimportanza
dei legami, fra it turismo e la nostra economia. Uno studio del lato finanziario
della gquestione, un esame delle cause e della portata economica del debito i-
potecaria gravante sugli alberghi, sarebbe quanto mai istruttivo e di fondamen-
tale utilitd. Accenniamo a codestd campb inesplorato senza addentrarvici, per
nan venir meno al nostro proposito di mantenerci sopra un punto di vista che
permetta di abbracciare la situazione nel sua insieme. || quadro che si presenta
mostra tanti particolari cos) significativi che ognuno di essi meriterebbe il con-
tributo di parecchie monografie. E questo diciamo riferendoci alla insufficiente
o per lo meno superficiale attenzione che si concede alla nosira industria tu-
ristico-zlberghiera: insufficienza denunciata dalla quasi assolula mancanza di
studi e di ricerche approfondite. Nessuna statistica, per esempio, che contempli
il movimento,.generale dei turisti nel Cantone, e giad & difficile il procurarsi dati
attendibili o0 almeno esatti e completi sui-classici centri di Lugano e di Locarno.
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Il computo dei pernottamenti infinitamente pil importante di queilo del sem-
plice traffico turistico, & assai irregolare ed incompleto. La stessa osservazione
va fatta circa il computo del movimento dei turisti stranieri alla frontiera. Questi
e moltissimi altri problemi di siatistica relativi al nostro movimento turistico me-
ritang tutta I'attenzione da parte delie autoritd e della classe interessats, perche
soltanto sulla loro scorta sard possibile dedurre con esattezza i dati essenziali
e prendere gli adeguati provvedimenti.

c. APPORTO GENERALE DEL MOVIMENTO TURISTICO.

Vogliamo ora esaminare I'apporto approssimativo det luristi alla nostra cir-
colazione monetaria.

In base alle medie stabilite dall’'Ufficio centrale deilla S. 5. H., ogni turista
spance fr. 22,92 per ogni notle trascorsa in ung data stazione turistica {cfr. Se-
zione |l, pag. 147). Secondo le statistiche allestite nel Cantone nell’anno 1929
(in seguito non fu pil condotta alcuna inchiesta nel campo turistico ticinese:
si nota perd una certa ripresa in questi ultimi tempi, segnalamente per il com-
puto pernottamenti), gli arrivi di ospiti a tugano e Locarna furono i seguenti:

a Llugano . . . . L 127.160 aspiti
a Locarmo . ; . . . 55.260 »
in futto 182429 »

Abbiamo calcolato una media di 5,4 nottate per ogni ospite (dati precisi
asistono per quasi tutte le stazioni turistiche svizzere, eccezion fatta di queile
del Ticino): si avrebbero quindi per il 1929 approssimativamenie 985.114,6 per-
nottamenti per i due centri suddetti. Per la valli abbiamo ritenuta abbastanza ap-
prossimativa la cifra di 8.100, ottenendo cosi un totale approssimativo i 993.216,6
pernottamenti, che a fr. 22,92 cadauna danno una apporto totale di fr. 22.764.524,50.
Non essendosi computati tutti i centri nei quali esiste un movimento turistico, si
pud -- sanzs tema di cadere in esagerazioni — arrotondare in pil la detta cifra,
e dire che il totale degli apporti annui del turismo nel nestro Cantone o, per
usare un termine tecnico, che le esportazioni invisibili ammontano a fr. 23.000.000.

Ci sembra che tale importo dia un‘idea ben chiara dell'importanza straor-
dinaria che il movimento turistico ha non solamente per quegli enti che da esso
dipendono in modo atffatta particolare (alberghi, incustrie di trasporto, agenzie
di viaggi, ecc.), ma per tutto quanto il. commeicio e I'economia del nastro
Cantone

Determinata ia cifra dei capitali investiti, in linea approssimativa, vogliamo
ora esaminare I‘entitd delle spese gravanti sull’industria in questione, spese che
rappresentano in vario modo altrettanti iegami fra essa e le altre attivitd eco-
nomiche - industriali. Questo esame del turismo dal punto di vista del consumo,
completera notevalmente il breve schizzo che abbiamo tentato di dare suila effi-
cienza del fenomeno turistico riguardo alle molieplici industrie e procuzioni del
paese. L'Utficio Centrale della S. S. H. ha compiufo numerase indagini anche in
codesto senso: i quadro che segue e che riproduce i particolari delle spese di
esercizic degli alberghi, & siato dedotto dalle tabelle del detto Ulificio.
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SPESE DELL' INDUSTRIA ALBERGHIERA.

Spese lofali di futia I'Industrla Alberghiera (in (renchi)
Somma tolale |  Per fetto Per notte | % (su V0O fr.

di spesa)

Imposte . . . . . . . . .. 9.867.828 48.81 —.43 24
“Patenti . . . . . . . . 1.838.308 9.0% —08 - —45
Spese generali . . . . . . . | 16.198.151 80.30 -0 4.01

Propaganda:

individuale (inserzioni) . . . 7.217.405 35.70 —.J31 178

> (altra) . . . . . 2.732.540 13.52 —J2 . —.68
collettiva . . . . . . . . . 1.827.156 9.04 — 08 —45
‘Provviste . . . . . . ... . 3.371.393 16,68 —.15 —85
Musica . . . . . . . . . . 7.380.811 36.55 —.32 183
Mantenimento stabili . . . . . | 20831286 103.04 —.01 5.15

v e rinnovamento del .

mobilioc . . . . | 22.876.420 113.16 R 5.66

Acqua . . . . . ... .. 2680177 13.30 —.12 — .66

Riscaldamento, compresa cucina | 19.854 200 98 21 —.86 4.91 .
uminazione elettrica. . . . . | 9.590.320 47.44 42 2.37
Forza elettrica . . . . . . . | 2095102 " 1036 —.09 — .52
Rimessa e autorimessa . . . . 2.138.751 10.58 —.09 —.33
Cantina: Bevande alcooliche . . | 24.251.183 120.01 1.06 6.—
.o seuz'alcool . . 3.025.828 1497 —.13 —.75

Cucina . . . . . . . . . . [I82.831.483 904.40 797 452
Altre spese . . . . . . . . . | 6.794542 -33.60 —-.30 1.68
Premi d’assicurazione . . . . . 4.5096.300 - 2274 —.20 1.14
Tolale [404.395643 | 200038 7.62 100. ~

Per completare il quadro bisognerebbe ancora aggiungere gl'interessi sugli
stabili, sui fondi e sui mokili, gli ammartamenti degli stabili e dei mobili, 1l to-
lale delle spese ammonterebbe allora a fr. 540.619.033.

Basta un rapido sguardo alle suesposte cifre per convincersi che le spese
di cucina costituiscono il peso di gran lunga maggiore delle spese dell’industria
alberghiera. E dobbiamo far notare che le cifre citate riferentisi alle spese di
cucina comprendono unicamente quelle di acquisto delle derrate alimentari, spe-
zierie, ecc., non. comprendono quindi i salari degli impiegati di cucina, il com-
bustibile, gli utensili (batteria), ecc. :

Se quesia tabella dimostra in generale limportanza dell'industria alber-
ghiera quale forte consumatrice, essa fa rilevaie come tale importanza sia un
enorme contributo all’agricoltura. In che consistono difatti le spese di cucina?
Quasi interamente nel consuma di prodotti dell'agricoltura e dei suol rami ai-
1ini, e I'esame delle singole poste lo provano, come chiaramente risulta dalla
seguente tabefla ricavata ‘essa pure dai dati raccolti dall’'Ufficio Centrale della
S. 8. H. La prima colonna, da sinistra a destra, indica il totale della spesa per
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ogni arlicolo; ia seconda la media di spesa per ogni pernotlazione d'ospite, la
terza la proporzione di spesa relativa ai singoli arlicoli per ogni 100 franchi di
spesa totale.

Valori assolufi {pesa per Ripartizlone su
ARTICOL] Tatale |pernotiazione medial 100 Fr. di spese
Fr. In Fr. d! cuclna

Carne {(comprese le conserve) . . . 49.988 674 2.18 27.34
Volatili (comprese le conserve) . . 21.1i8.749 —.02 11.55
Selvagpina (comprese le conserve) 2.175.859 —09 1.19
Pesce (comprese le conserve) . . . 15.674.517 —.68 8.57
Erbaggi Irescht . . . . . ., . . 15248.243 - 66 8.34
Frutta fresca . . . . . . . . . 8.926 701 —.39 4.88
Conserve di legumi . ., . . . . . 6.129.652 —27 335
Conserve di frotta e marmellate . . 4.140.373 —.18 2.26
Uova . . . . . . e 7.885.24t -—.34 4.31
- Latte e panna . . . e e 10.456.217 —.46 572
Burro . . . . . . . . . . .. 11.566.217 —.50 6.33
Formaggio . . . . . . . . . . 2.600 726 --.11 143
Calte¢ . . . . . . . . . . .. 3.175 667 14 1.74
Thée . . . . . . . .. .. 883.775 -0 — 48
Ciaoccolata da cnocere e Cacao . . 741.388 ~.03 —.d1
Zucchero . . . . . . . . . . . 1 561.969 —.07 —.835
Miele . . . . . . . . . . .. 530.372 A2 —.29
Paste alimentari e riso . . . . . 1.561.969 —.07 - .85
Pane . . . . . . . . .. .. 8.768.457 .39 480
Farina. . . . . . . . . . .. 1.281.785 —.06 -T0
Spezie. . . . . . . . . . .. 1.428 640 - 08 —.78
Paste, dolci . . . . . . . . . 1.622.319 - 07 —.89
Olio. . . . . . .. .. . .., 2.166.715 —.10 —.19
Aceto . . . . . . . . . . .. 363.250 —.02 -—.20
Diversi, . . . . . . . . . . . 2.827910 —.12 1.55
In tutto 182.831.483 797 100.—

Uno sguardo alla colionna dove sono elencatt i diversi articoli, rileva subilo
come i grandissima maggicranza di essi sia costituta da prodotti deli’agricol-
turg e suci rami atfini.

Abbiamo gia accennato, nelle prime pagine di guesto studio, le guestioni
che concernono la nostra agricoliura e crediamo di avere fatto sufficientemente
rilevare I'immenso valore che la produzione del suolo e I'attivita rurale in ge-
nere hanno sempre avuto ed hanno tuttora nel Cantone. Le difficili condizioni in
cui ia nostra agricoliura si dibatteva, specie negli ultimi anni, hanno spinto degli
studiosi e dei tecnici e le Autoritd federali e cantonali ad esaminare quella
grave questione sotto tutti gli aspetti e & prendere i provvedimenti che parvero
pit opportuni ed impellenti. | risultati di cosi tenaci e intellingenti sforzi non
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hanhe tardato @ manifestarsi. Si pud dire che la nostra agricoltuia & orifial
avviata verso quelle stato di flerida produzione, che la fertilith del nostio
suole fende lecito speraré ¢ pretendere. Nel discorso tenuto a Beilinzona
in occasicne della Esposiziorie Cantonale di Agricoltura & rami affini del
1934, I'on. Motta ebbe a rilevare con grande compiacimenio t notevelissimi
progressi dell’attivitd agricola licinese nell'ultimo decennio; progressi che si
manifestdno cosl nella quantitd e gqualitd dei prodotti, come nella loro varietd.
Quando il suolo ticinese sia razionalmente coltivats, éssé & generoso nel dare
tutto il necessario alla vita del popcla che lo abita.

Il miglioré incentivo per incoraggiare e spingere al massimo il rendimento
dellé praduzione, & la capacitd di assorbimentd del mercato locale. Ora dalle
tabelle che abbiamo riportato e da quello che siafo andati esponeado nelle
ultime pagine, emerge una conclusione indiscutibile: le due principali attivitd del
Cantone_Ticing, quelle che regolano, si pud dire, e dirigono tutta la vita econo-
mica del paese, ossia l'industria turistico-alberghiera e l'agricoltura, sono fra
lore intimamente legaté da comunanze di profondi interessi, come consumatrice
la prima, come produtirice la seconda. Tenteremo di stebilire guesta interdipen-
denza economica cal chiaro linguaggio delle cifre, eseminando all‘'uopo quali
degli articoli elencati nelle tabelle precedenti interessino direttamenie la produ-
zione locale e quali debbano invece, per forza di cose, rimanere sempse articoli
d'importazione. Per stabilire una simile distinzione, che naturaimente non potra
pretendere un‘esattezza assoluta, abbiamo diviso i suddetti articali in cingue
categorie differenti, a seconda della loro provenienza dai remi di preduzione
agricola. Queste categorie sono:

a) .coltivazicne dél sublo (orticoltura, frutticoltura, ecc.);

b) zootecnica e attivitd atfini (alpicoltura, casearia, pollicottura, ecc.);
¢) allevamento del bestiame da macello;

d} caccia;

e) pesca.

Esaminando le paossibilita di produzione della nostra attivitd agricola e rami
affini, e tenuto conto della cifra rappresentata da ogni articolo nella percen-
tuale delle spese, abbiamo tentato di stabilire dpprossimativamenie I'entitd delle
forniture che la nastra agricoltura potrebbe somministrare all’industria  alber-
ghiera. Le cifre alle quali arriviamo non rispecchiane certo la situazione attuale,
ma una ideale; & cui sard tuttavia pessibile arrivare, se si applicheranno le ener-

giche provvidenze nécessarie alla produzicne nanché al consumg, il quale ultimo
fgnora ancora froppo le possibilita del mercato locale.

* Faremo inolire notare che, per ragiéni di prudenza, nella tabélla che $egue
& stata dttribuita all’importaziéne una importanzé superioré piuttosto ché infe-
riore alle riduzicni effettivamente possibili. C
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Class! di produzione | Articoli di produzione | 8lpartizions Articoli Ripartizions
s Fr. 100 s su Fr. 100
agricola nostrana Bl sptsa d'importazione il spasa
Farina . . —.50
Legumi freschi. —.33
Legumi freschi. 8.— Fruita fresca 1.88
Frutta fresca 3- Conserve di frutta,
, | Farina . —.20 Marmellate 2.26
Pane e 4.80 Conserve di legumi . 335
Paste alimentari| —.35 Riso =50
Coltivazione del Pasticcerie —.60 The . — 48
suolo (orticoitura, | Qlic . 1.19 Caffé .. 1.74
frutticoltura, ecc) | Aceto . —20 Cioccolato da cuocere
Diversi —35 e Cacao —.A41
Spezierie . —.78
Zucchero . -85
Pasticceria —.29
Diversi. 1.—
Totale parziale 9.89 Totale parziale | 1438
Zootecnica e atti- | Latte . 3.72
vita affini (api- | Panna . 6.13
coltura, avicoltu- | Burre . .
Ta, €cc.} Formaggio . —.B0 Formaggio —.63
Volatili 10.—
Uova 431
Miele —.29
Totale parziale | 2745 Totale parziale | —.63
Allevamento del | Carne Conserve
bestiame da ma- | Salumeria 20.— Pétes 7.34
cello. Specialita Specialita
Caccia Selvaggina . 1.19 Conserve . 1.55
Conserve
Pesce da lago
Pesca g 4.4 ;i 1
Pesce da finme ] 0 PESCI, d,l mare 417
Specialita
Totale generale| 7193 Totale generale | 28.06

Da quanto sopra risuita che il 71,93 del valore tolale delle forniture di
cucina pud essere somministrato dalla atfiviltd agricola. Quale vantaggio risul-
terebbe dall'attuazione di codesia possibilita, cosl per Vindustria aiberghiera
come per la nosira agricoltura, occorre appena rilevare.
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L'attivitd agricola nostrana beneficierebbe direttamente di circa il 72% delle
spese totali di cucina degli alberghi, e abbiamo visto la proporzicne di tali spese.
Questi ultimi verrebbero a trovare gid sul pasto il mercato ideale che forni-
rebbe a favorevolissime condizioni di qualitda di merce, di freschezza, di con-
segna e senza dubbio anche di prezzo, la maggior parte degli articoli necessari.
Le due grandi attivitd di cui ci cccupiama verrebbero quindi integrandosi recipro-
camente nel modo pil razionale, con vantaggi ognora crescenti a manc a mano
che i benefici efietti di tale cooperazione ne pérmetteranno il graduale perziona-
mento. Quando la nostra agricoltura avra " fatto nuovi muscoli e scprattutto
quandc con dpponuni e al casoc risaluti prowedimenti si sarannc persuasi i
nostri albergatori a rifornirsi nel Cantone, allora entrerd in valore questa mutua
collaberazione fra agricollura e industria-iuristico-alberghiera.

La possibilitd e la potenzialitd economica di una simile cooperazione, non
sono utopie: la loro attuazione pratica richiede bucna volonta, melta energia e
un maggiore spirito di attaccamento alla nostra terra, un spiritc che non si rilevi
solamente a parole, sui giornali, ma a fatti, lavcorendo emorosamente e inten-
samente il suclo ticinese e antepcnendc a 1tutti gii altri gl'interessi della atti-
vita ticihese, eletia a propria principale fornitrice anche a costo di qualche sa-
crificio iniziale.
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CONCLUSIONE

Il problema del turismo considerate in rapporto alla vita economica del
nostro paese, & vastissimo, e non riesce possibile sviscerarlo in tutti i molte-
plici e spesso rilevanti suoi particolari, nel quadro di uno siudio di carattere
generale come il presente lavoro. Ognuna delle singole Questioni,.cui accen-
nammo talvolta, meriterebbero un esame speciale e documeniato. Le informa-
zioni che abbiamo raccolte e ordinate, se anche incomplete rispetio alla com-
plessitd del problema, ci sembrano tuttavia sufficienti per conseguire fo scopo
the ci eravamo prefissi: dare, ciog, un‘idea del come siasi formata e sviluppata
la nostra vita economica, e dimostrare la fondamentale importanza che l'indu-
siria turistico-alberghiera ha acquistaio nei confronti di tulta la economia del
paese. importanz_a di falto, e imporianza risuitante ron solo dalentitd degli in-
teressi, che .gid atlualmente legano il turismo all'insieme della vita ecanomica
pubblica e privala del Cantone, ma ancora e specialmente dalle favorevolissime
condizioni in cui il fenomeno turistico & chiamate a manilestarsi da nol, e
dalle sue grandi possibilia di un pill vasto e redditizio sviluppo. Infatti, e lo ab-
biamo ripetutamente rilevato, le possibilita turistiche che offre il nostro paese
non sono lulle razionalmente sfruttate: le caratteristiche della vita del nostro
popolo, il folclore delle diverse regioni, it nostio pa-tr'lmonio artistico, tanto
vario e ricco, sono fattori in larga parte lasciati inattivi. Le stesse capacita intel-
letiuali e produttive della nostra gente non danno ancora (dal punto di vista
turistico) 1 reddito che sarebbe possibile e, considerate le difficioltd econo-
miche del presente, si dovrebbe pretendere. Abbiamo trailalo abbastanza ditfu-
samente la questione del personale alberghier6 e quella della collaborazione
tra agricoltura e indusiria alberghiera, ma le attivitd che interessano il leno-
meno turistico e che darebbero agio all'attivitd nosirana di vaniaggiosamente
svilupparsi nelle moilteplici sue i{orme, sono certamenie assai pid. numerose.

Tutto ii problema merita un’atienzione maggiore di quella finora conces-
sagli. Un‘attenzione maggiore e migliore che doviebbe cominciare a manife-
starsi nella eliminazione di deficenze, cui abbiamo pil volte accennato nel no-
stro lavoro. ’

Occorre avanti tutto una migliore organizzazione 1luristica generale, dotata
di ofgani efficienti, di direzione e di conirolio, che abbiano a tenere in giusto
conto le possihilita turistiche di tutte le plaghe del Cantone in modo di evitare
I'attuale-dispersione di forze ostacolante il razionale e intensivo siruttamento delle
attrattive naturali del paese. Quindi, una organizzazione che studi e diriga tutte
il complesso lavoro di propaganga, eliminando Iassurda e inopportuna concor-
renza fra le nosire stazioni di cura e di soggiofng, per comporre invece una
azione unica ed armonica ¢ollunico scopo di sfruitare nel miglior modo le at-
trattive di esse. Un'organizzazione simile & condizionala da una diligente. stati-
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stica alberghiera, eseguita secondo una traccia unica, obbligatoria e uguale per
tutte le aziende similari esistenti nel Cantone. Nella Svizzera interna esiste gid
da tempo un‘organizzazione del genere, che dovrebbe servire di esempio.

Quanto sia falsa la situazione della nostra organizzazione turistica, balza
agli occhi se appena si scorrono le pagine di questo tavoro, Oltre all’'esempio
di quanto al riguardo si fa oltre Gottardo, dovrebbe servire @ noi la mirabile
organizzazione turistica italiana ed indicarci la via da seguire: per intanto non
serve che a farci una vittoriosa concorrenza.

Non e azzardaio Vatfermare che il ralientamento sublto dal nostro movi-
mento turistico & dovuto in parie alla mancanza di un’organizzazione adegusts;
mancanza tanto pid sensibile nei tempi particolarmente difficili in cui viviamo.
Guardiamoci perd dall'esagerare. Come le gltre attivitd, anche la industria turi-
stico-atberghiera & stata profondamente scossa dalla crisi economica generale
che da anni paralizza e sirema l'economia meondiale. Per il Cantone Ticino, le
deficienze di organizzazione turistica che abbiamo notate, pur nuocendo sensi-
bilmente all’orientazione del movimento {orestiero verso il nostro paese ed al
suo sfruttamento in tempi normali, non avrebbero peraliro determinala la crisi
che la nostra industria subisce aitualmente. il nostro paese si risente delle
stesse difficoltd che gravano su tutta I'industria svizzera dei forestieri.

La permanenza degli ospiti tende & diminuire. Dalle statistiche det pernot-
tamenti in tutta la Svizzera, deduciamo le seguenti medie di soggiomo per
ospite: da 12,7 nel 1929 e 12,5 nel 1930, si & scesi a 11,8 nel 1931 e a 10,7
nel 1932; per il 1933 e 1934 secondo ogni probabilitd la cifra si sard ancora
sensibilmente abbassata. Questo fenomenc & in gran parte dovuto all’adatta-
mento del turismo al sempre pil celere ritmo della vita moderna, adattamento
reso possibite dall’aumentare progressivo della rapidita e della comodita dei
mezzi di trasporto {fra i quali 'automohile ha ormai raggiunto un primato quasi
assoluto) e dallerganizzazione su vasta scala dei servizi turistici di visita alle
citta. :

La tendenza oggi tanto diffusa di vedere molto in poco tempo, anche a sca-
pito della esattezza e della intensitd delle impressioni ricevuie, & una direiia
conseguenza della crisi economica, avvedutamente siruttata dalle agenzie che
organizzano, a prezzi spesso irrisori, dei viaggi individuali e collettivi, che com-
prendono in una durata di tempo assai ridotta intinerari e pregrammi vasti e pen-
derosi. Ora codesti « giri turistici » contribuiscono non poco a diminuire la media
generale detla durata di soggiorno dei turisti.

Un'altro fenomeno anch’esso dovuto alla erisi economica e che, con I'acuirsi
di essa ha assunto un caraiiere sempre pill pronunciato, & « il declassamento
turistico », ossia lo sposiamento dei turisti da un regime richiedenie un dato
complesso di spese ad un altro richiedente una spesa minore. Tale « declassa-
mento » & generale: esso si verifica tanto rispetto ai mezzi di trasporto quanto
rispetio agli alberghi. E' tacile rivelare questo fenomeno, osservando le statistiche
dei trasporti di viaggiatori. Ricaviamo dalia « Schweizerische Eisenbahn - Stati-
stik » | dati seguenti:
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1929 1930 1931 1932
I.  Classe 473.712 378.756 272,616 147.246
1. » 7.389.003 7.501.836. 6.856.609 5.776.620
m., » 156.619.841 157.965.817 153.863.808 145.224.429
1929 1930 1931 1932
I Classe . 0,3 0,2 0,2 0,1
1. » C e 4,2 4,2 4,— 3,6
m - . 88,6 88,6 89, — 89,7

Non abbiamo poiuto trovare dati analoghi concernenti sotamente i {orestieri.
Le tabelle rispecchiano in ogni modo abbastanza esatiamente [‘andamento ge-
nerale del « declassamento» dei viaggiatori nella Svizzera.

Abbiamo detio che una analoga tendenza si verifica pure per la clientela
degli alberghi, sebbene gli albergatori abbiang, in parte, tentato di reagire e
riparare al dannc minacciato declassando i prezzi, portandoli ciog al livello della
capacitd o della volonta di spesa dei iuristi. Sta tutiavia il fatio che mentre gli
alberghi di secondo e terzo ordire possono ancora gedere di una discreta atti-
vita, quelli di primo ordine e di lusse vedono decimata la propria clieniela. Cosa
tanto pil grave, in quanto sono precisamente-gli alberghi di rango elevato che
per I'entitd dei capitali investiti, nonché per il grande impiego di personale, pil
diretiamente e in maggior misuré interessano l'attivitd paesana, la piccola e
grande industria locale, le risorse fiscali dello Stalo, in una parcla l'economia
generale del paese. Ora codeste imprese alberghiere sono schiacciate sotto
un onere ipotecario gravissimo. Ricorderemo appena l'esiguitd del getlito per-
cepito sui nostri alberghi — il 7% circa del gettito fiscale dell'imposta canto-
nale — esequita dovuta al detto onere ipotecario, onde mostrare come |a crisi si
ripercuota in modo sensibile e immediato, non solo sulla economia privata (ri-
ducendo Iattivitd del piccolo commercio, la domanda di consumo in generale,
it mercato della mano d'opera alberghiera, ecc.), ma anche sulle finanze statali.

Se il «declassamento» turistico rappresenta un problema grave per Iin-
dustria turistico - alberghiera, un pericolc maggiore minaccia ora il turismo in
generale. Abbiama fatlo notare il valore di attivitd d’esportazione del feromeno,
in favore del paese dove esso si manifesta; ora le nazioni pill colpite datla crisi
e che in passato maggiormente contribuivano ad alimentare ie correnti turisti-
che internazionali, si sono allarmate delle conseguenze derivanti dall'escdo di
valuta provocato dai propri cittadini che vanno all'estero. Le barriere doganali
che i governi hanno eretto per protegere la produzione nazionale & salvaguar-
dare l'equilibrio dellz kilancia economica sbarrano la via anche al turismo in-
ternazionale. Come per te materie prime o per gli articoli di produzione nazionale,
si va ora delineando un protezionismo turistico. Se non si sono prese ancora
delle provvidenze radicali, introducendo magari delle tasse proibitive d'uscita di
frontiera per i turisti {misura che di colpo bloccherebke il turisma internazionale),
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si ricorre gid al sistema del controllo e della limitazione nell’'esportazione della
valuta: i cittadini che escono dallo Stato non possono ciog poriare con sé pid
di una detrminata somma, di modo che i viaggiatori, anche se facoltosi, sono
costretti a fare grandi economie durante il soggiomo ali'estero e ad affrettare
il loro ritorno in patria appena spesa la somma stabilita. La Germania, I"Austria,
Iltalia, la Cecoslovacchia, I'Ungheria, ecc. proteggone in tal modo la loro va-
luta, provocando quella contrazione del traffico turistico che & la causa prima
delle difficolid in cui si dibatteno oggidl le nostre imprese di irasperte e Findu-
stria alberghiera.

Altre difficoltd si aggiungono a maggiormente aggravare la situazione. Nel-
Fautunno del 1931 I'Inghilterra tu costretla ad abbandonare la paritd aures, e la
sterlina perdetie di conseguenia in pocht mesi quasi un terzo del suc valore,
— Un po pit tardi, nella primavera del 1933, il dollaro che sembrava il prototipo
della saldezza e della forza, seguiva la sorte della sterlina.

Gli eftetti dei menzionati provvedimenti protezionistici e dei tracolli finan-
ziari sul nostro traffico turistico si riassumono nella tabella qui appresso, che
abbizmo dedotta dai dati raccolti dall'Uficio Nazionate del Turismo.

1929 1930 1931 1932 Stagione invernale 1932/33
Germanici . . . .| 576.834 | 510081 | 322.115 [ 208.776 24.418
Austriaci . .o — — — 26.462 1,418
Ungheresi . . . . 84928 73.905 68500 5374 295
Cecoslovacchi . . . — - - 7.520 699
Inglesi. . . . . .} 204387 189.409 | 167.338 53.500 13.018
Americami . . . .} 196383 | 174.9039 | 110.045 75.394 2424

Dimimizione in percentuale.

dal 1930 al 1931 | 0z/ 1931 af 1932 §taglons Invernale 1932/33
Germanici . . . . — 36,9 — 35,2 -+ 34,0
Austriaci . . . . . - -- 426 - 71
Ungheresi . . . . - 73 — 383 — 140
Cecoslovarchi . . . — — 56,4 — 379
Inglesi . . . . . . — 18 — 68,0 -+ 832
Americani . . . . — 36,6 — 320 -- 19,0

Questi sono soltanto gli esempi pid tipici, ma la contrazione del traffico tu-
ristico & generale ed il contraccolpo & assal dolorose anche per’il turismo tici-
nese. La crisi ha certo provecato maggiori economie nei bilanci delle aziende
private, ma pit ancora deila necessitd di limitare le spese di viaggi pef ristret-
tezza e mezzi, ha indubbiamente influitc sulla determinazicne di tale contrazione
la riconosciuta inutilitd di una buona parié dei viaggi che si facevano in tempi
di floridezza. Se, da un late, il lurismo di lusso a scopo di mero svago, ha subito

174



e continua a subire una fortissima diminuzione, dall’altro il turismo a scopo di
cura e il turismo considerato come diversivo occasionale, guadagna sempre
pil profondamente tutti gli strati della popolazione.. Ove_si guardi irifatti ai ri-
sultali conseguiti dal vicino Regno, e in parte anche da noi, ove si osservi la
attivitd della maggior pane delle case di cura e di riposc siluaie nel nostro
paese — in particélare nel Luganese e nel Locarnese — si deve concludere che
il turismo va bensi perdendo quel carattere di voluttd e d'indice di”agiatezza
che gli & stato attribuito finora, ma & diventato in compenso una consuetudine
generale alla quale non si rinuncia neppure in tempi in cui pud costare dei sa-
crifici. A prova i risultati ottenuti in Halia con un’appropriata organizzazione tu-
ristica. Stralciamo dal gia ricordato interessantissimo « Manuale pratico del Tu-
rismo » qualche passo che ci sembra assai significativo:

«.... Nel 1931 viene istiluito il Commissariato per il Turismo, vero organc
« cenirale di-ogni attivitd turistica e iluminato propulsore di nuove energie e di

« nuova_vita, come non possono non essere gli organismi che ricevono ispira-

« zioni € direttive dal Capo del Governo. Gravi problemi turistici vengono su-
« bito presi in esame e risolti: la riforma della legge sulla pubblicitd dei prezzi
« degli alberghi, il Credito Alberghiero, !a costituzione dei Comitati Provinciali
« dells Economia Corporativa, per non citare che i pil impertanti », o

« Intenso & il fervore di opere e di iniziative promosse dal nucvo Ente,
« secondato dalle Ferrovie dello Stato. Ogni grahde cittd ogni centro un po’ im-
« portante organizza una propria manifestazione turistica cui concorrono enti’
« sportivi e culturali nonché artisti insigni.. .. ».

«.... Listituzione dei treni popolari ha fatto partécipare al movimeto iuri-
«stico interno anche classi meno abbienti, agendo comé efficacissima propa-
« ganda al viaggio ». '

« Merita un cenno speciale anche l'iniziativa dei treni {uristici internazionali
« di scambio, presa dalla C.|. T. di tronte alle difficolld monetarie opposte da
« alcuni paesi, e che osiacolano il movimento turistico verso I'lialia.’

« Questo rifiorire di vila turistica in un periodo ancora assal delicato per .
I'economia nazionale & significativo ». '

« 11 1933 & stato provvidenziale per il turismo nazionale, ma & lecito ritenere
« anche che il turismo stesso, se conserverd l'attuale suo ritmo di iniziative, dalle
« pit modeste, come i treni popolari, a quelle aventi pil vasta risonanza, come
«i grandi convegni arlistici, sportivi, @ commerciali, abbia in sé& tanta forza da
w costituire un’arma efficace per interrompere il ciclo viziocso del consumo e della
« produzione, in cui si.dibatte la economia del mondo intero. .. »,

| risultati cui si accenna in queste righe sono veramente da stupire, se s
considert il pericdo economico della storia mondiale in cui sono-stati conseguiti.
Cid dimostra che Il problema del turismo ha le sue soluzioni € che tall soluzioni
$ono raggiungibiti, usando i mezzi opportuni, anche in tempi difficilissimi come
i nostri. Occorre avere energia, molta fede, grande entusiasmo, uniti e poten-
ziari verso un‘unica meta d'interesse collettivo. Solo in tal modo & possibile ar-
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rivare ad un effettivo « rifiorire di vita turistica », malgrado tulte le difficoltd che
sorgono senza tregua ad ostacolare il cammino.

Il turismo & lungt dall’essere giunfo, nel Cantone Ticino ad- una dolorosa
tappa conclusiva, Esso ha davanti a sé tulto un avvenire di rinnovamento e di
floridezza; spetta a noi Ticinesi realizzarlo, lavorando con fede e con costanza,
forti dell’'esempio dei nostri padri e persuasi dell'immenso valore di quel tatiore
che la natura ci diede, sul quale sono basati i principii fondamentaii del turismo
e che nessuna barriera doganale potreanng mai menomaie: lo splendore del cielo
e la gloriosa bellezza della terra ticinese.
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