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VERONA 

PER UN CANALE NAVIGABILE 
DA VERONA AL lVIINCIO 

Fino clai remoti tempi, quando in tutti i paesi difettavano le strade, 

erano i mari, i laghi, i Jiumi le vie principali di comunicazione ; i remi 

e le vele imprimevano il moto ai picco li natanti, clrn costituivano il mi~tliore, 

il pili Facile, ed in alcuni casi l' unico mezzo per lo scambio dei prodotti. 

E per questa ragione, più che per ogni altra, presso i fiumi ecl i bacini 

cl' acqua sorsero, f'ra le prime città e le più antiche borgate, quelle che ebbero iJ 

primato llel commercio nel mondo. Così limitandoci al solo Veneto, Padova 

« bellissima fra le città della regione e molto popolosa e ricca ,, come 

attesta Strabone o comunicava con il mare mediante un fiume alla cui foce 

si apriva un gran porto denominato, come il fiume, Medoaco •. (*) Adria 

e Vicenza come Concordia, da Attila distrutta, ed Oderzo comunicavano, 

sempre secondo Strabone, con il mare mediante ' piccoli cana li • e sul 

mare o collegata con il mare erano la ricca e forte Aquileia, fondata dai 

Pelasgi e dai Romani eretta a baluardo contro i barbari del settentrione, e 

(") Ora Aume Brenta e porto cli i'vialamocco. 
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Grado e Altino ed Equilio ed Eraclea, prima capitale della Repubblica 

Veneta, ed infine Venezia dogare, che a difesa della laguna - cui dovette 

la sua opulente grandezza quasi millenaria - profuse in ogni tempo tesori 

cli denaro e cli sapienza. 

Ma più tardi, quando apparvero le ferrovie, le vie cl' acqua perdettero la 

maggior parte della loro importanza; la macchina a vapore che trainava velo

cemente carichi immensi su una rete sempre più fitta di strade di ferro, fece 

credere che il problema dei trasporti fosse completamente risolto. A che curarsi 

infatti della navigazione interna, delle piccole navi faticosamente rimontanti 

i numi tra le insidie delle secche o gli impedimenti delle piene, quando 

per ogni dove ed in ogni senso potevano correre incontrastati i lunghi treni 

carichi di merci ? Ed alla navigazione interna non si pensò pill. 

Non passò però lungo tern po che il problema delle rie d' acqua risorse 

imponendo più che mai la sua soluzione. I commerci, le industrie, l' agri

cola compresa, si accorsero che le strade ferrate non soddisfacevano, nè 

potevano soddisfare, completamente ai loro bisogni. Constatarono che ri erano 

delle merci pesanti, e ingombranti, di valore sproporzionato al loro grande 

volume, le così dette merci povere, che non potevano essere valorizzate o 

messe utilmente in circolazione se non con mezzi adatti e cli minimo costo. 

A queste merci appartengono quasi tutti i prodotti agricoli, i minerari, come 

ghiaie, pietre ecc., i materiali da costruzione in genere, come legnami, 

laterizi ecc. 

Per alcuni di essi come ad esempio, il carbone che è materia prima 

ed indispensabile, il prezzo di trasporto già a 200 chilometri dalla miniera, è 
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triplo del suo valore cli costo con quanto danno per le industrie ed i con-

sumatori lo sa purtroppo l' Italia, cui proviene da distanze ben maggiori, e 

lo sa Verona che deve pagare ad altissimo prezzo un genere ormai di prima 

necessità quale è il gas. n 
J vantaggi che dalle vie d'acqua si ritraggono in confronto delle fer-

rode sono i seguenti : 

f. Minor costo di trasporti, a causa specialmente del piccolo sforzo 

di trazione che esse esigono e della gnmcle portata delle barche che vi pos-

sono transi tare. 

A parità cli peso la forza cli trazione sulle vie cl' acqua può discendere 

da '1 /3 ed '1 /70 di quella necessaria per le strade ferrate od ordinarie. 

Quando si rifletta che i battelli naviganti sui fiumi clell' Europa cen-

trale hanno una capacità da 600 a 2000 tonnellate e che i carri ferroviari 

hanno una portata da iO a i5 tonnellate e quindi uno solo dei detti battelli 

ha una potenza di trasporto cli uno o più treni ferroviari, facilmente si 

comprende il grande valore economico delle vie acqnee e come esse offrano 

il trasporto più a buon mercato possibile. 

2. La possibilità di trasportare anche a grandi dis tanze le merci 

voluminose e pesanti, il che in teressa sommamente non solo le industrie, 

ma la stessa agricoltura, poichè oltre estendere e moltiplicare a vantaggio dei 

suoi prodotti, come per quelli industriali, le zone di mercato, ne rende 

(' ) Il carbone costa in miniera in Inghilterra circa il decimo del prezzo 

d' acquisto in Italia. 
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utilizzabili ::ilcnni, che altrimenti non lrovcrebbero sul sito di produzione 

alcun irn piego. 

Si è in fotti da alcuno osservato che i paesi dot::ili di ll na larga rete di 

vie acquee riescono vincitori, appunto per la facilità dei trasporti, nelle gare 

degli scambi su quelli che si trovano sotto questo riguardo in condizioni infe

riori, meglio potendo proteggere e difemlere i propri prodotti nella stipu

lazione dei trattati di commercio. 

3. La possibilità di poter impiegare veicoli (natanti) cli ogni genere 

e forma e di caricare e scaricare le merci in qualsiasi punto dcl percorso, 

men tre per le ferrovie ess::i è limitata a loca li tà determinate, cioè alle stazioni. 

Questi vantaggi parlicolari alle vie tl' acqua, non solo dimostrano l'errore 

commesso col trascurarle nella illusione che le strade ferrate corrispondessero 

a tutte le esigenze delle comunicazioni sì Lla rendere inutile o superfluo ogni 

altro mezzo, ma provano ezianclio che non vi può essere dannosa concorrenza 

tra i due sistemi, attestano anzi come un beneficio ne derivi alle linee ferroYiarie, 

le t1uali liberate clalle merci povere, il cui trasporto non è rimuneratore, pii1 

facilmente e meglio possono corrispondere alle esigenze LlPl tramco. 

Così nei paesi, come la Germania, nei quali la navigazione interna Ila 

grande sviluppo, le strade ferrate e le vie cl' acqm simultaneamente com

piono il loro speciale ufficio, facilitando i trasporti in modo meraviglioso, e 

si può dire, si aiutano e si integrano vicendevolmente, potendo le merci per 

mezzo dei porti ùi raccordo passare dalle barche ai carri ferroviari o viceversa. 

Si può notare anche che in Germania contemporaneamente alle rie d'acqua 

aumentano le linee ferroviarie. 



Altri va ntaggi indiretti , di grande valore ed importanza per la ricchezza 

nazionale e per l'igiene stessa, deri rano dalla soluzione del problema della 

mivigazione. li ristretto limite di una relazione non ci permette di erm-

merarli ; rileve remo so lamente come anche grandiose opPre ùi irrigazione e 

fli boniuca posso no essere agevolate ed eseguite con temporaneamente alle \'ie 

tl' acqua con li eve dispendio e come con esse si creino, per i salti inevitabili, 

co piose forze idrauli che, le cui oggi fa cili trasformazioni offrono enormi 

benefici alle industri1\ tanto pièt apprezzabili in un paese, come il nostro. 

povero di ca rbone foss ile e per esso interamente, e per una somma ingen-

tissima, tributario del l' es tero. (*) 

* * * 
Solo da cirea un trentennio, caùuta l' illusione che le strade ferrate 

potessero soddisfare com pletamen Le ai bisogni presenti e futuri del traffico, 

manifestatasi evidente ed impellente la necessità per il commercio della mas-

sima diffusione dei merca ti e del minimo prezzo dei trasporti, si cominciò a 

valutare giustamente l'importanza delle vie aC<luee e le maggiori nazioni civili 

disposero in questi ultimi anni cli somme ingenti per lo studio e J' esecuzione cli 

opere at tinen ti alla navigazione interna, talchè ora. si costruiscono linee navi-

(") L' importaz ione del carbone in Italia va sempre aumentando; dalle 
700.0UO tonnellate, importate nel 1871 dall ' Inghilterra, s i arrivò nel 1908 a tonnel
late 8.452.320 con un dispendio di L. 262.021.920 e nel 1912 a tonnellate 10.057 228. 
L'energi a idraulica disponibile in Itali a s i calcola da 5 a 10 milioni di cavalli 
cioè da 5 a 10 volte maggiore della forza prodotta dai motori a vapore con 
l'attuale consum o di carbone importato. Un ' altra cifra importa nte, che si rife-
1·isce ad un a delle merci cosidette povere provenienti quasi esclus ivamente 
dal mare, per il cui trasporto sarebbe quindi di grnnde vantaggio la naviga
zione interna, è quella che rappresenta r importazione in Ita lia del frum ento 
ed altre granaglie. Essa è salita 11 el 1912 a tonnell ate 2.586.634. 
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_gabili con la stessa intensità di sforzi e di mozzi con la quale si costruì-

rono le reti f erroYiarie. 

Per dare qualche esempio ricorderemo i sacrifici immensi cli denaro 

fatti dal 13elgio, dall'Olanda, dalla Germania, dalla Francia sopratutto, per la 

navigazione interna, il miliardo votato clal Parlamento Fr;rncese nel i87 9, 

passato alla storia sotto il nome cli miliardo del F're1;einct, che ne fu il pro po-, 

nente, cui si aggiunsero recentemente altri 200 milioni, i 480 milioni stanziati 

dalla Germania, la quale durante un trentennio non ha cessato ùi spendere som me 

consiclcreYoli per i suoi iiurni ed i suoi canali sì da elevare dal i875 al i 905 il 

tonnellaggio complessivo delle barche in essi correnti da i .500.000 a 5.000 .000 

cli tonnellate raggiungendo per i suoi porti interni un traffico di molte clecine 

di milioni di tonnellat0 (*) ed infine i i 230 milioni fatti votare dal Governo 

austriaco, il r1L1ale giustamente consideramlo (astrazione fatta clall' Ungheria, 

che ha molti eorsi d'acqua collegati da un'ottima rete di canali artificiali) 

la deficiente navigabilità dei suoi fiumi - il Danubio e l'Elba solamen te sono 

navigabili - comprese la grandissima importanza Lli un collegamento con la 

grande rete aClIUPa de l la Germania e provvide per attuarlo, acç ingemlosi a 

superare, per la pre,·a lenza montuosa del suo territorio , diffico ltà tecniche 

di gra vitù eccezionale. 

L' Italia purtroppo nel riguardo della naviga zione intern a si trova alla 

coda delle nazioni suindicate, alle qu ali p[I OSsi aggiungere l' Inghilterra e 

(') -l7 milioui nei soli porti di Frnncofo!'te sul Meno, L wlw ishaf'en, Maun

hein , Amburgo, Be!'lin o, Ruh vort-Duisburg. 
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la Russia , mentre ad essa, forse più cli e ad ogni altro paesA,, per la sna 

form a allunga ta e per l' essere achlgi<ita fra due ma ri, tornerebbe utile, si 

po trebbe dire necessa rio, una ben ordinata rete di vie d' ;1cqua, clie i snoi 

mari avvicin asse percn rremlola trasversalmente e che penetrando nelle valli 

lonta ne, mercè i laghi monta ni , ogni sua parte mettesse in contatto con il 

mare e con i va li chi alpini, facilitando lo scambio delle merci con le 

naz ion i con fi nanti e con il mondo. (*) 

E quale regione venne da ll a natura più felicemente foggiata a questo 

fi ne dell 'Ita li a setten triona le, dove una vasta pianura fertilissima è attra

rnrsata per tutta l;1 sua lunghezza da una delle più magnifiche vie 

il' w rua cl ' Europa, il Po·) ll grande fiume può mettere in cornunicnione 

tutta quest.a immensa pianura dai suoi punti pili lontani con l'Adriatico, 

spingendosi con i numerosi affluenti, da una parte attraverso i laghi fino 

al r iede delle Alpi venete e lombarde, dall'altra sino ai contrafforti dell' Ap

ren nin o - penetrando au occidente nel seno delle valli delle prealpi 

piemontesi fino quasi alle falde dello Spluga, rendendone il progettato 

traforo sempre piLl urgente e benellco al n0stro paese negli scambi con 

l'Europa centrale. 

Fin almente da rrualche anno anche ai più dubbiosi, anche ai più 

fidenti nell 'esclusivo do minio delle strade ferrate, sì da proclamare inu tile 

ogni altro mezzo cli comunicazione, forse spinti a riflettere ed a studiare 

dal!' esempio dei vi cini cl ' oltre Alpi , il problema della navigazione si è imposto 

ed i I bisogno di riso! verlo si dimostrò vivo e improrogabile. 

(") Il governo i taliano non stanziò nel suo bilancio che 10 m ilioni , g ià esaur i t i.. 
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Infatti nell' ultimo dec·~nnio molti e seri studi si snno fatti per 

provrederc allo sviluppo della navigazione interna in Italia, specialmente 

nella grande zom attraversata dal Po, nell<l 11uale essendo co piosi i corsi 

naturali d' acqlla e non trascurabili qllelli artifici<l li, il problem<l si present<lva 

più facile e la sua soluzione meno dispendiosa e più rimunerntrice. 

Una prima commissione fu nominata dal Ministero dei L<lvori Pubblici 

con decreto 22 marzo 1900, con l'incarico di stndiare e riferire sulla 

maggiore utilizznione dei fiumi e dei canali scorrenti rra Milano e Venezia. 

Questa Commissione, che ebbe per Presidente l' Onor. Ing. Leone 

Romcinin Jacm presentò i risultati dei suoi studi, dci quali sono particolarmente 

interessanti per quc111to rignarda Veron<l, quelli che riguardano il Lago di 

Garda e il Mincio. 

PiLt tardi una seconda Commissione fu eletta con decreto 14 ottobre HJ08 

1lello stesso Ministero, la quale estese le sue ricerche <1 tutto il regno 

concretando le sue proposte, di indole tecnica e finanziaria , coordinate <l 

quelle tlella precedente Com missione, in una poderosa relazione, che fu 

presentata al Ministero dei LL. PP. nell 'aprile del 1908. 

Da questi studi, la di Clli esposizione dettagliat<1, per quanto interes

santissima, ci farebbe troppo fu oniare dal compito assunto, venne la legge 

2 gennaio i 910 presentata cl all' all ora Ministro . dei LL. PP. On. Prof. Pietro 

Bertolini, al parlamento che l'approvò con voti quasi unanimi e della quale 

ci è forza accennare le disposizioni princip<lli , perchè in base ad esse ed 

in conseguenza cli esse noi presentiamo ;1 voi, Pgregi co ll e~hi, alcune 

considerazìoui ed alcune proposte. 



La legge 2 gennaio 1910 concernente !;:i navigazione interna divide i 

corsi e bacini d'acqua nàvigabili in quattro classi. Alla prima classe appar-

tengono i fiumi , i lag l1i, i canali atti alla navigazione aventi un prevalente 

interesse cli cli fesa mili tare ; per essi ogni spesa è acl esclusivo carico dello 

Stato. Appartengono alla seconda classe quei fiumi, laghi e canali che, da 

soli o coll ega ti fra loro, forrnano lince cli navigazione, le quali mettono capo 

a por ti marit timi o p:irificati ai marittimi e giovano al traffico cli un esteso 

territorio ; apna rtengono alla terza quelli che, sebbene manchino dei prece-

den ti requisiti, giovano al movimento commerciale ùi centri abitati conside-

revo li per le industrie e prodotti agricoli ; tutti gli altri sono di quarta 

classe . 

Nelle vie navigabili cli seconda classe le opere cli ristabilimento e di 

manutenzione sono a carico dello Stato, le opere nuore invece a carico dello 

Stato per tre quinti e per gli altri due quinti a carico delle Provincie e dei 

Comuni interessa ti in proporzione del rispettivo interesse. 

Lo Stato infine concorre nella spesa nella misura di due quinti per le 

linee cl' acqua della terza classe, ed il suo concorso è facolta tivo per quell e 

iscritte nella quarta classe, limita to all e sole opere nuore e di ristabilimento 

ed in misura non minore di un quinto, nè maggiore di due quinti. 

Con l' art. 2 la legge in parola dà faco ltà al • Governo del Re per 

un periodo di cinque anni ùalla sua pro mulgaz ione di pro vvedere all a iscri-

zione nelle rispettive classi delle vie navigabili esistenti e da costruire. 
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Scorsi ciuque anni nessuna iscrizione negli elenchi e nessuna modificazione 

agli stessi potrà esser fattél se non per legge ». 

Successivamente alla promulgnione della legge e precisamente ('On 

decreto reale 8 giugno 1911, si assegnavano alcune linel' nélvigabili éllla 

2a classe; per la costrnzione delle quali, come si è detto, lo Siato 

concorre con i tre quinti della spesa, mentre gli altri due 11ujnti rest;:ino a 

carico dei Comuni e delle Provincie in proporzione del rispetth·o interesse. 

Fra queste linee sono comprese le seguenti, che interessano diretta

mente Verona e la sua provincia : 

a) Milano - Lodi - Cremona - Fiume Po - Cannella Po - Conca di 

Brondolo (Chioggia - Venezia); 

b) Lago di Garda - Peschiera - Mantova - Po ; 

e) Veron:i - Legnago - Badia Polesine - Conca cli Tornova (innesto 

con la linea a). 

Appare evidente dalla semplice conoscenza di questo elenco la gran

dissima importanza, la necessità irrefutabile, per Verona e sua provincia di 

collegarsi mediante un canale navigabile con la linea Milano-Venezia, 

che sarà la principale ar teria della navigazione interna della valle padana 

e con le sue propaggini metterà in comunicazione l'Adriatico con i laghi 

di Garda, cl' Iseo, di Como e Maggiore e quindi con gli stati confinanti : 

Austria e Svizzera; unirà fra loro intimamente il Veneto, la Lombardia, 

l' Emilia e la Romagna, faci litando dovunque i reciproci scambi. Ora il con

giungimento con questa grande linea ùel Po non ci è consentita con le vie 

·d'acqua comprese nel decreto 8 agosto 19i1, e quindi con il concorso 
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pecuniario dello Stato, se non per mezzo clell' Adige che verrà ad essa inne

stato con un canale da Conca ùi Tornova a Ca\'anella, cioè quasi presso 

alla foce del Po. 

Ma 4uali sono le condizioni di navigabilità clell' Adige 0 

Il giuuizio espresso dalla Commissione tecnica nominata dal << Comitato 

provinciale veronese per la navigazione interna » nella sua relazione i 9 ottobre 

f 905, giudizio che concorda con quello di altri eminenti idraulici, può così 

riassumersi : le condizioni generali di navigabilità dell' Adige, purchè se ne 

sistemino i fondali • ora variabilissimi a causa di deficienza di passi navi

gabili e rapide non sempre facilmente superabili, sono buone fino a Legnago, 

nou favorevoli ad un regolare servizio nel tratto da Legnagu ad Albaredo 

e a Ronco e di impossibile efiettuazione nel tronco superiore e cioè da Bionde 

a Verona •. La Commissione predetta, rilevando inoltre come l'Adige vada 

soggetto a periodi cli magra in inverno eù in estate e di piene in primavera 

ed in autunno, il che torna, come è evidente, di grave impedimento ad un 

rego lare servizio di navigazione, arriva a quest' ultima conclusione : essere 

necessario trovare • un'altra via per giungere con la navigazione interna 

sino a Verona •. 

Ma un' altÌ·a osservazione di somma importanza si è questa: che l'Adige 

così considerato non permette la navigazione che a barche di gran lunga 

inferiori alla desiderabile portata di Tonn. 600, osservazione, ripetiamo di 

somm a importanza, perchè il basso prezzo dei trasporti, obbiettivo a cui 

mira essenzialmente la navigazione interna, si ottiene solo con natanti di 
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grandi dimensioni, perchè il detto prezzo è inversamente proporzion<Jle alla 

capacità dei natanti stessi n. 
Non è il caso di ricercare con quali vie cl' acqua si potrebbe raggiun-

gere l'Adige a Legnago, nè di esaminare se la migliore co rnunicazio'ni con 

l'Adriatico, come ad alcuni sembra, non sia per avventura quella segnata 

dal Tartaro-Canal Bianco-Po cli Levante collegata a Verona con il Bussè 

o che sia ad ogni altro progetto preferibile quello dell' Ill. sig. ing. Averone, 

- che con tanto intelletto d' amore si occupa della soluzione del problema 

della na\'igazione - di deviare il Mincio a monte di Governolo e per il Fissero, 

per Tartaro e Cana l Bianco e Po di le van te convogliarne le acque diretta-

mente al mare, perchè non solo molti e costosi sarebbero i lavori necessari 

come molte e varie le difficoltà da superarsi e per ora non v' è accenno cli 

prossima attuazione, ma sopratutto perchè per il mirabile slando e la perse-

rerante opera del Comitato eletto dal Comune, . Provincia e Camera cli 

Commercio cli ìWilano e Venezia e per l' appoggio solennemente promesso dal 

Governo anche recentemente con il discorso Sacchi, discutendosi il 19 giugno 

scorso al Senato il bilancio dei lavori Pubblici, il Po, è da ritenerlo ferma-

men te, sarà in un avvenire assai prossimo la magnifica via cl' acqua che 

unirà Milano a Venezia e con i suoi numerosi affluenti potrà servire al traf-

fico cli grande parte del!' Alta Italia. 

(') La navigazione nell'Adige s istemato nella misura e nei modi suac
cennati potrà effettuars i con barche della portata di 600 T. per Km. 4.700 con 
barche di 250 T. per Km. 93.600, con barche di 100 T. per Km. 20.290 e per la 
tratta rimanente di Km. 37.18 con barche di piccola portata (Relazione della 
Commissione tecnica del Comitato provinciale veronese, 1905). Ora da Legnago 
fino alla foce è percorso da navicelle cli 50 Tonnellate. 
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Emerge quindi chiaramente la necessità che la provincia nostra procuri 

a sè stessa una comunicazione con il Po, il primo dei grandi fiumi italiani 

che sarà reso adatto ad una regolare e proficua navigazione, in considerazione 

anche delle non favorevoli condizioni di navigabilità dell'Adige sopra descritte. 

Ma se anche queste fossero diverse e potesse il nostro fiume permet

tere un servizio di trasporti tale da non subire, se non nessuna, poche e 

brevi interruzioni, e permettere il transito a barche cli discreta portata in 

modo da ottenere un basso costo dei trasporti, e fosse anche possibile con 

non soverchie llifficoltà tecniche e finanziarie sostituire altra via cl' acqua 

al tronco impraticabile del fiume da Verona a Legnago con la sistemazione 

del Bussè, la costruzione cli un nuorn canale e l' JJtilizzazione cli quello 

Milani, nella migliore ipotesi si otterrebbe una buona via cl' acqua unica

mente per le merci aYviate a Venezia, al mare, o Yerso i paesi situati lungo 

I' asta del fiume. 

Se il congiungimento con il Po non si effettuasse, alla nostra provincia 

sarebbe reso impossibile il trasporto per vie cl' acqua di merci dirette in 

Lombardia, nesstmo o trascurabile vantélggio essa risentirebbe dalla grande 

linea Milano-Venezia, essa sarebbe in certa tal guisa tagliata fuori dal movi

mento ~·che la navigazione interna, indubbiamente, creerebbe, sarebbe ridotta 

alt' isolamento : perchè l'Adige, l' unica delle linee che l' attraverserebbero, 

non darebbe , come si è detto, clie una mediocrissima cornunicnione con 

la so la Venezia mediante barche troppo piccole per offrire una bassa 

tariffa cli trasporto, compiuta che sia, con non liel'C dispendio, la linea in 

sostituzione del tronco Verona - Legnc1go. 
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lnfatti perchè le nostre merci potessero penetrare in Lombardia, dorreb

bero discendere l' Adige fino a Cavanella d' Adige, percorrere il Canale cli 

Loreo fino a Cavanella Po e da questo punto risalire il Po pel' raggiungere 

Mantova, Cremona, Milano ; un giro vizioso e lunghissimo, tale da rendere, 

per il tempo necessario a compierlo, vano il beneficio della minor tariffa 

in confronto degli altri mezzi cli trasporto. 

Posta così in rilievo e dimostrata l'imperiosa necessità per Verona e 

provincia, ad evitare il dannosissimo isolamento a cui sarebbero ridotte e 

le disastrose concorrenze cui dovrebbero sottostare per la facilità cli tra

sporto che le altre provincie vicine conseguirebbero a vantaggio dcl proprio 

commercio, cli congiungersi con la grande linea del Po cli prossima attua

zione, rimane ora cli studiare in quale modo si deva conseguire l' intento. 

Per la scelta del tracciato di questa linea non dobbiamo clinrnnticare 

che vicino a noi si estende un vasto bacino cl' acqua solcato già da piroscafi 

e da barche di grande portata, che tocca una delle parti più ricche e fiorenti 

del Bresciano, che bagna il lembo inferiore del Trentino e possiede un porto 

importantissimo nel territorio della nostra provincia, intendiamo parlare del 

Lago di Garda. 

Mantova, sapientemente vigilante alla propria fortuna, da vari anni 

s' interessa con indefessa cura del problema della navigazione interna, da 

cui giustamente spera trarre mirabili vantaggi e nuova iloridezza al suo 

commercio, mirando ad attrarre al suo futuro porto il traffico del lago di 

Garda. 
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Infatti Mantova ha saputo ottenere che il Gommo vi istituisse un ufficio 

speciale de l Genio Civile per gli studi della navigazione interna, ai quali per 

di più ha contribuito con la ragguardevole somma cli ben i35 mila lire () . 

Valendosi delle disrosizioni della legge succitate Essa sta per chiedere 

la concessione allo Stato per la costruzione cli una nuova conca a Governolo 

con la spesa di quasi due milioni, conca che permetterà la navigazione a 

natanti di grande portata dalla città al Po, e si accinge a fare egualmente 

per la sistemazione del Mincio fino a Peschiera, il cui progetto è già stato, 

a quanto ci consta, ultimato a cura e spese del Comune. 

Verona non guarda certo con invidia alla . vicina città sorella; si com-

piace anzi della sua fcl iee iniziati \'a , ma non può non difendersi dai 

danni che le potrebbero derivare, non può dimenticare i grandi interessi 

che la legano al lago cli Garda, non può non tnlr partito dei vantaggi che 

le opere stesse, cui i mantovani si aecingono, possono offrirle, non può non 

correre ai ripari contro le conseguenze non favorevoli che doHà subire anche 

per la costruzione assai prossima della linea ferroviaria Mantova - Peschiera. 

Con questa constatazione, rilevata cioè l'importanza per noi di un colle-

gamento non solo con il Po, ma ezianclio con il lago nostro, è inutile stu-

di are una via d' acr1ua che al Po ci unisca quando essa non serva · contem-

poraneamente al traffico del Garda, anche percbè sarebbe illogico, non fosse 

altro per ragioni finanziarie, pensare 'ad attivare due canali, uno per la 

comun icazione con il lago, l'altro per quella con il Po. 

(") Gli Ent i che hanno concorso sono: la Provincia, la Camera di Com

mercio, il Comun e, le Banche locali; dai privati s i ebbero 1500 lire. 
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Perciò è da respingersi senz' altro, i mli pemlen te men te cla Ile gravi cliffìcoltà 

di varie specie e dalla fJUasi impossibilità di ridurla suscettibile ai trasporti cli 

grande portata, la line;i da alcuni proposta, costituita in parte da canali cli 

nuova formazione ed in parte dal Bussè sistemato e congiungente Verona 

con il Po acl Ostiglia e con il Mincio a Governolo. Troppo essa ci distan

zierebbe dal lago obbligando i trasporti per esso e da esso ad un lunghissimo 

e vizioso percorso. 

Da tutto ciò scaturisce con palmare evidenza che a tutte le condizioni 

del problema soddisferebbe un canale che unisce Verona al ;l!incio presso 

Peschiera e cbe fin cl' ora è prevedibile, per varie e note ragioni tecniche, 

amlrebbe a sfociare assai vicino a Valeggio, con una lunghezza di Km. 24.500 

circa. 

Così Verona pl)Sta su una delle principali arterie ferroviarie interna

zionali come è quella cli Torino-Venezia, favorevolmente congiunta coll' Italia 

centrale a Bologna per mezzo della direttissima in costruzione, con la grande 

stazione cli Porta Nuova e presso a questa, e con questa collegata, un ampio 

porto che accolga grosse navi per il traffico e le aYVii mediante un ampio 

e breve canale alla valle Padana, ai laghi, a Milano, ai var"i centri impor

tanti dell' alta Italia fino al piede delle Alpi, ai confini della SYizzera e 

dell'Austria, al mare, potrà, ricca, com' è, cli potenti forze idrauliche, 

imprimere nuovo vigore alle sue imlustrie già fiorenti, estenderle e molti

plicarle, ravvivare Yiemaggiormente i suoi commerci, fornire alle sue attività 

progreclien ti altri e proficui carn pi di sfruttamento, assurgere fra le città più 

ricche e più operose della nazione. 
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È con la più profonda fiducia nell' avvenire luminoso cli Verona nostra, 

è con la convinzione sicura e serena che vi ·contribuirà l'opera che abbiamo 

idea to e maturato nella nostra mente coordinandola con quella che altri 

hanno saggiamente pensato e stanno attuando, che a mi, suoi rappresentanti, 

ci rivolgiamo per l' approvazione delle nostre proposte. 

Non vi fa ccia incerti o perplessi la grandiosità dei progetti per la 

naturale presunzione che il grave dispendio possa renderne, se non impos-

sibile, almeno assai lontana la loro attunione. 

Il Comitato promotore della lin ea navigabile da Venezia a Milano, in 

armonia ai risulta ti di studi e cli progetti concreti, asserisce nella sua rei a-

zione 23 aprile 1912: che, pur tenendo conto di tutte le circostanze e di 

tutte le evenienze della pratica, i lavori potranno essere compiti in un 

periodo cli tre o quattro anni ed il canale ultimato con una spesa di lire 50 

milioni, compresi 7 milioni di spese impreviste e trascurando il valore, 

presunto in 1 O milioni, della ingente forza idraulica, che con le opere 

progettate verrebbe a crearsi. 

Ora a norma della legge 2 gennaio i 91 O adottandosi per l' esecuzione 

il mezzo della concessione deliberata dal sunnominato Comitato C) come 

quello più sollecito e meno grayoso e calcolato cli ottenere la somma occor-

rente al 4 °/0 con l'ammortizzamento in un periodo di 50 anni, come è 

(') La domanda di concessione con il progetto esecutivo è stata già pre

sentata al Governo dalla Camera cli Commercio cli Milano a ciò delegata _ dal 
Comune e Provin cia cli Milano e Venezia come quella cui le leggi consentono 

maggiore libertà d'iniziativa e celerità nelle pratiche da esperirsi. 
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avvennto per molte consimili opere di interesse pubblico, risulterebbe un 

onere annuale per lo Stato di L. i .396.506 

per gli enti interessati 931.004 

Totale L. 2.327.510 

Questo onere non può certo reputarsi eccessi\'O, quanto si rit1etta alla 

importanza dell'opera e si consideri che il carico di lire 931.000 va diviso 

fra i Comuni e le Provincie in proporzione del rispetti\'O beneficio e che 

quindi sarann0 chiamate a concorrervi quasi tutte quelle del Veneto e della 

Lombardia C) ed alcuna anche dell' Emilia. E devesi anche rilevare come 

lo sviluppo del traffico, sicuramente e noteYolmcnte accresciuto con l'attiva-

zione Llella grande arteria acquea, servirà a diminuire l' onere annuale sostenuto 
I 

dal Governo e dagli altri Enti. 

Quanto si è detto in rapporto al carico lìnanziario derivante dall a 

costruzione della linea principale i\lil<lno-Venezia può ripetersi per la siste-

mazione del Mincio. 

Il Mincio è stato giudicato dall' ing. Averone, competcntissimo cultore 

degli studi elle riguardano la navigazione del bacino del Po o il più. bel 

canale che si possa costruire, tale, per le sue moderate pendenze, per la 

probabile naturale sufficienza di acque di alimentazione, per la sua conside-

revole larghezza, per la mancanza di notevoli sinuosità ed influenti, quamlo 

(") L'onere appare ancor piLl faci lmente sopportabile quando s i consideri 
che la maggior parte di esso deve essere sostenuto da due centri ricchi e 
popolos i come sono Venezia e Milano perchè ad essi deriveranno i maggiori 
benefici. Per Milano s i calcola che oscilli tra 400 e 500 mila lil'e. 
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fosse convenientemente sbarrato e provvisto di conche, da offrire pieno 

affidamento di una navigazione sicura e tranquilla in c1 ualunr1ne stagione •. 

Non ci è noto alcun progetto che riguardi la sisternnione Llell' attuale 

alveo del Mincio Jimit;1ta ;1l so lo scopo di trasformarlo in una buona via 

acquea . C) 

Chi si occnpò di questo problema , co me era naturale e come sembra 

cmweniente tlal punto ui vista econom ico, es tese i propri studi ;illa risolu-

zione di altre questìoni per i vantaggi che ron i[uello della navigazione si 

pnssono contemporaneamente ottenere e clte tra loro sono intimamente 

collega ti. 

Infatti si può fa cilmente sviluppare presso Yaleg·gio un' energfa idraulica 

ro nsiderevolissima ra lutata in 26500 c;ivalli nominali, elle è presumibile lo 

Stato vorrà accappararsi per usufruirne agli scopi della trazione elettri ca 

lungo la lin ea Mi lano- Venezia e Yerona -Ala (") oltre r1uella ricavabile 

dai salti successivi, ed in pari tempo dare acqua cli irrigaz ione suHìciente 

per 100 mila ettari nell'altipiano cli Castiglione, ì\Jetlole e Solferino, ed ai 

terreni compresi fra l' Oglio ed il ~lincio. 

Un progetto studiato sotto 11uesti molteplici aspetti dall' ing. Poletta 

rnnne pubblica to negli atti della Commissione governativa presieduta dall' in-

gegner Rornanin Jacur (relazione 6a). Secondo il eletto progetto la spesa di 

esecuzione salirebbe a ~4 milioni, che rnrrebbe ridotta - tenendo ca lcolo 

C) Il Mincio, come attestano documenti e ruderi di manufatti , era navi
gabile al l 'epoca romana e durante il dominio della repubblica veneta, 

(") Da informazion i avute ri sulterebbe che al Ministero dei LL. PP. si sta 
studiando di trasformare in trazione elettrica la linea ferrov iaria Milano-Venezia. 
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della energia elettrica sviluppata dal solo salto di Valeggio, valutata in 

lire 19.599.000, in ragione cioè del prezzo limitatissimo di lire 30 per 

cav. norn. anno - a lire 4.500.000, somma non certo insopportabile, dovendo 

essere ripartita per soli due quinti, e cioè per lire f.800.000, fra tutti 

gli aventi beneficio (ed abbiamo notato le vaste zone di terreno che 

Yerrebbero irrigate) e quindi in base alle disposizioni di legge fra provincia, 

comuni e proprietari delle provincie cli Verona, Mantova e Brescia. 

La Commissione ministeriale sunnominata terminava la sua relazione sulla 

linea fiume Mincio-Lago di Garda con (JUesto eloquente ed incoraggiante giudizio: 

• i più dei 2/3 circa della spesa occorrente per la traduzione in atto 

del progetto rappresentano una speculazione accessibile ed appetibile all' ini-

ziativa privata; rappresentano insomma un buon affare, nel qnale le som1ne 

impiegate trovano un conveniente 1'eddito industriale, mentre per la restan te 

somma il corrispondente utile deve ricercorsi nei vantaggi piìt generali cli 

indole economica. Ma tuli vantaggi sono di tale entitèl che basta enunciarli 

sommariamente per persuadere come molte nazioni sarebbero liete di ottenerli 

a così buon mercato. Trattasi di raggiungere una vantaggiosa regolarizzazione 

delle piene e delle magre del lago di Garda, di creare una potente energia 

alimentatrice dell' industria, di impinguare e rendere piìt costanti le acque 

destinate alle irrigazioni, di riunire in~1w la navigazione del lago di Garda 

con qilella dell' Adriatico prolungando la navigazione di cabotaggio fino nelle 

vallate del 1 rentino » • () 

C) Atti della Commissiuue per lo studio della navigazione interna nella 

valle del Po. - Relazione Sesta. 
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E la Commissione tecnica eletta dal • Comitato Veronese • esaminando 

il progetto in rapporto agli interessi della nostra provincia affermaYa • che 

nella sua sintesi generale (il progetto) non può incontrare che le maggiori 

simpatie ed ogni pi'h favorevole appoggio •. () 

Per ril evare la grande importanza del canale navigabile cli collegamento, 

c!Je noi propugnamo, questi autorevoli giudizi sembrano a noi più che 

suffi cienti. 

Dobbiamo :-iggiungerc che il Comune cli Mantova, cli sua inizi::itira ed a 

proprie spese, ha fatto compiU1rn un progetto di sistemazione del Mincio con 

l' utilizzazione di energia iclr:-iulica e la bonifica dcl suo territorio. Jl pro

getto redatto dagli ingegneri comm. Villoresi, Valcarenghi ed Arrivabene 

verrà presentato entro l'Agosto prossimo. Secondo il eletto progetto la forz::i 

otten ibile sarebbe di 45 mila cavalli nominali il che ne rende più appetibile 

l' esen1zione e le spese riferentisi ::illa sola navigazione cli soli 6 milioni. 

Per quanto abbiamo esposto con larghezza di fatti e di considerazioni, 

provata l' utili tà della via ::icquea per i trasporti delle merci cli basso costo 

e di grande volume, dimostrata l' assoluta necess ità per Verona, se mole 

evitare .il gravissimo danno cli rimanere esclusa dai vantaggi che le iniziative 

cli Milano, Venezia e Mantova stanno procurando alle loro i nel ustrie ed ai 

loro commerci, di allacciarsi con un canale al Mincio e per esso al fago di 

Garda ed alla grande linea Milano - Venezia, rileva ta l oppor tuni tà di valerci 

delle provvide disposizioni della legge 191 O per la par tecipazione dello Stato 

(') Relazione 10 ottobre 1905. 
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nelle spese, ricliiamata la fondata previsione d' una prossima attuaziont:J clelle 

opere esaminate, tolta ogni preoccupazione per l' entità ,dell ' onere finanziario 

derivante dall ' esecuzione de ll e opere stesso, non ci resta che con cl ud ere 

proponendovi di deliberare il segllente ordine del giorno: 

È autorizzata la Giunta : 

i 0 cli inizbrc le pratiche con i Ministeri competenti af1in chè entro 

il termine prescritto dalla legge 2 genna io i 9i0 concernente la narigazione 

interna, pubblicata nella •Gazzetta Uffici;:ile , del 27 gennaio i9i0 N. 2l , 

venga con decreto reale iscritta nella 2" classe la linea cli congiunzione per 

·via ll' acqua di rerona con il Mincio. C) 

2° cli fare eseguire un progetto di massima da allegarsi alla domand a 

per l' inscrizione di clr't ta linea nella 2a ca tegoria accordando, per la · spes<1 

necessaria, la somma di lire seimila da stanzi<ìrsi nel hi lancio i 914. 

3° di intr;iprenclere pratiche con la Provincia e la Camera di Com-

mercio, i Comuni e gli altri enti interessa ti ;ifl1nchè co ncorrano nRlla spesa 

prernntirata in lire diecimila, occorrente per la compilazione del progetto 

esecuti rn in mollo di essere in grado cli poterne compiere I' esecnziono co n-

temporaneamente all 'i nizio della navigazione snl Mincio e sul Po. ("') 

4° di farsi iniziatrice con le Provincia e la Camera cli Commercio 

(") Il proposto canale Jia i requisiti pel' essere iscritto alla 2" ~ategoria 

anche percltè mette capo a Peschiera, porto pal'ificato ai m arittimi. 

(") Giova notare che le spese dei pl'ogett i possono cons idera rsi come un a 

anticipazione, dovendo essere comprese tra quelle da sostene1·si in pl'OJ)Ol'Zio11 e 

del ben eficio da tutti gli il 1teressati . 
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di Verona, con le ProYincie, le Camere di Commercio, i Comuni di Brescia 

e Mantova per esplicare un' azione concorde sul! ' esempio di Milano e Venezia, 

diretta ;i raggiungere nel più breve tempo possibile l' attuazione della linea 

del Mincio. 

IL SINDACO 

E. GALLIZIOLI 

L' .1 ssessore Relatore 

T. ZANELLA 

( Vecli alle pagine seguenti alcnne osservazioni sul costo clei trasporti) 
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Costo dei trasporti 

Per dare un'idea dei vantaggi ottenibili con le vie d' acqua riportiamo 

dalla tabella compilata dal dott. Beretta segretario clell' ufficio del Comitato 

Promotore della linea navigabile Milano- Venezia, i costi presumibili per 

tonnellata di merci trasportate da Venezia a varie località site lungo la detta 

linea, qmmùo il suo traffico totale oscilli dai 3 ai 4 milioni di tonnellate, 

confrontati con quelli effettivi dalla tariffa ferroviaria. 

Per ferrovia Il Per acqua 

LOCALITÀ cta Ver:iezia 

Km. Lire Km. Lire . 

Pontelagoscuto 111 6.23 110 2.06 
Sermide . 147 7.97 143 2.35 
Ostiglia 230 9.82 163 2.53 
Mantova . 145 7.28 !95 2.78 
Borgoforte 157 7.65 198 2.85 
Guastalla 177 8.49 223 3.08 
Casalmaggiore 197 8.89 245 3.18 
Cremona 208 9.23 ~92 3.72 
Lodi . 260 10.34 353 4.34 
Milano 265 10.99 380 4.63 

Secondo l' on. Romanin Jacur il prezzo, computato assai prudentemente, 

di trasporto sulle linee progettate di merci povere sarebbe di centesimi i 

e 27 decimillesimi per tonnellata-chilometro. In relazione a questa valuta-

zione, assumendo quale prezzo unitario centes. i e 30 decimillesimi, i costi 

i l 
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di trasporto da Verona ai sottoindicati centri (sistemato il Mincio e costrutto 

il canale Verona-Valeggio) verrebbero dati dalla seguente tabella: 

Oa Vero1-:.a 

CENTRI 
Km. Lire 

Valeggio . 24.500 0.32 
Peschiera 37.500 0.49 
Mantova . 63. 750 0.83 
Po (Governolo) . 80.516 1.05 
Venezia 275.516 3.58 
Milano 265.516 3.45 

Probabilmente durante i primi anni di esercizio i costi saranno alquanto 

superiori, perchè forse sul tronco Peschiera-Po, e certo su quello Verona -

Valeggio non si avrà un tonnellaggio cli traffico come quello presunto per 

la grande linea Milano-Venezia all'inizio del suo esercizio, ma sempre in 

misura da lasciare un largo margine di economia sui trasporti ferroviari. 

L' on. ing. Bignami nella bellissima conferenza tenuta il 23 febbraio 

a Milano e ripetuta il 13 marzo corr. anno a Venezia, a dimostrare quale 

grande risparmio un paese possa conseguire dalla navigazione, ricordò che 

nel 1895 i tecnici tedeschi più valenti calcolavano in centesimi i,60 per 

tonnellata-chilometro il risparmio ottenuto in Germania con i trasporti per 

mezzo delle vie d' acqua sul costo cli quelli per mezzo delle ferrovie. Sic-

come a quel tempo la Germania trasportava in media annualmente, valendosi 

della navigazione interna, merci per sette miliardi e 500 milioni di tonnel-

late-chilometro, il risparmio raggiunto da quella nazione si eleva a 120 mi-

lioni cli lire all'anno. 

. ·~ 
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Quando si ritletta che il trasporto in ferrovia da Venezia a Verona del 

carbone è di lire 6.3 i alla tonnellata è facile apprezzare il \·antaggio che 

vi trarrebbero, solo per la conseguente diminuzione di prezzo di questa ma-

teria prima le industrie ed anche i consumatori per i derirati Llel carbone 

stesso come ad esempio il gas. Così si valuta ad un milione e mezzo ali ' anno 

il risparmio che deriverebbe alle industrie milanesi per i soli carboni. 

* .. .. 

ln rapporto al tempo necessario al percorso non si può fare un calcolo 

con sufficiente precisione, perchè la velocità ùipencle da vari fattori : dalle 

condizioni clell' acqua nei canali, dal carico, dal rimorchiatore, dai natanti ecc. 

Dall'esperimento fatto nel i 895 dal capitano del genio Abruzzese da 

Venezia a Milano per i canali lagunari, il Po, il Ticino ed il Nariglio di 

Pavia, con un vaporetto, non dei più veloci, cli 25 cavalli indicati, con 

immersione cli m. 0.55 a carico normale, rimorchiante un piccolo battello, 

risulterebbe una velocità media di Km. 9.500 <ili' ora. S'impiegherebbero 

cioè circa 30 ore di navigazione da Verona a Venezia, 29 da Verona a 

Milano e 40 da Milano a Venezia. 
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