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PREMESSE

Per incarico della Compagnia Aosta-Martigny costituitasi per la costruzione
e I’esercizio dell’ Autostrada italo-svizzera attraverso il Gran San Bernardo, da Aosta
a Martigny, il sottoscritto ha studiato la possibilitd, sia dal punto di vista tecnico,
sia da quello economico, di un collegamento camionabile — atto cioé al transito di
autocarri e di autobus — della Val d’Aosta con il Canton Vallese, appunto da Aosta
a Martigny, mediante una galleria di valico da aprirsi sotto il Gran San Bernardo,
sulla traccia dei piani elaborati dagli Ingg. Henri Chenand di Losanna ed Ewmilio
Chanvie di Torino, ai quali si aggiunse successivamente lng. Ferdinando Cena,
pute di Torino; detti piani erano stati presentati al competente Ministero gia nel-
I’agosto 1945, e formarono oggetto di una breve relazione del luglio 1945, intito-
lata « Autostrada Italo-Svizzera Aosta Martigny». In questa relazione erano som-
mariamente esposti i criteri relativi a tre ‘possibili soluzioni di un collegamento
autostradale tra.la Val d’Aosta ed il Canton Vallese.

Il sottoscritto, fin dal giugno 1946, officiato dagli Ingegneri Cena e Chauv1e
aveva steso per la Camera di Commercio, Industtia ed Agricoltura di Torino, una
-relazione orientativa su una di queste  tre soluzioni. Nel successivo settembre,
poi, redigeva un’altra relazione, pit dettagliata, con la quale giustificava la-prefe-
renza da darsi alla terza delle tre soluzioni proposte, illustrando le caratteristiche di
un completo progetto di massima. :

Con la presente relazione, il sottoscritto illustra ora un suo progetto originale,
redatto in base a nuovi elementi desunti da ulteriari studi, i quali lo hanno condotto
"ad "una nuova soluzione del problema del collegamento camionabile della Val
d’Aosta con il Canton Vallese. —

Kok
.-(
L’ultima guerra ha rimesso sul tappeto la questione sempte viva ¢ sempre at-
tuale del miglioramento delle, condizioni degli scambi, poiche Pequilibrio e la si-
curezza dei commerci e dei: traffici sono direttamente dipendenti da un razionale
sistema di comunicazioni, predisposto in relazione alle necessita economiche, com-
merciali, politiche e sociali della Nazione. E naturale quindi, ed anche doverosa,
la preoccupazione di riesaminare le nostre condizioni di traffico all’interno, non
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solo, e ‘coll’estero, allo scopo di facilitare col nuovo orientamento: politico la ri-
costruzione e I’assestamento economico della nostra Italia.

Particolarmente buoni sono generalmente sempre stati 1 nostri - rapporn con
la vicina Confederazione Elvetica, la quale vede nei grandi porti Liguri degli utili
disimpegni al suo isolamento territoriale. La via del Reno infatti, rappresenta per -
la Svizzera un corridoio che le citcostanze contingenti della vita delle nazioni ri-

. vierasche pud precludere da un momento all’altro; e lo stesso d1cas1 per il porto di
Marsiglia. Come & stato dirhostrato nell’ultima guerra.

Anche per noi, comunque, ¢ sommamente interessante che si costituiscano
vie celeri, economiche e sicure per I’esercizio dei traffici della Svizzera coi nostri
potti, al fine di limitare la concortenza che a questi fa il porto di Marsiglia. Pro-
prio 2 questo scopo, come ¢ ben noto, i Consorzi dei Porti di Genova e di Savona
si adoperano attivamente sia pet rendere vieppit libera e fluida la circolazione dei
rispettiviy retroterra, sia per estenderne l’ampiezza ~

Nei riguardi della Svizzera, Genova & legata con due ferrovie: quella del San
-Gottardo e quella del Semplone. Pertanto, mentre per altre destinazioni si mani-
festerebbero utili delle nuove ferrovie attraverso le Alpi, per la Svizzera si dimostra
invece per ora necessario — nell’interesse reciproco, suo e nostro — delle comuni-
cazioni camionabili: intendiamo delle vie aperte in ogni stagione, perfino nel pit
crudo inverno, e percorribili economicamente anche da autobus e da autotreni.

Diverse sono le strade che attualmente collegano I’Italia alla Svizzera, le quali
necessariamente passano tutte attraverso le Alpl — eccettuate, beninteso, le strade

© per il Canton Ticino, poiché si trova al di qua delle maggiori creste alpme —; €
siccome queste rotabili vennero costruite in altri tempi, con criteri antiquati, in
relazione alle modeste esigenze del traffico stradale di una volta, raggiungono tutte
alte quate di valico, restando percid permanentemente chiuse, per causa della neve,
per sei, sette e perﬁno nove mesi dell’anno. Soltanto la strada del Passo del Ma-
loja (m 1815 s/m), da Chiavenna a Silvapiana, che conduce in Engadina (strada
statale n. 37) e quella del Passo del Forno (m 2153 s/m), da S. Maria (S. S. n. 38
dello. Stelvio) a Zernez, possono quasi tutti gli anni essere mantenute aperte, sia
pure con difficolta. Esse per6 risultano troppo eccentriche tispetto alle relazioni
pitt importanti e frequenti con la Svizzera, interessanti Milano, Torino e Genova.

Inoltre queste strade presentano tutte, quale pili € quale meno, specialmente
sul versante svizzero, un andamento molto accidentato: sviluppi a tornanti tdr-
tuosi, con piccoli raggi di curvatura (si arriva anche al disotto dei 10 metti);
sedi strette, talora atte soltanto <l transito in un solo senso; pendenze fortissime
(la strada del San Gottardo raggiunge il 10 e quella del Sempione il g per cento).
Soprattutto quote di valico assai elevate, che producono anche eccessivo consumo
di lavoro motore e richiedono un lungo tempo di percorrenza.

Del testo, altti passi alpini interessanti la Liguria, il Piemonte e la Lombardia,
quali il Piccolo San Betnatdo ed il Moncenisio, si trovano in condizioni pressocheé
analoghe; per cui, non soltanto gli itinerari stradali diretti con la Svizzera e con
I’Buropa centrale e centro-occidentale ci restano per la massima parte dell’anno
preclusi al traffico, ma altresi quelli che pottebbero ancora convenientemente set-
vire alla pit parte degli altri nostri traffici stradali internazionali. Fa eccezione,
in questo settore, il passo del Monginevro (m 1854 s/m); che si riesce 2 mantenere
attivo tutto- I’anno, ma ‘anch’esso riesce fuori mano per le destinazioni che ci inte-
ressano- maggiormente.

8_...,



E pertanto manifesta la' necessitd di nuove comunicazioni stradali tra 1’Ttalia
ed i Paesi europei al di 12 delle Alpi, massime con la Svizzera; comunicazioni ade-
guate alle molto maggioti esigenze' del traffico moderno, specie quello turistico.
e commerciale, ¢ che, principalmente, abbiano a garantire il transito anche nel
pit crudo inverno.

L’attuazione di tali comunicazioni consistera, emdentemente,- nella costru-
zione di llinghe gallerie attraverso i massicci alpini, come quelle che vennero aperte
per la ferrovia nel Cenisio, nel Sempione e‘nel San Gottardo. Gallerie, cioé che
assicurino il passaggio dall’uno all’altro versante a ‘quota non molto ‘alta, sicché
gli imbocchi possano in ambo i versanti essere raggiunti dalla piatura in ogni
stagione dell’anno, senza tema di interruzioni per causa della neve.

L’idea di sottopassare in galleria il Gran San Betnardo appare dunque oppot-
tuna, sia per la destinazione, sia per la posizione, allo scopo:

— di incrementare il movimento tur1st1co specie mvernale verso i nostri sog-
giorni, con l'offrire un transito attraverso le Alpi in tutti i mesi dell’anno, di
agevole percorrenza ed economico anche per grossi autobus da d1porto,

— di atiivare nuove correnti di traffico commerciale, diretto e in transito, consent
tendo il passaggio delle Alpi anche ai pili-pesanti autotreni da trasporto (cio
che oggi, anche nella stagione propizia, riuscirebbe antieconomico — dove

non impossibile — per le forti pendenze e per le difficoltd di tracciato delle
attuali strade alpme)

— di assicurare un collegamento stradale costantemente pratlcablle in tutte le
stagioni tra I’Atlantico e la pianura Padana, preziosissimo in caso di necessita
militari;

— di migliorare le possibilita dei nostri porti liguri, particolarmente nei riguardi
delle destinazioni svizzere, in concorrenza col porto di Marsiglia.

La galleria da traforare dovrebbe rappresentare come il taglio di un istmo che
colleghi la rete stradale italiana con quélla: iearopea al di 1a delle Alpi, rendendo

accessibile n modo continno il nostro Paese da qualunque localita dell’Buropa cen-
trale ed occidentale. =

*kkk
¢

La Svizzera pud a buon diritto, considerassi il bacino di raccolta del turismo
in Buropa e particolarmente di quello piu ricco: dalle Americhe, dalla Gran Bre-
tagna, dai Paesi Scandinavi, dai Paesi Bassi, convengono in Svizzera turisti, gitanti
e sportivi, nonch¢ malati bisognosi di cure alpine, i quali poi si rivolgono verso
altri soggiorni, che si vorrebbero raggiungere non piti soltanto col treno ma anche
e pilt volentieri con la propria automobile o ini autopullman. Per cui attualmente
sono manifestamente preferiti quei luoghi come Nizza, Cannes, Monaco, ecc. ai quali
dalla ‘Svizzera si pud appunto accedere anche'in pieno invetno con mezzi auto-
mobilistici, oggi generalmente piu celeri e pin confortevoli-del treno.

La nostra Riviera, Venezia, la Toscana, Roma, Napoli, la Sicilia, esetcitano
invero una grande attrazione e si potrebbe avere un afflusso di turisti di gran lunga
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maggiore di quello attuale, e forse si riuscirebbe addifittura a contrastare effica-
cemente la concorrehza di altre localita estere, come per esempio 1a Costa Azzurra,
se, massime d’inverno, si potessero adottare, sia per passare le Alpi, sia per visi-
tare con comodo i paesi attraversati, mezzi pitt confortevoli del treno.

Del resto basterebbe considerare il fatto che prima della guerra ogni anno,
nei soli mesi invernali, le ferrovie dovevano provvedere al Sempione, tra Iselle e
Briga, al passaggio su catri-piatti di 3000 automobili in media. Cifra notevole,
specie se rappottata alle altissime tatiffe delle ferrovie Federali Svizzere per questa
classe di trasportl ed al lungo tempo occorrente alle pratiche inerenti (generalmente
si petdeva un’intiera giornata).

La stessa Svizzera, d’altronde, potrebbe da sola fornire un cospicuo volume
di traffico turistico ed anche commerciale specialmente- favoriti, questo e quello,
dal vantaggio di poter poi circolare in Italia con la propria automobﬂe senza im-
pacci di orari e di coincidenze. Lo dimostra gia oggi la continua presenza in estate
di tante macchine elvetiche che citcolano sulle nostre strade; e cid non ¢ dovuto
soltanto all’attuale rapporto dei cambi.

KKk

Le antichissime relazioni d’affari tra 1Italia e la Svizzera inducono a consi-

- derare con giustificato ottimismo le attuali previsioni di incremento dei traffici
su strada ordinaria, qualora questi venissero favontl da nuove vie sicure, agevoli,
economiche ed apette tutto 1’anno.

' Per i nostri centri commerciali, industriali ed anche agncoh queste prospettive
appaiono quanto mai allettanti;ed altresi per i porti liguri, poiche vedono migliorare
il quadro della concorrenza con il porto di Marsiglia, il quale rappresenta infatti
il Toro maggiore e pil pericoloso tivale.

Con I’Aosta-Martigny, come vedremo, si realizza una linea stradale attraverso
le Alpi aperta tutto ’anno; linea diretta con la Svizzera € con ogni‘ altro Paese del-
I’EBuropa centrale ¢ settentnonale in quanto crea litinerario pit breve e p1u eco-
nomico: lo dimostreremo.

“Si manifesta infatti come il naturale e, non si esita a ditlo, indispensabile pro-
lungamento delle auspicate camionali conglungentl Genova e Savona a Torino,
le quali invero non raggiungerebbero tutti i loro scopi se non sfociassero al di la
delle Alpi. Infatti, una camionale limitata tra Torino e Savosa, per citarne una,
e che pur richiederd una spesa non inferiore a 15 miliardi, non potrebbe essere
giustificata dal solo traffico stradale che potra attivarsi tra questl due centti, anche
se vi sommiamo il conttibuto dei centri intermedi.

I nostri grandi porti. liguri devono e potranno diventare i porti d1 una larga
zona della Svizzera: é noto infatti che questa intende creare una sua flotta marit- -
tima, e che pertanto & in trattative coi porti'di Savona e di Genova per ottenere
delle zone franche proprie. E quindi opportuno ed utile preoccuparsi del miglio-
ramento delle vie di- comunicazione di detti porti con la Svizzera. Senonche, una
nuovalinea ferroviaria attraverso la Val d’ Aosta troverebbe la decisa ostilita della Con-
federazione Elvetica, ostinatamente copntraria, come lo & sempre stata, e con ragione,
ad una nuova ferrovia a scatrtamento normale attraverso le Alpi, che possa fare
concorrenza al Sempione. Pertanto non resta che la soluz1one proposta di aprire
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una camionale, cid che sembra essete appunto nei voti svizzeri, anche per altre
ragioni, di cui diremo in appresso.

Del resto, la stessa Torino non pud non guardare con grande interesse ed
auspicare con trasporto la costruzione di una nuova via internazionale, per to-
gliersi dall’isolamento in cui la pongono le attuali grandi linee transalpine — ed
- anche quelle in progetto — ed al fine di potersi in tal modo collegate alle princi-

pali arterie di traffico dell’Europa centrale e centro occ1denta1e

kksk

Ma non soltanto la camionale in progetto apre una nuova porta tra ’Italia e
la Svizzera, porta che pud rimanere praticabile anche nel cuore dell’inverno, ma
— ripetiamo — rende accessibile il Tirreno da ogni provenienza dell’Europa al
di Ia delle Alpi. La ventilata autostrada Genova-Chiasso non pud setvire a questo
scopo, giacché a Chiasso sarebbe giocoforza olttepassare allo scoperto il Colle -
del San Gottardo (superando pendenze di oltre il 10 pet cento), il quale resta perd
chiuso al traffico normalmente da ottobre ad aprile. Per cui la Genova-Chiasso
avrebbe un interesse puramente locale, limitato 2 Genova, alla Lombardia ed al
solo Canton Ticino. Le Alpi continuerebbero a forrnare batriera tra l’ltaha ed il
testo dell’Europa.

Il progetto del Gran San Bernardo costituirebbe 1'unico valico stradale pet-
manentemente assicurato attraverso le Alpi. Ed in cid consiste la sua reale, inesti-
mabile importanza Anche e specialmente per la Svizzera, la quale vede sempre
volentieri ogni iniziativa che valga ad assicuratle una qualche nuova via di disim-
pegno al suo isolamento tertitoriale.

Ma, chiunque puo facilmente convincersi del patt1colarlsslmo interesse della
Svizzera di possedete ora una nuova strada carmionabile di accesso al mate che la
rassicuri dal pericolo di isolamento nel caso deprccabue di un nuovo conflitto in
Europa. La via del Reno, se & per la Svizzera quella di maggior traffico pet le sue
importaziowi, tappresenta pur tuttavia un collegamento molto incerto in caso di
guerra; e lo stesso puo dirsi per il porto di Marsiglia. Anche le ferrovie, benche
- possiedano una grande potenzialita di trasporto, si possono petd troppo facilmente
1nterrompere basta far saltare un ponte, ed il treno non passa piu, finché 'opera
_ non sia pit 0 meno fortunosamente ripristinata. Un canale nawgabﬂe si trova in
condizioni ancor peggioti: si bombarda una conca, e la navigazione ¢ ferma.

Una strada, invece, ¢ sempre pit rapidamente e pili facilmente ripristinabile e,
d’altra parte, gli autocarri hanno molte maggiori possibilith di adattarsi a passaggi
di circostanza, che non le locomotive ed i natanti: anche perché assai piu fitta ¢
la rete delle strade, si che agevolmente si possono seguire rotabili succursali.

Ecco le ragioni dello speciale interesse che la Confederazione elvetica porta
oggi alla realizzazione della progettata galleria sotto il Gran San Bernardo, appunto
in quanto le garantirebbe in ogni momento il passaggio delle Alpi verso il mare
agli autocarri, in sussidio o in sostituzione delle linee ferroviarie del S. Gottardo
e del Sempione, ¢ senga attraversare, oltre all’Italia, altre Nagioni.






PARTE PRIMA

QUESTIONI GENERALI

1. UTILITA DI UNA NUOVA COMUNICAZIONE ALPINA.

Un valico per la Val d’Aosta costituisce la via piti naturale di comunicazione
tra P’Italia nord-occidentale (Piemonte, Liguria e Lombardia) ed i grandi solchi
fluviali del Rodano e del Reno, oltre ad essere sulla direttrice dei traffici interes-
santi i porti di Genova e di Savona nelle loto telazioni con la Svizzera. -

Si deve appunto attribuire a questa privilegiata posizione geograﬁca ed al-
I’i importanza logistica dei due passi del San Bernardo, se la civiltd romana ha potuto
~ rifulgere in tutto il suo splendore in Augusta Praetoria—1’antica Aosta — e se nel
Medio Evo la Valle d’Aosta si ¢ popolata di castelli, conventi, ospizi, godendo sem-
pte di una autonomia politico-economica pressoche completa, in confronto al
feudalisnio saldamente stabilito allora in altre valli alpine. '

Ma dopo la costruzione delle strade napoleoniche del Sempione e del Cenisio,
il transito dei viaggiatori ¢ delle merci per i pa531 del Piccolo e del Gran San Bet-
nardo scemd di molto, ed il traffico non ebbe piu che un interesse regionale limi-
tato a pochi mesi dell’anno. Cessd poi quasi del tutto allorquando entrarono suc-
cessivamente in esetcizio le ferrovie del Frejus, del San Gottardo e del
Semplone

Le strade di valico del Piccolo e Gran San Bernardo infatti, dovendo restare
chiuse pet otto o nove mesi dell’anno, e eventualith non infrequente d’essete in-
terrotte da tormente di neve anche nel cuote dell’estate, non consentono a queste
due vie intetnazionali di assumere un-regime di traffico intensivo e permanente,
per cui non potranno mai rappresentare se non sfoghi di punta, nei brev1 periodi
di maggior afflusso del movimento dei turisti.

Per la mancanza di collegamenti regolari e diretti.con le con'tlgue regionii
della ‘Savoia e del Vallese, 1a Valle d’Aosta non’ potra  mai, neppure in avvenire,
se si continua in questo stato di cose, valorizzare in pieno il suo cospicuo poten-
ziale economico. L’insufficienza della sua rete stradale e il sentitsi come chiusa nella
sua chiostra montana, fanno si che la popolazione valdostana sia travagliata da una
insopportabile limitazione al libero gioco delle ‘sue energie produttive, e che le
iniziative volte a dare un pilt ampio respiro alla sua economia siano frustrate in
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sul nascere, appunto perché difettano le vie di espansione, le quali ditettamente si
innestano alle grandi artetie di vita civile, al di qui come al di 12 delle Alpi.

Non ¢ da oggi soltanto-che la magnifica valle ha cercato di liberarsi da questa
logorante sensazione di soffocamento. Non stiamo ora ad enumerare tutte le idee,
le proposte, le iniziative nate e sviluppatesi a questo fine: specialmente progetti
di linee ferroviarie, quali quelle sottopassanti il Monte Bianco pet il collegamento.
diretto con la Francia in ausilio al Cenisio e quelle interessanti la Valle del Ferret
ed il Gran San Bernardo a parziale concorrenza col Sempione.

Non occotre certo spendere imolte parole per dimostrare 1’assoluto e sentito
bisogno della Valle d’Aosta di avere uno sfogo al di 12 delle Alpi. Ma, a modesto
avviso del sottoscritto, questo sfogo dovtebbe trovare la sua attuazione non gia
verso la Francia, bensi verso la Svizzera, giacche le relazioni tra la nostra bella Valle
ed il Canton Vallese hanno ormai una tradizione storica, economica e socjale di tale
antichifa che sarebbe illogico e soprattutto innaturale voler disconoscere e trascu-
rate.

Anche sotto questo punto di vista, non ci sembra glustlﬁcabjle la pitt volte
annunciata realizzazione della progettata galleria autostradale del Monte B1anco
tra Courmajeur ¢ Chamogix. -

' A questa ragione vanno sommate quelle relative agh interessi dei porti liguri,
i quali invero non avrebbero assolutamente nulla da sperare da una nuova comu-
nicazione con Ia Savoia e con altre regioni della Francia orientale, giacché queste
' regioni continueranno pur sempre a setvirsi dei porti francesi del Meditetraneo, ai
quali — a parte la questlone naz1onale — risulteranno tuttavia pit vicine che non
ai porti liguri.

D’altronde, non si puo neppure prevedere un intenso traffico comrnerc1ale
fra due regioni di uguali tisorse, come la Savoja ed il Piemonte.’

Il collegamento dei due bacini turistici della Savoja e della Val d’ Aosta, ap-
pare 2 taluno molto promettente di favorevoli sviluppi per la nostra industria al-
berghiera e del turismo. A noi, perd, non sembra invece cosi, in quanto titeniamo
assai difficile che la Francia acconsenta ad una pericolosa concortenza alla sua in-
dustria. Come pure, per la medesima ragione, dubitiamo molto che la Francia
possa domani tollerare che una corrente di turisti si orlentl verso la R1v1era l1gure
a scapito della- Costa Azzurra.

Ed infatti, non & privo di significato il fatto che per ben due volte il Governo
francese abbia smentito ufficialmente il proptio interessamento per la realizzazione
della galleria sotto il Monte Bianco: come ci conferma nel numeto di giugno 1947
’autorevole « Revue Générale des Routes et de la Clrculatlon Routiérey, la mas-
sima tivista francese in materia stradale.

.Comunque, per la finalita di un’opera di tanta cosp1cua portata ﬁnan21ar1a ed
affinché essa possa conseguire il migliore successo economico, & necessatio che
la nuova via alpina accoppi al traffico #aristico internazionale — che dara rinnovato
fervore di vita alla Val d’Aosta ed alla nostra industtia turistica in genere, specie
della Riviera — quello proptiamente commerciale ed industriale pet la maggiore
prosperitd delle industrie e dei traffici di buona parte dell’Alta Italia e dei porti
della Liguria.

Queste possibilita, che sommano tanti interessi — elevando petcid Putilita
economica della nuova strada — sembrano al sottosctitto potetsi reahzzare appunto
con un collegamento: della Val-d’Aosta con il Canton Vallese.
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Come dimostteremo in apptesso, la via per il Gran San Betnardo- presenta
poi il grande vantaggio di realizzare il collegamento stradale pil rapido, piu eco-
nomico e pilt agevole della valle padana con i paesi dell’Europa centrale, centro-
occidentale e settentrionale. ‘ : =

2.1 COLLEGAMENTI DELLA VAL D’AOSTA CON IL CANTON VAL-
LESE. - . ' ' :

" Il collegamento della Val d’Aosta con il Canton Vallese si- puo attuare o pet
le valli del Ferret (Dora di Ferret e Dranse de Ferret), da Courmajeur ad Otsietes,
oppute pet il Gran San Bernardo, con meta sempre Otsiéres. Questo secondo iti-
neratio invero & gia stato utilizzato fin dal 1905, ma poiche valica il Colle allo. sco-
perto, a quota m 2473 s/m, testa-chiuso al traffico per molti mesi dell’anno; gene-
ralmente da ottobre a giugno. Inoltre, presenta presso il valico, specie dalla parte
- svizzera, lunghe tratte con pendenze e cutvature assai severe per la circolazione
. dei veicoli moderni. - ‘ ’ ' ‘ i

Le valli del Ferret, ampie e pittoresche, conservano, sia quella italiana, (Dora
di Fetret), sia quella Svizzera (Dranse de Ferret), un’uniforme péndenza del fondo,
pati in media al 5 per cento, per cui le modeste strade che la percorrono risalendo
rispettivamente da Courmajeur e da Orsieres, arrivano alla base del bastione di
displuvio (Téte de Ferret) senza necessitd di sviluppi attificiali. Quindi la valle
stessa potrebbe Ospitare un’arteria camionale, a miti pendenze e con ampie cutve,
senza peraltro dovere ticorrere a troppi virtuosismi di tracciato. Ma il colle del
Fetret dovtrebbe essere sottopassato in galleria, giacché il dislivello tra il piede ed
il valico tocca gli 80o metti 2 sud ed i goo metti a notrd, petr cui sarebbe d’uopo,
per superatlo, una matassa assal intricata di tornanti, al fine di non oltrepassare
una pendenza ancora accettabile dagli autocarri e dagli autobus.- Ma quand’ancke,
' ‘data la notevole quota di valico, pari a- m 2543 s/m, larteria rimarrebbe poi
chiusa all’esercizio per molti mesi dell’anno, frustrando cosi in pieno gli scopi
che si intenderebbero perseguire con la nuova costruzione. :
- ‘Considerazioni queste che bocciano inesorabilmente ogni precedente progetto
che non contempli la soluzione radicale della galleria di valico.

- Quando si trattava di farvi passare una fetrovia, come quelle preconizzate
nel 1884 e nel 1904, la necessith di una galleria di 6 od 8 km era fuori discussione.
Ma allotche si abbandond I’idea della ferrovia — per le note ragioni, relative al-
’opposizione svizzera ad una concotrenza al Sempione — e si pensod alla costru-
zione di una strada ordinatia, il partito della galleria non poteva ancora raccogliete -
che ben scarsi suffragi, sia per ’assoluta novita di una galleria stradale di un tale
sviluppo, sia petche il traffico, allora costituito da veicoli leggeri e limitato -alla
bella stagione, non poteva avete le esigenze odierne di una circolazione di autobus
pesanti e di autocarti. . ' . S
Ecco quindi il progetto del Prof. Baggi, Peminente maestro di Strade del Po-
litecnico torinese, comprendente ben 22 tornanti, col 10 per cento di pendenza
massima, onde poter arrivare alla sommita del colle; ed i progetti pit recenti del-
- VIng. Lecchi e dell’Ing. Devoti, i quali informarono i loro studi al soddisfacimento .
di interessi locali, € cio¢ alla valorizzazione turistica della valle del Ferret e di Cour-
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ma]eur unicamente; qu1nd1 i lofo tracciati avevano caratteristiche geometnchc
di curvatura e di pendenza conforme al particolare scopo della strada. . . -

Pil realistico il progetto dell’Ing. Ewmilio Chanvie, il quale nel 1936 intetpretod
logicamente la funzione di una nuova arteria internazionale per'il Fertet come una
autostrada al servizio non soltanto dei bisogni locali, ma anche e soprattutto di
un traffico di transito. E pertanto diede al suo tracciato pendenze e curvature ade-
guate, e sottopassa la barriera terrmnale con una galleria di km 6,250 2 quota 1790
metri s/m.

Senonche il passaggio per la valle. del Ferret presenta alcuni aspettl che al
sottoscritto palono negativi. Eccoli, in breve.

Per ragioni di ordirie topogtafico, connesse alla tormentata motfologia /del
versante ofientale del thassiccio del Monte Bianco, ogni tracciato pet la valle ita-
liana’ del Ferret deve necessatlamente svolgersi sul vetsante sinistro della valle
stessa, ove, per 1’esposizione poco felice, la strada sarebbe perennemente tormen-
tata e insidiata da valanghe e da smottamenti di materiale detritico, e pertanto -
riuscirebbe di onerosa e malsicura manutenzione. Prescindendo dall’infida natura
geologica della falda stessa, soggetta a distacchi di massi.

. Per di piu, la galleria di valico presso la Téte de Ferret, che attraversa una serie. .

di scisti nerastri e di calcari gtigi con generale pendenza verso est, potrebbe pre-
sentare serie difficoltd all’avanzata. Infatti, I’alternanza di roccie scistose con ban-
chi calcati, la probabile esistenza di faghe che interrompono la continuita "degli
strati e facilitano il decorso di cop1ose acque sotterranee, non permettono di avere
troppa fiducia sulla facile riuscita della perforazione di questa massa. Notisi an-
cora che nella localith non mancano quelle condizioni che determinarono la sor-
tita veemente di acque sotterranee nella galletia del Sempione disturbandone gran-
demente i lavoti. Ne sono-una prova i grandi bacini raccoghtorl che si trovano
vicitio e ne sono pure una prova le copiose sorgenti che escono nei valloni di Belle
Combe e di Combette nel vetsante italiano; e nel versante svizzero, quelle. delle
Creuzaz ed altre verso i Chalets de Ferret. Ancora, si potrebbe. manifestare il peti-
colo di sacche-di materiali detritici incoetenti, dovuti agli stessi fenomeni tettonici
che hanno determinato il colle tra i massicci circostanti.

‘Non ¢ poi da trascurate una preoccupazione di carattere militare, cortendo
la valle italiana del Ferret, per tutta la sua lunghezza, molto vicino al confiné’ ftan-
cese, di cui segue all’ingrosso 1’andamento.

- Si deve finalmente rilevare che le attuali strade esistenti, percotrentl la valle
~ del Fetret, sia in Italia, sia in Svizzera, sono assolutamente inadeguate per un gual-
siasi traffico camionale e di autobus moderni € si presentano difficilmente suscet-
tibili di modifiche; per eui andrebbero senz’altro abbandonate. Di conseguenza
entrambe le strade di accesso alla grande galleria di culmine, sia da sud, sia da notd,
dovrebbero essere costruite ex-novo, con uno svﬂuppo complessivo prevedlblle di
una sessantina di chilomettri, giacché non si pud pensare di superare una pendenza
" media del 30 + 35 per mille, senza temere difficolta di eserc1z1o, in citcostanze d1

deﬁc1ente aderenza, come si dlra piu avanti. '
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3 LA CAMIONALE PER IL GR_AN SAN BERNARDO

Le considerazioni precedenti inducono pertanto a scartare Iitinerario per la valle
del Ferret italiana, ed a prendere in considerazione quella per il Gran San Betnatdo,
sottopassante il colle con una galleria.

Lo stesso .compianto Ing. Chauvie, nell’agosto 1945, d’accotdo coi colleghi
Chenaud e Cena, preseatava infatti al competente Ministero domanda di conces-
sione anche pet il secondo itinerario, pel quale proponeva due soluzioni, entrambe’
aventi I'imbocco della galleria a circa due chilometti 2 nord di S. Rhémy, nella
valle del Gran San Bernardo, a quota 1790 m s/m. La prima soluzione otientava
la galleria, rettilinea, della lunghezza di m 7.500 citca, verso nord-ovest e la por-
tava a sboccare ancora nell’alta valle della Dranse de Fertet, 2 quota 1780 m s/m.
Nell’altra soluzione, la galleria, pure rettilinea e di sviluppo pressocche uguale,
ha andamento invece verso notrd-ovest ed esce nella valle d"Entremont, a circa tre
chilometri a nord di Bourg Saint Pierre.

Entrambe le soluzioni prevedevano quindi dalla parte italiana un medesimo
tracciato per ’accesso alla galleria; tracciato che avrebbe seguito di massima 1’at-
tuale strada statale n. 27 (del Gran San Bernardo), salvo discostarsene in quelle
tratte ove questa si svolge con un andamento plano-altimetrico troppo severo pet.
una camionale da realizzarsi con criteri moderni. Di cid parletemo in seguito.

Dalla parte svizzera, seguendo la prima soluzione prospettata dall’Ing. Chauvie,
la camionabile avrebbe dovuto essere insediata ex-novo, non essendo 1’attuale car-
rareccia della valle del Ferret affatto suscettibile di trasformazione, come si & detto;
si trattava dunque di costruire una trentina di chilometri di nuova strada— basando
il conto su di una pendenza media generale del 30 pet mille, estesa a tutto il pet-
cotso —, svolgentesi per di pit su di una falda difficile, anche geologicamente;
cid che avrebbe richiesto numerose opete di sostegno, di consolidamento, di di-
fesa (specie galletie artificiali) e di attraversamento, opere tutte di mole imponente,
con conseguente mgent1331ma spesa.

Per cui sembrava molto pil raccomandabile la seconda soluzione dello Chauvie,
la quale;dirigendo la galleria di valico verso nord-est, la’ porttava a sboccate nella
valle d’Entremont, lungo la quale sono gid da tempo in corso di esecuzione i la-
voti per la sistemazione ad arteria di grande traffico della esistente strada canto-
nale da Orsieres al Passo del Gran San Bernardo, secondo un progetto integrale
predlsposto fin da prima della guerra dall’Ing. Parvex, capo dell’Ufficio LL. PP.
del Canton Vallese. Si satebbe petclo trattato, se mai, di fare apportare qualche
ritacco a questo progetto, per il pilt convenierite raccordo con I’imbocco della
galleria. Percid, salvo la costruzione del piazzale di sosta necessario per il parcheg-
gio dei veicoli in attesa dell’espletamento delle pratiche doganali, nessun’ lavoro
sarebbe necessario sul versante svizzero per l'attuazione di questa seconda so-
luzione. La quale presenta inoltte il vantaggio — veramente importante per la
buona economia dei lavori di impianto — di poter usufruire pet ’accesso ai cantieti
di lavoro, sia 2 notd, sia a sud, di strade esistenti, le quali gid attualmente restano
normalmente aperte per tutto 1’anno propno fin dove si impianteranno i can-
tieri stessi.

, Il sottoscritto nella citata relazmne orientativa del settembre 1946 riteneva
pettanto preferibile questa soluzione. Senonché, in seguito all’incatico avuto dalla
Compagnia Aosta-Mattigny, costituitasi nel frattempo, lo stesso sottosctitto in-

&
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traprese, con ’aiuto dell’Ing. Antonio Manri della predetta Compagnia, un appro-
fondito esame delle condizioni locali, con numerosi ed accurati sopraluoghi, ed
in ‘base a minuziose indagini, particolarmente in riguardo al regime delle nevi.
L’esame lo ha portato — anche per consiglio dell’Ing. Francesco Moncelli, Capo
. Compartimento dell’A.N.A.S. pet il Piemonte — ad 1ntraprendere lo studio di
una quarta soluzione, otiginale, della quale si illustrano qui di seguito le caratteri-
stiche principali. ‘

Per lo sviluppo di questo studio, il sottosctitto pote g1ova1:s1 della appas-
sionata ed intelligente collaborazione degli Ingg. Cena e Mauri, gid citati; mentre
pet Ia parte svizzera, si assicurd la pattecipazione dell’Ing. Chenaud — che, come
si disse, gia era associato al compianto Ing. Chauvie — e dell’Ing Walz‘er Rutti-
manp. ‘

4 LA CAMIONALE AOSTA-MARTIGNY, SECONDO IL PROGETTO
JELMONL

La camionale Aosta-Martigny, secondo il progetto studiato dal -sottosctitto,
comprende:

— una grancte galleria di valico, sotto il Gran San Betnatdo, rettilinea, lunga m 9650,
con sezione libera latga m 9,50 al piano di imposta e m 9,00 al. piano viabile.
Essa collega la valle italiana del Gran San Bernardo (con imbocco sotto 1’abi-
tato di S. Rhémy 2 quota 1625 m s/m, al riparo dei venti e delle bufete) con
la valle svizzera di Entremont (con uscita a citca 2 km a monte di Boutg Saint
Pierre,a quota 1770 m s /m) Il culmine, nell’interno della galleria, risulta a quota
1758 m s/m. Il traforo si trova per m 2800 in territorio italiano, pan cio¢ al
29 per cento circa della sua lunghezza;

— due strade. di accesso alla galleria medesima, da Aosta e da Mattigny. Da parte
- svizzera, nella valle d’Ent;remont dove corte ’attuale strada cantonale da Ot-
sieres al Passo, che ¢ in-alcuni tratti stretta ed acclive, sono gia in fase di avanzata
esecuzione, come si ¢ dianzi detto, i lavori per la sua sistemazione ad arteria
avente caratteristiche di strada camionabile. Attualmente, la strada esistente &
gia percorribile anche in pieno inverno fino a Bourg Saint Pierre; ‘da qui al-
I’imbocco della progettata galleria, cio¢ per altri due .chilometri, i lavori in
cotso assicureranno alla strada la continua percorribiliti, essendo previste. nu-
merose gallerie parietali ed artificiali, con ampi finestroni a valle, onde preset-
vare la circolazione da interruzioni dovute alla neve .ed alle tormente. Da parte
italiana si dovra praticare qualche variante in alcune tratte della.esistente strada
statale n. 27 pet complessivi 10 km circa; la felicissima esposizione del versante
garantisce tutta la strada, fino a S. Rhémy, dal pericolo di interruzione per causa
della neve, cio¢ proptio fino all’imbocco sud della galleria; ed infatti, attual-

~mente, anche nel pieno dell’invetno, il regolare servizio postale di autocofriere

tra Aosta e S. Rhémy non. subisce mai interruzioni.

Anche dalla parte svizzera gli autobus postali tisalgono quattro volte al giorno
e in tutte le stagioni, I’attuale strada da Otsi¢res fino a Bourg Saint Pierre. Per
cui & garantito che la neve non potrd mai cagionare interragioni alla futura:canionale
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in quanto gli imbocchi della galleria saranno ubicati in localita ed a quote che
oggi stesso si vedono gia al sicuro da tale pericolo; :

— due piazzali di sosta, uno per ogni versante, pet I’attesa dei veicoli alla dogana.
Verranno ubicati: quello meridionale, sotto I’abitato di S. Rhémy, a queta
1610 m s/m, in localitd molto ben tiparata dai venti e dalle bufere, nonche felice-
mente esposta al sole; quello settentrionale, in corrispondenza dell’abitato di
Bourg Saint Pietre, a 1620 m s/m, anch’esso ben protetto e sufficientemente
insolato. Entrambi i piazzali saranno formati con parte del materiale di disca-
rica della galleria.

s. UTILITA DELLA CAMIONALE DEL GRAN SAN BERNARDO.

I vantaggi ai quali la galleria del Gran San Bernardo darebbe luogo, si pos- '
sono COSl _compendiare:

— ptimo transito stradale alpino assicurato in tutte le stagioni dell’anno tra 1’Ttalia
e la Svizzera;

— abbassamento notevole della quota di valico: da 2473 m s/m (quota del passo
del Gran San Bernardo) a 1758 m s/m (culmine in galleria), cio¢ una differenza
di dislivello di.715 m, con conseguente notevole economia di lavoro motore
e cio¢ risparmio nelle spese di trasporto. Si verrebbe anzi a realizzare il valico
pit basso tra I’Italia e I’Europa centrale e centro-occidentale;

— eliminazione delle attuali tratte impervie, per pendenza e tortuositd, della esi-
stente sttada del Gran San Bernardo, particolarmente dalla patte svizzera.

Quindi, I’apertura della galletia del Gran San Bernardo comportetebbe un

avvicinamento notevole, realizzabile in ogni stagione dell’anno, dei maggiori centri turistici,
commerciali ed industriali dell’alta Italia e dei porti liguti a molti tra i pilt impot-
tanti luoghi di sport, di soggiorno, di cura, di traffico e di consumo posti al di 1a
delle Alpi.
. Avvicinamento si noti bene, che non ¢ da considerarsi soltanto nel suo aspetto
reale, cioé come riduzione di distanza effettiva, ma anche e soprattutto nei riguardi
di una conseguente economia delle spese di trasporto, economia proporzional-
mente maggiore al risparmio realizzabile nella sola lunghezza del percorso.

Se diciamo che l’attuale distanza di 518 km tra Savona e Betna, perla via del
Sempione-Grimsel si ridurrebbe, per il traforo del Gran San Bernardo, a soli 476 km,
in effetti il beneficio non si deve considerare soltanto nel risparmio pur sensibile
di 42 km (pari, all’incitca, al 9 pet cento) di percorrenza reale, ma principalmente
deve essere visto nel fatto che verrebbero evitate pendenze del 9o e pit per mille,
quali si hanno sull’attuale tracciato al Sempione ed al Grimsel. Pertanto, il rispar-
‘mio di lunghezza virtuale tiuscirh molto maggiore del risparmio di lunghezza real.
Ed ¢ questo risultato che conta agli effetti dell’economia dei trasporti.

Ce po1 da considerare la somma dei dislivelli che si debbono superare, la cui
influenza & pure grandissima; per testare nell’esempio precedente, con la galletia
del Gran San Bernardo i dislivelli da superare tra Savona e Betna assommano com-

’

"20 —



MARE  DEL  NORD

HANNOVER (3 BRAUNSCHWIG

ROTTERDAM

REGEI0 £

QEENOVA
savonk N

RETE STRADALE
.. [EUROPA CENTRALE

CRAVIGHON
pmm

MARE _ MEDITERRANEQ PISA {T)




plessivamente (compresi quindi anche quelli dell’Appennino) a 2496 m contro
i 3828 m che si hanno attualmente lungo l’itinerario Sempione-Grimsel: una dif-
ferenza dunque, di ben 1332 m. Cio significa che per ogni tonnellata che transiterd
pet la gallena del Gran San Bernardo saranno ben 1.332.000 kgm di lavoro motore
‘risparmiato soltanto per la minore somma di dislivelli da superare.

Si moltiplichi questa cifra per il peso (in tonnellate) di tutte le vetture, autobus
ed autocarti (carichi e vuoti) che potranno passate in un anno, e si vedrd che mole
di economia ¢ possibile realizzare con la galletia progettata, soltantoper la rela-
zione Savona-Berna assunta come esempio.

Nei quadri che seguono sono esposte le relazioni pitt importanti tra Milano
Torino, Genova e Savona con alcuni centri al di 12 delle Alpi. Le cifre vanno in-
terpretate nella loro vera sostanza, nel modo che si ¢ ora illustrato, e cio¢ tenendo
conto di quanto le differenze della distanza e della somma dei dislivelli possono
in effetti influite sull’economia dei trasporti, che & il fattore primo ed essenziale
per ben giudicare dell’utilith di una nuova via di traffico.

+

LAUSANNE:

da Milano, via Sempione-Brig: km 3 36 con m 2208 di dislivelli (chiuso da ottobre a giugno);
via Passo Gran San Bernardo-Martigny; km 329 con m 2490 di dislivelli (chiuso da ot-
tobre a giugno);

mediante il traforo in progetto, il percorso si ridurrebbe a km 324 con soli m 1775 di disli-
velli e sarebbe aperto tutto 1’anno.

"da Torino, via passo Gran San Bernardo-Mattigny: km 269, dislivelli m 2425 (chiuso da ottobte
a giugno);
mediante il traforo in progetto si ridurrebbe 2 km 265, con soli m 1710 di dislivelli, e resze-
rebbe aperto tutto 1’anno.

da Sayona, via Passo Gran San Bernardo-Mattigny: km 425, dislivelli m 3808 (chiuso da ottobre
a giugno);
via Sempione-Brig: km 495, dislivelli m 2618 (chiuso da ottobre a giugno);
mediante il traforo in progetto si ridurrebbe a km 420 con m 3096 di dislivelli e reszerebbe
aperto tutto 1’anno.
da Genoya, via Sempione-Brig: km 465, dislivelli m 2597 (chluso da ottobre a giugno) ;
via Passo Gran San Bernardo-Martigny: km 4o2, dislivelli m 2849 (chiuso da ottobre a
giugno);
mediante il traforo in progetto si ridurrebbe a km 387 con soli m 2134 di dislivelli e resterebbe
aperto tutto I’anno.

da Marseille, via Sisteron, Grenoble, Chambery, Genéve: km 465 con m 1369 di dislivelli.

Pertanto la galleria del Gran San Bernardo avv1c1nerebbe i porti di Savona e di Genova a
Lausanne rispettivamente di 45 ¢ 78 km rispetto a Marseille.

BERNA:

da Mlaﬂ_o, via Sempione-Ma;tigny: km 406, dislivelli m 2503 (chiuso da ottobre a giugno);
via San Gottardo-Interlaken: km 340, dislivelli m 3538 (chiuso da ottobre a giugno);
via Passo Gran San Bemardo-Martlgny-Frelburg km 398 dislivelli m 2785 (chiuso da
ottobre a giugno);

mediante il traforo in progetto si ridurrebbe a km 393, con soh m zo7o di d1511velh e sa-
rebbe aperto tutto 1’anno. :
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da Torine, via Passo Gran San Bernardo-Freiburg: km 345, dislivelli m 2720 (chiuso da ottobre
a giugno); .
mediante il traforo in progetto, si ridurrebbe a km 340, con soli m 2005 di dislivelli; e sa-
rebbe aperto tutto 1’anno.

da Savona, via passo Gran San Bernardo-Freiburg: km 496, dlshvelh m 4107 (chiuso da ottobre
a giugno); ;
via S.mplone—Marugny-Frelburg km 565, dislivelli m 2907 (chiuso da ottobre a giugno);

mediante il traforo in progetto, si ridurrebbe a km 491, con soli m 3392 di dislivelli, e sarebbe
aperto tutto [’anno.

da Genoya, via Sempione-Martigny-Freiburg: km 535, dislivelli m 2892 (chiuso da ottobre a
giugno);
. via San Gottrado-Interlaken: km 496, dislivelli m 4003 (chiuso da ottobre a giugno);
via Passo Gran San Bernardo-Martigny-Freiburg: km 472, dislivelli m 3144 (chiuso da
ottobre a glugno),

mediante 11 traforo in progetto, si ridurrebbe a km 467, con m 2429 di dislivelli, e ﬂmarrebbe
apsrio tutto L’anno.

da Marsiglia, V1a Slsteron-Grenoble -Chambery-Geneéve-Lausanne: km 580, con m 1969 "di di-
slivelli.

PARIS: G

da Milano, via Sempione-Lausanne: km 838, dislivelli m 2737 (chiuso da ottobre a giugno);

via Monginevro-Lyon: km 943, dislivelli m 2849;
via Moncenisio-Chambery: km 915, dislivelli m 2420 (chiuso da novembre ad aprile);
via Passo Gran San Bernardo-Lausanne: km 829, dislivelli m 3o19 , (chluso da ottobre
a’ giugno);
mediante il traforo in progetto, si ridurrebbe a krn 824, con soli m 2304 di dlshvelll e .rarebbe
aperto tutto I’anno. .

da Torino, via. Moncenisio-Chambery: km 776, dislivelli m 2309 (chiuso da novembre ad apnle)

via Monginevro-Lyon: km 805 dislivelli m 2732;
via Passo Gran San Bernardo-Lausanne: km 771, dislivelli m 2718 (chluso da ottobre a

giugno);
mediante il traforo in progetto, si ridurrebbe 2 km 766, con soli m 2003 di- dlshvelh, e sarebbe
aperto tutto I’ anno.

da Savona, via Moncemsio—Chambery: km 932, dislivelli m 4096 (chiuso da novembre ad aprile);
via Monginevro-Lyon: km 961, dislivelli m 4119;
via Gran San Bernardo-Lausanne: km 927, dislivelli m 3626 (chiuso da ottobre a giugno);
mediante il trafoto in progetto, si ridutrebbe a km 922, con soli m 2911 di dislivelli, e sarebbe
aperto. tutto 1’ anno. ,
da Genopa, via Sempione-Lausanne: km 966, d1s11ve111 m 2783 (chiuso da ottobre a glugno)

via Monginevro-Lyon: km 981, dislivelli m 3290.
via Passo Gran San Bernardo-Lausanne: km goo, dislivelli m 2849 (chiuso da ottobre
a giugno);

. mediante il traforo in progetto si ridurrebbe a km 895, con soli m 2134 di dislivelli, e .rarebbe
aperto tutto 1 anno,

DIJON:

da Mi'/ano, via Sempione-Lausanne: km 534, dislivelli m 2737 (chiuso da ottobre a giugno);
via Passo Gran San Bernardo-Lausanne: km §525, dislivellim 3019 (chiuso da ottobre a giugno);



‘mediante il traforo in. progetto, si ‘ridurrebbe a-km 520, con soli m 2304 di dislivelli ¢
sarebbe aperto tutto 1’anmo.

" da ‘Torino, via Moncenisio-Chambety: kin s5o1, dislivelli m 2309 (chiuso da novembre ad aprlle)
via Monginevro-Grenoble: km 508, dislivelli m 2874; '
via Gran San Bernardo-Lausanne km 467, dislivelli m 2678 (chluso-da ottobre a giugno);

mediante il traforo in progetto, si ridurrebbe a2 km 462, con soli m 1963 di dislivelli, e sarebbe
aperto tutto [’ anno.

da Savona, via Moncemslo-Chambery km 638, dislivelli m 4096 (chiuso da novembre ad aprile);

* via Monginevro-Grenoble: km 663, dislivelli m 4261;
via Passo Gran San Bernardo-Lausanne: km 623, dlShVClll m 3626 (chiuso da ottobte a

giugno);
mediante il traforo in progetto, si rldurrebbe a km 618, con soli m 2911 di dislivelli, e sarebbe
aperto tutto I’ anno. ,

da Genoya via Moncenisio-Chambery: km 677, dislivelli m 2867 (chluso da novembre ad apmle)
'~ via Monginevro-Grenoble: km 684, dislivelli m 3432; :
via Gran San Bernardo-Lausanne: km 599, dislivelli m 2663 (chiuso da ottobre a giugno);

~--mediante il traforo in progetto, si r1durrebbe a km 585, con soli m 2849 di dislivelli, e sarebbe
aperto tutto I’anno.

CALAIS:

da Milano, via Sempione-Lausanne: km 1056, dislivelli m 2657 (chiuso da ottobre a giugno);
via Passo Gran San Bernardo-Reims: km 1044, dislivelli m 2835 (chluso da ottobte a
giugno)
mediante il traforo in progetto, si ridurtebbero a km 1039, con soli m 2120 di dislivelli e
sarebbe  aperto tutto I’ anno.

da Torinoe, via Monginevro-Lyon: km 1079, dislivelli m 2732;
via Passo Gran San Bernardo-Reims: km 985, dislivellim 2718 (chiuso da ottobte a giugno);

mediante il traforo in progetto, si ridurrebbe a km 980, con soli m zoo3 di dislivelli e sarehbe
" aperto thtto I’ anns.

da Savona, Via Monginevro-Lyon: km 1235, dislivelli m 4119; _
via Passo Gran San Bernardo-Reims: km 1141 dislivelli m 3626 (chiuso da ottobre a
giugno);
" mediante il traforo in progetto, si ndurrebbe a km 1136, con soli m 2911 di dislivelli, e
sarebbe aperto tutto 1’ anno.

da Genova, via Sempione-Lausanne: km 1185, dislivelli m 3046 (chiuso da ottobre a giugno)

via Monginevro-Lyon: Km 1255, dislivelli m 3290;

via Passo Gran San Bernardo-Reims: km 1118, dislivelli m 2849 (chiuso da ottobre a
giugno); mediante il traforo in progetto, si ridurrebbe a km 1113, con soli m 2134 di disli-
velli e sarebbe aperto tutto I’anno.

CHERBOURG: .

da Milano, via'.'.Sémpione-Lausanhe km 1176, dislivelli m 2737 (chiuso da ottobre a giugno);
via Passo Gran San Bernardo-Lausanne: km 1167, dislivelli m’ 3019 (chiuso da ottobre a-
giugno);
mediante il traforo in progetto, si ridurrebbe a2 km 1162, con soli m 2304 di d.1s11ve111 € sa-
rebbe aperto tutto 1’ anno.
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da Torino, via Monginevro-Lyon: km 1143, dislivelli m 2732} :
via Passo Gran San Bernardo-Dijon: km 1109, dislivelli m 2718 (chiuso da ottobre a
giugno);

mediante il traforo in progetto, si ridurrebbe a km 1104, con soli m 2003 di dislivelli, e sa-
rebbe aperto tutto 1’anno.

da Sayona, via Monginevro-Lyon: km 1299, dislivelli m 4119;
via Passo Gran San Bernardo-Dl}on km 1265, dislivelli m 3626 (chiuso da ottobre a
giugno); ‘
mediante il traforo in progetto, si ridurrebbe a km 1260 con soli m 2911 di dislivelli, e sa-
rebbe aperto tutto 1’anno. _
da Genoya, via Sempione-Lausafme km 1304, dislivelli m 2783 (chiuso da ottobre a giugno);
via Monginevro-Lyon: km 1319, dislivelli m 3290;
via Passo Gran San Bernardo-Dijon: km 1238, dislivelli m 2849 (chluso da ottobre a
giugno);

mediante il traforo in progetto, si ‘ridurrebbe a km 1233; con soli m 2134, di dlshvelh, e sa-
rebbe apm‘o tutto 1’anno.






PARTE SECONDA

IL PROGETTO JELMONI

6. PIANO DELL’OPERA.

La realizzazione della camionale secondo il progetto Jelmoni dovtebbe ay-
venire in due tempi, il secondo dei quali potrebbe succedete 4l pritno anche a di-
stanza di parecchi anni, in rapporto alle esigenze che manifesters il progtesso del -
traffico sulla camionale. Non solo: ma i lavori di seconda fase, ed anche alcuni
di prima fase, potranno essete dislocati nel tempo, in base ad un criterio di pto-
gressivita che permettera di eseguire i lavori stessi a mano a mano che se ne manife-
sterd il bisogno, diluendo percio la spesa in un periodo di tempo pitt 0 meno lungo,
a seconda delle disponibilita di bilancio. -

1 lavori di primo tempo comprendono/ :

— Dapertura della grande galleria;
— la costruzione dei due piazzali di sosta;
— la citconvallazione a nord di Aosta;

— Peliminazione dei tornanti tra Atliod e Cre, e la rettifica del tornante a sud di
S. Rhémy, sotto il Plan Puiz.

Con D’esecuzione di questi lavori,.il transito sull’attuale strada del Gran San
Bernardo verrd assicurato subito e in tutti i mesi dell’anno, anche per i veicoli pin
pesanti ed ingombranti, come i gros31 autobus ‘da turismo e gli autocarri.

I lavori del secondo tempo consistono in una graduale attuazione — a scadenza
pilt 0 meno distanziata — di un organico piano di trasformazione dell’attuale strada
del Gran San Bernardo, limitatamente al versante italiano (S. S. n. 27) giacche
dalla parte settentrionale, come si ¢ detto, il Canton Vallese ha gid iniziato per .
proptio conto e md1pendentemente dall’apertura o meno della progettata gal-
leria; i lavori di sistemazione della strada. Pertanto, i lavori di secondo tempo
potranno essete i seguenti:
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— Costruzione del ponte sul Buthier della circonvallazione 2 nord di Aosta, alio
scopo di disimpegnare il traffico della camionale dall’attuale ponte per la citta;

— costruzione di tronchi nuovi di strada, per uno sviluppo complessivo di una.
diecina di chilometri, in sostituzione di esistenti dell’attuale statale n. 27, in
modo di contenere le pendenze su tutto il pergorso Aosta-S. Rhémy entro un
massimo del 30-35 per mille e per rettificare I’andamento tortuoso di altri.

7. LE CARATTERISTICHE DELLA GRANDE GALLERIA.

La galletia misura tra gli imbocchi id lunghezza di m 9650; la sua sezione
trasversale libera ¢ larga metti 9,50 in corrispondenza del piano di imposta, mentre
ne misura 9,00 al piano viabile, il quale comprende la carreggiata di m 7,50 € due
banchine laterali sopraelevate di m o,75 cadauna di latghezza.

L’andamento altimetrico & composto di due livellette opposte, in ascesa Verso
Pinterno, con culmine a 1758 m s/m, doveverrebbe aperto un camino versol’esterno,
mchnato, lungo metri 275, - per favorire la ventilazione naturale del sotterraneo
e come presa d’aria per quella artificiale. La livelletta meridionale ha pendenza.di
circa il 19 per mille e sviluppa m 6975; mentre quella settentrionale, lunga
m 2675, ha pendenza del 2 pet mille. E previsto- un adeguato impianto per la
ventilazione artificiale, nonch¢ Pilluminazione permanente.

Ad ogni chllornetro si fard luogo ad una nicchia, delle dimensioni planimetri-
che di m 20X 3, per il ricovero degli autoveicoli in avaria. A minoti intervalli, si
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pratlchetanno nicchie p1u plccole per il deposito degli attrezz1 e materiali di manu-
tenzione.

L’andamento longitudinale della grande galletia, nel modo che si & detto, &
stato consigliato da considerazioni di-diversa natura, che possiamo cosi com-
pendiare. :

L’imbocco meridionale & stato fissato al limite normale del transito sull’attuale
statale n. 27 negli inverni pit nevosi: infatti, come si & gia avvertito, ’autobus in
setvizio dei viaggiatori e della posta sale zutto ’anno due volte al giorno da Aosta
fino all’abitato di S. Rhémy, cio¢ proprio fino a dove ¢& previsto I’imbocco della
galleria, a quota 1625 m s/m. :

Subito sopra S. Rhémy, lo sgombero della neve riuscirebbe:invece gia troppo
oneroso, anche adottando i moderni mezzi meccanici, gia in uso da tcmpo per le
strade alpine svizzere e francesi, nonché negli Stati Uniti d’America. E cio ptin-
cipalmente pet il fatto che, sia per 'orientazione della valle, sia per la situazione
dei suoi versanti, sono molto frequenti e assai pessistenti formazioni di gonfie ¢ di
innevamenti. Inoltre, si hanno su entrambe le falde, in vari punti, le condizioni tipiche
favorevoli a slavine ed alla discesa di valanghe. Per cui il transito sopra S. Rhemy
-potrebbe essere d’inverno soggetto ad eccessive difficolta, tali da rendere piu eco-
nomico il prolungamento della galleria, in modo da sottrarre I’accesso al pericolo
di interruzione per causa della neve. L’imbocco vettebbe infatti posto immediata-
mente a valle dell’abitato di S. Rhémy, dove la conformazione della valle permette
la sistemazione relativamente facile di un vasto piazzale, ben riparato dal:vento,
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dalle tormente e dagli altti accidenti invernali. Anche la discarica del materiale di
stefro Proveniente dalla galleria — oltre alla parte che si impieghera per la forma-
zione del p1azzale mélesisao — troverebbe nella stessa posizione, a sud di S. Rhemy,
comodi. siti di deposito.

Alcuni -hanno fatto obblezmne citea Paltitudine dell’imbocco, eccependo che
oltre i 1400 m s/m fion sia pitt possibile la cifevlazione d’inverno, ostacolandola |
Pingombro della ‘neve. Rispondiamo che, in linea getierale, la quota sul livello
del mare non pud essere considerata in ordine assoluto in tale ~questione, perché
l’1ngombro “delld. neve dipende non. soltanto dall’altitndine. ma altresi dalla- posizione.

- Sirpossonbvinfatti-citare diversi-esempi di strade praticabili e di fetrovie aperte
leserciuigipersitildidanata.delliverno, ad altitudini bensupetiori. E per contto,
si‘hanno altre vie di cui non si tiesee. xsempg‘ ;aﬁ; &s@g peidatransitabilitd, ‘per causa
della neve, pure a- quote.inferioti-ai 700-800 ‘m, ed*dnchermena., Per le prime, ri-
cordiamo: la strada del Monginevro, che raggiunge i 1815 m s/m:— benché il
passaggio su tale strida sia mantenuto a stento, in cette giornate, a'cagione dei
primordiali mezzi di sgombero che ancora si usano cola—; la strada del -passo del
Maloja (1817.m s/m), da:Chiavenna a Sllvaplana quella del Passo del Julier (m.2287
s/m), da Silvaplana a Tiefencastel, che ¢ il valico pit frequentato. dell’Engadina;
la strada da Santa Maria (S. S. n. 38 dello. Stelvio) a Zernez per il passo dell’Ofen
(2155 m.s/m); ed altre ancora, nelle Alpi francesi, nei Pitenei; ecc. Possiamo ci-
tare altres la ferrovia Brig-Andermatt-Disentis, la quale supera:il passo del Futka
e quello dell’Oberalp a quota superiore ai 2000 m s/m, quella del Bernina, da T1—
rano.a. St. Moritz, che tocca i 2300 m; s/m, ecc. :

Viceversa, la strada per-il passo. di Briinig, da Tnterlaken a Luzern, & spesso
interrotta, d’inverno, pet.il grande accumularsi di neve, benche raggiunga appena
11000 m s/m E cosi alcuni nostn pass1 appenmn1c1 (Rattcosa Futa ecc) che. nep-
put..toccano i 1000 m.

-Nel caso. in' questione, che si possa gmngere anche: in. p1eno inverno. ﬁno a
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S: Rhemy, ¢ gia fin d’ora provato dall’attuale . traffico invernale sulla statale del
Gran San Betnardo. Non solo: ma la felicissima esposizione del tracciato, tivolto
a mezzogiofno ed a oriente in quasi tutto il suo. sviluppo, assicura altresi le ne-
cessatie condizioni di aderenza per la locomozione di veicoli pesanti (autobus ed
autocarti), sia sulla statale stessa — per la circolazione nei prlrm templ ~—, 'sia sul
tracciato studiato. pet la successiva camionale. :

L’imbocco settentrionale & stato invece fissato a quota pit alta dell’imbocco me-
tidionale; precisamente 2 m 1770 s/m, in localita Les Esbets, presso Cantine de Proz, -
2 sud di BOurg St. Pierre. Nella scelta della ubicazione di questo 1mbocco, 11 sot-
toscritto venne indotto anche e soprattutto dall’autorevole parete -degli, mgg :
Chenaud e Rutt1mann, ‘dei quali si & detto, che sono anche profondl conosc1tor1_‘
della intiera regione alpina che ci interessa. ~

La maggiore altitudine de11’1mbocco, che consente di tisparmiare quasi tta
chilometri di galleria a foro cieco, & resa possibite pet il fatto che, su quel versante,
il regime delle precipitazioni nevose, in relazione alla conformazione della valle
d’Entremont nella parte che ci riguarda, non determina mai depositi. tali che non -
possano essere agevolmente sgomberati con i mederni mezzi meccanici di cui'si -
¢ detto dianzi. Lungo tutto il percorso della strada da Bourg St. Pierre all’imbocco -
della galleria, soltanto in sei o sette punti si hanho da temere discese di valanghe
o cadute di sassi; in questi punti la strada sard presidiata con opere intese a garan-
tire la transitabilith in modo continuo, .quali gallerie artificiali- e patietali, muti
paramassi, ecc.; ; opete che saranno comprese nel programma-di sistemazione della
strada cantonale, gid in corso di attuazione. Questo, per il -solo tronco Bourg St..
Pierre-Tmbocco Notd, ché fino a Bontgﬂt. Pierre (1640 m s/m) gia si arriva. oggi
da: Martigny anche dopo le maggioti nevicate, come attesta la regolanta del set-
vizio plunglornahero «defle corriere postali svizzere.

In sostanza, dunque, alla grande galletia fard, segulto una serie d1 gallene arti-
ficiali ‘o ,pa—netah con ampi finestroni a valle, per cui, pur sboccando sul versante.
+8vizzero a quota 1770 m s/m, si potrd proseguire al sicuro da interruzioni fino-a
~Bourg St. Pierre, che & alla stessa altitudine di S. Rhémy. Con che, si.vengono a -
tisparmiare, come si & detto, circa tre: chilometti  di galletia. a foro cieco, con le
relative evidenti conseguenze di ordine tecnico .ed economico.

A Bourg St. Pierre, verrd sistemato il piazzale di sost: settcnt;n(male e: sara,
stabilita la Dogana svizzera: la localith si presenta propizi
plazzale per il quale si adoperetanno le materie di d1scéu:;c& '
ed ¢ inoltre ben protetta dai venti e dalle tormente. ]

In base alla soluzione adottata, il dislivello tra i.due 1mbocch1.mﬁﬁd1 m¥145 :
cid che facilita notevolmente la ventilazione. naturale del, qmmma@m esercizio,
favorita altresi dalla felice orientazione planimetrica del setterranesistesso . (pres-
soch¢ da nord a sud), nonché dal fatto della permanente difféfenza di temperatura
sui due versanti alpini. Anzi ci-sard generalmente da temere un’eccessiva ventila-
zione naturale; per cui si dovranno anche. predisporre mezzi idonei a. limitarla,
onde non dovere. fermare il traffico. in gallena per la troppo forte corrente d’arlal
che si verrebbe a determinare in qualche giornata. Sara infatti disposto. 1’1mp1anto
di appositi sipati contrappesati, che divideranno la gallena in tronchi-stagni. Tut-
tavia & anche da temere il concorso di particolafi’ circostanze climatiche sui due
versanti, tali.da determinare invece, in altre giornate, il nstagno dell’aria nel. sot-
terraneo. In tali cond,tzmm, se il traffico fosse appena un po’ intenso, si manife-
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stetebbe il peticolo di inquinamento dell’atmosfera in galleria, e pertanto ¢ ugual-
‘mente necessario — se non si vogliono tollerare interruzioni del traffico — predi-
spotre un impianto di ventllazmne artificiale da attivare appunto in casp di blsogno.

kskok

La galletia, come si & detto, ¢ stata prevista con un’unica sezione, con una
carreggiata idonea al sicuro incrocio delle cotrenti veicolari nei due sensi; come
si vedra. In certi progetti studiati per opere similati, & stata invece adottata la so-
luzione con due tunnels, paralleli, uno per ciascuna direzione di traffico.

I vantaggi della soluz1one a doppla sezione sono principalmente ‘costituiti -
dalla minore cubatura di escavo — si pud realizzate in media un risparmio di oltre
il 50 per cento—e da una’ maggiore sicurezza per la citcolazione, in quanto, essefido
divise le due cotrenti veicolari inctociantesi, & automaticamente eliminato il peri-
colo di scontri e di collisioni laterali, tanto pit possibili in galleria, specialmente
se lunga ed in linea retta. Inoltre, potendosi petcortere il sotterraneo a fari accesi
- — appunto petché non vi sarebbe luogo ad abbagliamento — si nsparrmerebbe

la notevole spesa della illuminazione perenne della galleria.

A questi vantaggi, se ne aggiungono altri in sede esecutiva, consistenti nel-
’usare il cunicolo d’avanzata di-uno dei due tunnels come via di servizio per il
cantiere di attacco dell’altro tunnel, al quale verrebbe collegato medianté raccordi
trasversali; e ciod per il ‘marinaggio, per eduzione dell’acqua di infiltraziogpe, pet
il passaggio delle condutture di ventilazione, ecc., evitando in tal guisa di ingom-
brare il cantiere di allatgamento e di murazione del primo tunnel. Ed ancora,
quando si dovesseto attraversare tratte di tetreni fortemente spingenti, le sogge-
zioni di lavoro, le armature di sostegno provv1sot1o, ecc. tisultano per una pic-
cola galleria molto meno.impegnative e pit economiche che per una grande.

Non va trascurato, infine, Ia possibilita di apnte all’esercizio, in un primo
tempo, uno solo dei due tunnels, invertendo di ora in ora la direzione del traffico,
e cosi procrastinare la costruzione del sécondo tunnel — del quale si sar} pcto
»esegulto il cunicolo di avanzata, sia per le anzidette ragioni costruttive, sia a vanta,gv
gio dei successivi lavori di apertura dello stesso tunnel — 2 ‘quando il traffico sara
aumentato al punto di richiedérlo. T

Vediamo ‘ora il rovescio della medaglia: se la galleria ¢ molto lunga e molto
trafficata, il problema della ventilazione si rende maggiomente oneroso in una
sezione piti piccola — dove I’aria ambiente puo essere pill rapidamente inquinata
dai gas di scappamento dei mototi — che non in una grande nella quale, tra I’ altro
si € anche pitsicuri di avere una ventilazione naturale sufficiente.

* Gli impianti di aerazione, per quanto concetne le condutture (tubatute) gli
apparati motorti, ecc. tisultano molto pili costosi — quasi del doppio.— per due

' gallene plccole che non per una sola di grandi dimensioni. Di conseguenza, i con-
sumi di energia risulteranno proporz1onatamente maggiori. Anche la resistenza
dell’aria incontrata dai veicoli puo essere in certe cifcostanze pil forte in un tunnel
piccolo che non in uno’ grande. ™

Infine, se maggiore ¢ la cubatura di scavo per un’unica galleria a doppia cagz
reggiata nspetto alla cubatura di scavo di due gallene a-semplice catregg1ata non
altrettanto si pud. dire per la cubatura del rivestimento; dnche la pavimentazione
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viene ad avere superficie magg].ore nel secondo caso. Quindi le spese di manuten-
zione, saranno perennemente. pit forti nell’ipotesi delle due gallerie. piccole, che
in quella dell’unica galletia a doppia carreggmta..

Pertanto, la soluzione delle due galletie &, se mai, preferibile soltanto qua.nd@
si attraversino tetreni molto spingenti, quali quelli argﬂlos1 onde alleggerire il
lavoro di costruzione; e quando non preoccupi il problema della ventilazione, come:
pet galletie non molto lunghe oppute pet quelle poco trafficate. '

Ma dove non vi sia soverchiamente da preoccuparsi della spinta della roccia
contro le armature di sostegno durante i lavoti, e dove la ventilazione costituisca
un problema di predommante importanza — come appunto nei lunghi trafori stra-
dali alpini, nei quali si possono vetificare dei momenti con intenso passaggio di
autoveicoli pesanti — il partito dell’unica sezione sembra appunto doversi rite-
nere il migliore.

Va ancora considerata un’altra questlone La temperatara in gallena durante
Pesercizio ¢ funzione dello spessore del terreno soptamcombente al cielo del tra-

foro; essa deve venite mantenuta entro limiti tollerabili, e cid si ottiene me-

' dlante un’energica e continua ventilazione meccanica che immetta nel sotterraneo
atia fresca. Il che riesce assai pitu facile e meno costoso in un umca galleria ampia
che non in due piccole.

Per tutte le suesposte ragioni, il sottoscritto ha quindi ritenuto pilr conveniente
adattare il partito della galleria-ad unica sezione.

kkk

E altrettanto importante ponderare bene la questione della larghezza da as-
segnare alla sezione libera della galleria, per le grav'i ripercussioni che la scelta delle
dimensioni puo avere sia sul costo di costruzione, sia sulla comodita, sulla smurezza' '
e sulla celeritd della circolazione veicolare in sotterraneo.

- Infatti, per le gallerie, il costo di costruzione non aumenta proporzionalmente
alla lunghezza ma in misura assai maggiore. Basti pensare che una galleria larga
9 metti di luogo ad una sezione di escavo circa doppia di quella di una galleria
larga 6 metri. Non solo, ma lo scavo in sezione ampla come si' ¢ testé accennato,
comporta difficolts ed oneri di costruzione molto pit forti. :

I codice della Strada (Decteto 8 dicembre 1933, n. 1740) prescnve all’art1-
colo 36 che ogni veicolo, compteso il relativo carico, deve potetsi iscrivere in una
sagoma rettangolare di m 2,50 per 4. Gli autobus e gh autotreni sono venuti oggi
ad avere larghezze prossime, se non pati, al limite statuito. Quindi, pet ogni singola
corrente di traffico occorrerd una larghezza di almeno m 3, qualora si ammetta
che ogni-veicolo cotra secondo 1’asse della proptia sede e che tra veicolo e veicolo
sia sufficiente in senso trasversale un agio di so centimetri. ,

Perd, in galleria, specie se lunga e in linea retta, 1 conducenti hanno tendenZa
a tenersi discosti dalla parete, nella tema di uttarvi contro, e quindi si portano. istin-
tivamente verso ’asse della carreggiata, massime con vetture aventi la guida 2
sinistra, creando un probabile pericolo di collisione con veicoli sopravvenienti
in senso contrario. . :

A questo proposito, giova. immedesimarsi in colui che conduce un_veicolo
meccanico in un lunghissimo sotterraneo tettilineo, anche se bene illuminato, pet
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comptenderne la situazione psicologica patticolare, che puo essete veramente fonte
~ di pericolo e petr convincersi dell’assoluta necessita di-rendere il meno angusto pos-
sibile il vano da percorrere. Cid, ben s’intende, compatibilmente con 1’economia
‘della costruzione, ma senza peraltro lasciarci prendere nelle Strettoie di una gretta
economia di spesa, che & vantaggio semplicemente contingente, e pregiudicare
_poi ’economia, la sicurezza e la comodita di esercizio.

In galleria, naturalmente, verrd imposto un limite alla velocita di circolazione,
che non si dovra superate per evitate riscontti d’atia troppo forti tra i veicoli in-
crociantisi e per contenere entro valori tollerabili l’mqumamento dell’aria da parte
dei gas di scarico dei motori; gas che si producono in misura maggiore alle alte
velocith. Per le medesime ragioni.sard altresi proibito il sorpasso. .

Per tutto- quanto si & detto, il sottoscritto & arrivato alla conclusione di pre-
vedere una carreggiata larga m 7,50, divisa longitudinalmente secondo ’asse da
un cordone sopraelevato di 5o cm, in calcestruzzo, e limitata-di due lati da una ban-
china, pure sopraelevata; larga 75 cm. I bordi di questa banchina e quelli del cot-
done centrak: verrebbero muniti da dispositivi paraurti a struttura flessibile — come
nastri o cordoni metallici ben tesi— disposti all’altezza media di 25-30 cm, in modo
che un’eventuale deviazione laterale di un veicolo non abbia a causare danno al
veicolo medesimo. Pertanto, il conducente pud procedete con la tranquillita di non

~ incorrere in urti né contro la parete, né contro veicoli sopravvenienti in senso op-
posto, essendo il proprio veicolo come contenuto entro due guide elastiche.

La galleria resterebbe permanentemente illuminata, pet cui i veicoli non do-
vranno accendere i fari. La corrente sarebbe fornita dalle stesse due centrali idroe-
lettriche previste gia per dar ’energia motrice ai due cantieri di costruzione della
galleria. Di cio diremo in appresso. Comunque, i bordi delle due piste saranno tut-
tavia costellati da punti luminosi colorati e cosi I’asse di ciascuna pista.

Si & detto che in galletia ha da essere pro1b1to il sorpasso, e infatti la
sezione fissata per la pista non lo consente. Puo. perd capitare che un veicolo, per
un’avatia o per altra ragione debba fermarsi; affinche non abbia a ostruire il transito,
ad ogni chilometto si fard luogo ad una nicchia laterale di r1fug10 di m 3 X 25, ca-
pace di contenere un autotreno. Le nicchie verranno praticate d’ambo i lati della
galleria, e si fronteggeranno; e poiché in loro corrispondenza sara interrotto- il
cordone centtale di divisione delle due piste, si verra anche ad avere, ogni chilome-
tro, uno spiazzo di manovra di m 15 % 25, sufficiente, in caso di necessitd, per la
volta di qualunque veicolo. .

skkok

Il profilo prescelto per la sezione libera e per il rivestimento della galleria ¢
-quello caratteristico delle gallerie stradali e si avvicina infatti come forma ai tipi
adottati per l'autostrada Firenze-Mare e per la camionale Genova-Valle del Po.
Si- presenta di forma quasi circolare; il diametro interno della calotta ¢ stato com-
misurato in m 9,50, €d ha centro a m 2,00 sopra il piano stradale; questo, -nelle
tratte. molto spingenti, che si potrebbero -di fatto avere presso gli imbocchi e in
cornspondenza di zone con rocce alterate o disgregate; in queste tratte si fard luogo
anche all’arco rovescio. Invece, per il resto della galleria, dove non sono da preve-
dersi -forti spinte. laterali contro il tivestimento. ¢ dove pettanto non si rendetd
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necessatio Iarco rovescio, la sagoma della galleria & dlsegnata piu nbassata es-
sendo il centro della calotta a m 1,50 sul piano stradale.

L’altezza libera compresa tra questo piano e I’intradosso della calotta in ch1ave
¢ pati quindi a m 6,75, nel pnmo caso, ed 2 m 6,25 nel secondo

8. PREVISIONI SULLE DIFFICOLTA DI LAVORO.

La zona del.Gran San Bernardo ¢ costituita da terreni che un tempo efano
ritenuti appartenere all’arcaico; ora perd ¢ certo doversi ascrivere la costituzione
del complesso che ci interessa all’eta paleozoica. Precisamente sembrerebbe che. il
ptimo corrugamento della regione del Monte Bianco e del Monte Rosa sia avve-
nuta alla fine del Silutico — corrugamento caledoniano — e che vi coinciderebbero
sia la penetrazione del protogino tra le pieghe, sia i fenomeni di iniezione entro
la copertura cristallina di innumerevoli apofisi granuhtlche con i conseguentl
fenomeni di metamorfismo e di endomorfismo.

A prescindere da una copertura morenica dalla parte di S. Rhemy — la quale,
d’altronde, proptio nei pressi del paese lascia 2 nudo in pil punti la roccia — Passe
della galleria interessa una sola formazione rocciosa e tisulta parallela all’anda-
mento degli affioramenti; questa constatazione & assai favorevole, perche fa ra-
gionevolmente presumete che anche gli assi tettonici tisulteranno pressoché pa-
ralleli all’avanzata della galleria, facilitando di molto la condotta dei lavori. La pen-
denza generale delle rocce dovtebbe essere est sud-est. Esse farebbero parte di
quel complesso che costituisce la falda-di ricoprimento del Gran San Betnardo,
la quale si addossa come uni’enorme onda abbattuta in direzione ovest nord-ovest
contro il massiccio del Monte Bianco, con fronte lungo le valli del Ferret (jtaliana
e francese). Queste valli sono infatti determinate proprio dalla soluzione di con-
tinuitd fra la falda in discotso ed il massiccio cristallino del Monte Bianco.

La formazione rocciosa del Gran San Betnardo, attribuita per lo pit ad una’
epoca compresa fra la fine del Silurico ed il Carbonifero, consta di un complesso
di gneiss minuti multiformi, sovente a struttura orbicolare, talora occhiatini, e
scisti cristallini e micascisti, spesso cloritici, sismodiniferi e granatiferi, con lenti
di cloritescisti, di- prasiniti, di focce anfiboliche e granatifere; con filoni di mica-
scisti e zone di micascisti calcariferi.

Naturalmente, per poter fornire un’idea sufficientemente esatta ed attendlblle
sarebbe necessatio uno studio ben pitt profondo ed accurato, fatto con la scorta di
studi eseguiti nel passato e relativi all’ambiente geolog1co che di interessa, nonche
con’ osservazioni ed assaggi diretti sul posto; cid che si dovra certamente com-
plere in sede di progetto esecutivo.

11 problema invero non si pud risolvere in modo sicuro solamente in base a de-

"duzioni geologiche, come purtroppo spesso si fece in passato, e spesso con dei ri- .
sultati alla’ prova dei fatti davvero sconfortanti. Bisogrerd invece associare alle
~deduzioni astratte, degli assaggi diretti del terreno; lungo I'asse della galleria, fin
quando e come possibile, ed in altre localith opportunamente scelte, con lo scopo
di coordinare e completare le deduzioni teoriche anzidette. Le d,\fﬁcolta inerenti
agli assaggi non saranno- molto’ gravi, data la non ‘grande profonditd da raggiun-
gere con le perforazioni, dell’otdine, infatti, dai 300.ai 700 metri. Comunque, i
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progressi conseguiti nei macchinari pet trivellazioni in profonditd permettonio d1
attivare a risultati veramente assai soddisfacenti.

Queste notizie sommarie sulla probabile natura dei terreni interessati dalla
galleria del Gran San Bernardo, permettono di guardate con un cetto ottimismo
al genere ed all’entitd delle difficoltd che si potranno incontrare nello scavo della
galleria medesima; naturalmente, con le dovute risetve, in quanto, come si ¢ detto,
occorre uno studlo pit profondo e meglio localizzato per potet fate delle prev1-
sioni di una qualche attendibilita.

Comunque, non intendiamo entrare qui in una minuta disamina delle diffi-
colta stesse, ma se ne pud tuttavia dare qualche cenno di massima, poiche ¢ evi-
dente che esistono notevoli rapporti fra le previsioni su d1 esse ¢ la natura dei tet-
‘reni attraversati: : :

— la dwrezza della roccia non ¢ veramente pilt da considerarsi come una diffi-
coltd, in riguardo ai moderni mezzi (materiali, apparati ed esplosivi) di petfo-
razione, di scavo e di sgombero di cui oggi possiamo :disporre normalmente.
E poiche alla dutezza della roccia cortispondono “generalmente le migliori
condizioni per la stabilitd del vano aperto, per le armature di sostegno e per
I’equilibtio delle parti isolate del rivestimento in corso di costruzione, c’¢ anzi
da augurarsi di dover sempre incontrare roccia dura. Tanto pit che se una
roccia di tal genere impone un maggior consumo di fioretti e di esplosivo,
fara perd notevolmente risparmiare nelle dimensioni e nella posa delle arma-
ture di sostegno delle pareti dei vani aperti e determina normalmente una con-
dotta pin sicura nell’andamento generale dei lavori. Nel caso -del Gran San
Betnardo, si pud prevedere che le rocce non dovrebbero neppure offrire una
grande difficolta alla perforazione e potranno addirittura riuscire facili da esca-
vare a motivo della loro sfaldabilitd, pur avendo sufficiente resistenza meccanica
per potersi sostenere senza bisogno.di un’assillante ed onerosa opera di.pun-
tellazione; : :

— circa alla spinta attiva contro le armature provvisorie di sostegno ed i
successivi rivestimenti murari, dovuta alla scarsa resistenza, all’incoerenza
ed alla fluidita dei terreni attraversati, non si dovrebbero temere sorprese di
notevole entitd; salvo, eventualmente, in qualche breve tratta — come & ac-
caduto alla costruzione della galleria del ‘Sempione — interessante rocce al-
terate (per esempio feldspati caolinizzati, graniti decompostl ecc.). Potrebbe
darsi di incontrare delle formazioni gessose, le quali,.se in presenza d’acqua,
danno Inogo a forti spinte verticali e trasversali, per il fatto che I"anidride (cioé
il solfato di calcio anidro) idratandosi e trasformandosi in gesso, rigonfia svi-,
luppando spinte anche formidabili contro le armature di contenimento. Il ti-
medio dovra essere in relazione alla causa: evitare, mediante un’energica ven-
tilazione, la formazione di un’eccessiva umiditd nel vano aperto e accelerare
in pati tempo i lavori, in modo da precorrere il processo di idratazione, ulti-.
mando il rivestimento prima che la- spinta abbia raggiunto intensitd troppo
grande, '

— potrebbe produrre gravi difficolta la probabile presenza di acgue sorgive in grande
copia, specie dove esistono zone milonitizzate, cio¢ costituite da roccia maciul-
lata per azioni tettoniche, Data la notevole compatezza ¢ la qualita delle rocce
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costituenti il. complesso del Gran San Betnardo, ’acqua si potrd rinvenire in
cottispondenza delle supetfici di contatto, delle alternanze e dellé intercalazioni
tra i gneiss e i diversi micascisti, nonché in corrispondenza delle zone minuta-
mente fratturate in relazione ‘2 linee tettoniche locali e regionali. Ma i timoti si
dovrebbero limitare — ad avviso' del sottoscritto — al solo volume delle vene
intercettate; non crede cioé possibile che ci sia ragione di preoccuparsi o della
pressione, o della temperatura delle acque stesse, a causa della non grande altezza

~del massiccio sopra il ‘cielo della galletia e in riguardo alla stessa natuta delle
rocce;

circa alla temperatwra della roccia niei cantieri di avanzata, le previsioni potranno
essere formulate con una certa attendibilitd soltanto a conclusione di studi geo-
fisici assai accurati, nei quali si deve tener copto delle condizioni climatiche
esterne, dell’esposizione dei versanti, della natura delle rocce e della loro- gia-
citura; oltre, ben inteso, del profilo esterno del massiccio attraversato, nonche
della presenza di valli laterali che POssono penetrare pil 0 meno dentto il mas-
siccio. Tuttavia, il sottoscritto non & del parere di paventare alte temperature,
il tracciato della gallerxa ¢ tale da escludere, sia durante i lavori, sia dopo, ad
esercizio in atto. Anzi, ¢ da vedersi in questo uno dei principali pregi della
soluzione prescelta, in quanto, sottopassandosi massicci molto alti; Vinfluenza
della temperatura puo creare delle difficoltd veramente assai grandi, anche tali
- da compromettere setiamente la possibilith di lavorare al fronte d’avanzata, nono-
stante tutti i vari espedienti di ventilazione e di refrigerazione finora escogitati
in tale genere di lavori. Ma queso € ancora il meno: le condizioni termiche del
-sottetraneo possono determinare un onere gravissimo per lesercizio, impo-
nendo in lunghe gallene — particolarmente se strette, come quelle previste 2
~semplice transito —, un’intensa e cost051331ma ventilazione meccanica per re-
frigerare 1’ambiente. :
Ora, nel caso della galleria del Gran San Bernardo, queste soggezioni sono si*
curamente da escludere. Infatti, il punto di massima altezza del terreno sopra
il cielo del traforo, supererebbe di poco i mille metri, come si pud vedere dalla
sezione 1ong1tud1nale secondo I’asse della gallerla Quindi, anche assumendo
uri’altezza geotetrmca pet ogni grado di aumento della tempetatura paria 40 m
— che ¢ tra le pit basse (al Cenisio si verifico 5o metri ed altrettanti anche al
Sempione) —, e tenendo grossolanamente conto dell’andamento del profilo
supetiote del tetreno, hon si dovrebbe avete, nell’intetno dello scavo, anche
in pieha estate, una temperatura massima supetiore gi 35° C;

potra forse accadere di incontrare faglie contenenti matenale incoerente, de-
tritico, dovuto agli intensi movimenti orogenetici che si sono avuti nella for-
mazione della’ tettonica attuale. Questo eventuale incontro di materiale detri-
tico nel traforo della galleria potrd bensi atrecare noie e ritardi nei lavori,
ma non sara cetto tale da comprometterne il buon esito.

il sottoscntto, infine, crede di poter escludere nel modo piu assoluto il pericolo
della presenza di gas tossici o velenosi-o infiammabili, massime perche non ¢&

supponibile la presenza di materie organiche nei cantieri attraversati dalla gal-
leria. :
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- In complesso, dunque, le previsioni di ordine tecnico che si possono fare relati-
vamente ai lavori di escavo della galleria sono tali da incoraggiate ’iniziativa.
' [ 4

L} .

9. 1 PIAZZALI DI _SOSTA.

In corrlspondenza di ciascun imbocco della galleria, nell’interno della quale
cade il confine tra I’Ttalia e la Svizzera, & necessatio sistemare un piazzale di area
sufficiente ad accogliere i veicoli che dovranno sostare in attesa del disbrigo delle
pratiche doganali.

Il piazzale sud sard dlsposto a quota 1610 m s/m, un po’ pilt in basso cioe del-
I'imbocco della galleria, in. fregio all’abitato di S. Rhémy, occupando anche un
po’ del fondo valle, dove, per un piccolo tratto, vetrebbe deviato il cotso d’acqua,
convenientemente canalizzato. 11 piazzale & esposto in pieno -mezzogiorno e si
trova in una posizione riparata dai venti e dalle bufere.

A nord, il piazzale verrd invece sistemato pilt in basso dell’imbocco della gal-
leria, e precisamente presso Bourg Saint Pietre, a quota 1640 m s/m, dove la valle
d’Entremont si allarga e si trova nel contempo riparata dai freddi venti del sud.
Pertanto la strada da Bourg Saint Pierre all’imbocco nord della grande galleria
(circa km 3,500) vertebbe considerata, agli effetti doganali, come facente patte
integrale della galleria.

1 piazzali di sosta, di uguale ampiezza, all’incirca, saranno capaci di osp1tare
ciascuno almeno un centinaio fra autovetture, autobus e autocarti, come potrebbe
infatti capitare di avere insieme nelle giornate di tnassima punta. Inoltre,. do-
vranno offrire anche un’area sufficiente per Iinstallazione degli edifici per'la dogana,
per la polizia, ecc.; per gli uffici di gestione dellagalleria; per la stazione di setvizio,
di soccorso e di rifornimento degli autoveicoli; per ristoranti, caffé, ecc. Si pensa
percid ad un’area dell’ordine di 15.000 m2. Il volume di terra necessario si-pud
calcolare in 95.000 m?® a S. Rhémy ed in 70.000 2 Boutg St. Pierre, e sard fornito,
d’ambo le parti, con la discarica di parte del materiale di scavo della galleria.

10. ORGANIZZAZIONE GENERALE DEI LAVORI F PREVlSIONl D1
SPESA.

La grande galleria verra attaccata dalle due estremitd. 1l cantiere meridionale
troverd ampia e comoda sede nella valle del Gran San Bernardo, nei pressi di S.
Rhémy. e si andri a mano a mano allargando a misura che si vetrd formando il futuro
piazzale di sosta con la discarica del materiale di sterro della galleria.

Una patte di questo materiale, circa 95.000 m3, come si & detto, sard impiegato
appunto pet creare il piazzale di sosta. Il testo, quasi 350.000 m3, grosso modo,
verrd rifiutato sul versante destro del Gran San Bernardo, tra S. Rhemy e Lapal,
dove la costa, in leggero pendio, permetterd 'accumulo del materiale, senza tema
di future frane;-dall’uscita della galletia alla discarica sard tesa una teleferica sulla

vallata. /
Il cantiere vetrd servito dalla esistente strada statale la quale, pure nel pieno
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invérno, & gia da oggi mantenuta costantemente sgombra di neve, appunto ﬁno
a S. Rhémy, ed ¢ atta al transito anche dei veicoli pesann

Il .cantiere settentrionale apparitebbe invece un po’ sacrificato, in quanto
dovra. in -parte trovare ospitalita nella stessa galleria, usando per l’installazione
dei compressori e per I’impianto delle officine e delle centrali delle caverne apposi-
tamente aperte nel monte, non consentendo tutto lo. spazio necessario la nuova
strada camionale, anche se gia ultimata ed isolata al traffico nella tratta prossima al-
I’imbocco.

Il materiale di scavo, circa 400.000 m3 verra scaficato a valle lungo la strada
fino a Bourg Saint P1erre, ove, come si ¢ detto, col deposito nel pianoro di fronte
all’abitato verra creato il piazzale di sosta. :

sk

Per il rivestimento della galleria, in corrispondenza di eventuali tratte forte--
mente spingenti,.¢ previsto un robusto arco rovescio. La sua adozione sard decisa
caso per caso, nel corso dei lavori, in base alle constatazioni dirette della natura
e del comportamento della roccia, delle condizioni in' cui si presenta, ed al tileva-
mento ed allo studio delle deformazioni delle armature di sostegno del vano aperto.
Anche lo spessore dei rivestimenti in muratura sarh subordinato caso per caso al
sistema delle forze esterne agenti, quali si manifesteranno nel corso dei lavori.
Infatti, per le gallerie in profonditd, la determinazione delle spinte che sollecitano
il rivestimento, in generale, non pud essere preventivamente fatta con criteri con-
creti. Non vi sono al riguardo che teorie basate su ipotesi di assai discutibile atten-
dibilits, tutte di scatsissimo valore per 'ingegnere, il quale deve ricercare special-
mente e soprattutto nei dati attentamente e sagacemente raccolti nel cotso del la-
voro, 2 mano 2 mano che si procede, e nelle risultanze spenmentah di fatto in ge-
nere, le norme direttive per la risoluzione del problema. costruttivo.

Pertanto si dovra lasciare all’osservazione diretta, quando si potrd apprezzate
con sufficiente approssimazione pratica ’entita delle spinte, la decisione definitiva
delle dimensioni da assegnarsi. Massimamente ci si basera, come si ¢ detto, sullo
esame delle condizioni relative alle deformazioni-ed al comportamento in generale
delle diverse membrature delle armature provvisorie di legname per il sostegno
del tetreno al contorno dello scavo. Comunque, si pensa che gli spesson non do-
vrebbero supetare gli 80-100 cm, anche nelle tratte pili spingenti. -

Se la pressione sulle murature di rivestimento, la sua intensitd e I’andamento
della sua linea, sono pressoché indeterminabili nelle gallerie in roccia, nelle terre
sciolte incoetrenti, invece, come nei depositi di materiale detritico — caso che si.
potrebbe verificare, per esempio, nella tratta iniziale dell’imbocco nord —Ia pres-
sione pud determinarsi abbastanza esattamente basandosi sulle teotie della spinta
delle texre, ed & soltanto pressione attiva. D’altra patte, le reazioni della roccia contro
le ‘murature, vale 2 dire la pressione passiva, .annulla cetti ‘momenti di rotazione
che si venﬁcherebbero in murature libere, e quindi la linea delle pressioni sarebbe
obbligata a mantenersi, nell’interno dell’anello di muratura. _

Su questo aiuto importantissimo si pud: peraltro fare sicuro affidamento quando
la muratura si adagia completamente in ogni punto della roccia.vera e proptia,
senza- interposizione di riempimento a secco. -Inoltre, sard necessario. fondare
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bene i piedritti; anzi; se si dovessero avete dubbi sull’immobilitd delle fondazioni,
si dovra adottare senz’altro 1’arco rovescio, a mo di sbatacchio, onde impedire
Iavvicinamento dei piedritti stessi. La questione interessa ed ¢ di grande importanza
per la successiva buona manutenzione del rivestimento e converra quindi sacrificare
un po’ I’economia della’ costruzione, $e cid totna a vintaggio della manutenzione.

- Per il riempimento’dei maggiori scavi dietro al rivestimento murario, si potrd
ricorrere a sabbia iniettata attraverso appositi tubi; perd, in zona di toccia fessu-
rata, si dovra ricorrere al calcestruzzo magro. - ,

‘11 rivestimento murario, in zona di rocce fessurate stilanti acqua, dovré €s-
sere impermeabilizzato a mezzo di malte cementizie iniettate dietro le pareti e di
intonaci muniti di sostanze idrofughe. Bisogna evitare lo stillicidio, che rovina la
pavimentazione, in quanto, indebolendo qui e 13, in punti distinti, il sottofondo,
determina dei punti isolati di minor resistenza nella supetficie della pavimenta-
zione, sulla quale i veicoli sobbalzando propagano ulteriormente le cause di un pit
o meno rapido dissesto della pawmentazmne stessa. Per questi motivi sono ‘assolu-
tamente da proscriversi pavimentazioni ad elementi distinti (cubetti di potfido
o di sienite, ecc. blocchetti di legno), appunto perche piu facili a scompors1 sotto
’azione combinata dell’eventuale stillicidio e del traffico.

La pavimentazione da adottarsi nella galleria del Gran San Bernardo & 1r’1f'atti
prevista di'tipo unito, e precisamente di calcestruzzo; questa pavimentazione pre-
senta anche i vantaggi di migliorare sia la visibilita, sid I’aderenza, sempre scatsa in
ambienti umidi; infatti il calcestruzzo fotnisce le pavimentazioni pitt chiare, pid
sicure, méno speculari e meno sensibili all’az1one dell’umldlta ove gh impasti
siano opportunamente dosati.

*kkk

Non si ritiene qui il caso di scendere in dettagli, per illustrare i quali si & ela-
borata un’altra relazione, pit patticolareggiata dal punto di vista tecnico e costrut-
. tivo. Limitiamoci a dite che, grosso modo, la costruzione della galleria, comptesi
il pozzo ellittico di venttlazxone (delle dimensioni di 9,50 X §5,20-m, pari ad una
sezione libera di 38 m? citca) richiedera I’escavazione- di quas1 850.000 m? di roccia
e quindi, mediamente, un milione e mezzo di giornate di minatore, armatore e ma-
novale.

La potenza da. installare pet gli impianti pneumatici, dl ventilazione, di illu-
minazione, di eduzione delle acque, dei trasporti, per le officine, ecc. si pud preven-
tivare in 2000 kw, con un consumo presumibile di 30 milioni di kw-ora. -

Le murature di tivestimento avranno un volume, all’incirca, di 180.000 m3,
occupando 450.000 giotnate di mutatote e manovale, mentfe abb1sognetanno
non meno di sooo m? di legname per le armature provvisorie di sostegno dei vani
aperti e per le centine, da mettetsi in opera con 150.000 giornate di carpentiere e
manovale. In totale, tenendo conto anche degli operai-adibiti ai cantieri esterni e
quelli adibiti ai lavon complementan si potrebbero preventware 2.300.000 glornate
lavorative.

- - Per 1’avanzamento, il sottoscritto ritiene pm convemente adottare il ‘metodo
austriaco di attacco in piena sezione, che si impiegd con successo al Sempione.

I progtessi veramente notevoli realizzati in questi ultimi anni nella tecnica



della_petforazione di gallerie a grande sezione, per merito particolarmente degli
americani, permettono di contenere ’aumento del costo di escavo nella misura
di 30-35 volte quello d’anteguerra, nonostante i rapporti enormemente supetioti
del prezzo della mano d’opera coi relativi onéfi sociali.

Quando la roccia & di buona quahta dura e consistente, come sembrerebbe
doversi in genere presentate nel massiccio del Gran San Bernardo, si puo presumere
di poter procedete all’avanzata abbattendo in una solf volta tutta l'intiera sezione,
pet mezzo di uno speciale affusto a due o pit piags montato su apposito carro
scotrevole su binario. L’affusto porta ad ogni piattaforma di lavoro un certo nu-
mero di martelli perforatori pneumatici, ad avanzamento automatico, che si pos-
sono otientate secondo la direzione voluta pér la formazione del foro da mina.

Allorché tutti i fori dell’avanzata sono esegu1t1 e caricati, I’affusto vien fatto
retrocedere, per mettetlo al sicuro dalla proiezione di piétre al momento dell’ esplo-
sione. Affinch¢ esso non 1ngombr1 la galleria itnpedendo il transito del marinaggio,
la piattaforma inferiore viene aspottata per tutto: il tempo dello sgombero del
detrito dalla esplosione. In tal modo & possibile, subito dopo il brillamento, fare
avanzare fra le ruote del carro e sotto i piani supemon dell’affusto, i mezzi per il
caticamento meccanico del dettito sui carrelli o sulnastro trasportatore. Tali mezzi
potranno consistere in pale meccaniche su motore Diesel oppure, meglio, nelle
moderne attrezzature ad aria compressa dei vari t1p1 oggi normalmente prodotn
dalle Case americané e g1a in funzione anche da noi in Ttalia, presso qualche grande
Impresa.

Cosicche si potta procedere a piena sezione secondo la sagoma di progetto
Questo metodo appare indubbiamente, per grandi'lavori; assai economico, in
quanto riduce al massimo il concotso della mano d’opera; che oggi rapprescnta
la voce pit dlspendmsa L’avanzata a piena sezione consente agevolmente il carico
del detrito su carri da 2 a 3 m® di porttata, con scartamento dio,75-1,00 m, mlgho-
rando cosi il rendimento dei trasporti.

Petd, incontrandosi degli strati di roccia molto spmgent1 o attraversando zone
di roccia alterata o sminuzzata, dove comungue s1a necessario procedere ad una
pil sollecita esecuzione del rivestimento muratio — come, ad esernplo, presso gli
imbocchi della galleria, interessanti la copertura degradata dagli agenti atmosferici,
oppure strati di detrito di falda — sard necessatio’ adottate il metodo d’attacco
cosiddetto belga misto, con doppio cunicolo d’avanzata. Questo sistema — utile
anche dove il terreno sia impregnato d’acqua — consente un procedlmento pit
sicuro di lavoro, in quanto permette di aprite piccoli vani pet volta ed esige per-
tanto minor impegno di armature, e consente altresi di far seguire nel minor tempo
possibile allo scavo il rivestimento definitivo delle pareti. Come & noto il rivesti-
mento murario, col metodo belga, ¢ attuato non gid ad anelli completi ma_in
patti isolate, 2 mano a mano che lo scavo avanza e si allarga: precisamente la calotta -
viene costruita per prima, quando ancora non sono eseguiti gli scavi dello strozzo.
Apertl questi, si costruiscono i p1edr1tt1 pet sottomurazione e 1nﬁne se necessano
si scava il terreno fra questi e si getta I’arco rovescio. Con che I’anello del rivesti-
mento ¢ completato.’

Il metodo belga misto & diventato classico da's n01 con le celebri apphcazmnl -
nei difficilissimi térreni attraversati dalla galleria dell’Appennmo pet la direttissima
Bologna-Firenze. Perd, negli ambienti generalmente stabili e molto pit sicuri del
Gran San Bernardo & certamerite da prevedersi che almeno i quattro quinti del
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lavoro potranno essére condotn col p1u econormco metodo austnaco d attacco
-in piena sezione. ‘ -

Con' i dati' r1portat1 si potrebbe avere un’idea approsnmatlva del costo -per
I’escavo e successivo rivestimento della gallena grossolanamente, con i ‘mezzi
odierni e tenendo conto di un congruo marglne ‘per imprevisti, si puo calcolare
essere in circa Fr. s: 44:000.000 pari cio¢ a circa Fr.s. 4.500 per metro lineare
di galleria. - ,

In questo costo, sono altre31 comprese la costruzione del cunicolo sotterraneo
di ventilazione sottostante al piano stradale, 1’1mpermeab1hzza210ne delle pareti
& la loro intonacizione, nonche ’escavo ed il rivestimento del pozzo di-ventila-
zione al culmine della gallena. E esclusa invece la pavimentazione di calcestruzzo:
questa avra un’estesa di circa 70.000' m?2 e compotta, ai prezzi‘odierni una spesa che,
computando la delicata ed onerosa sistemazione del sottofondo, 1’1mp1anto dei
canali di scolo, la cotrizione delle banchine sopraelevate, ecc. si aggirerd Sul due
milioni di franchi svizzeri.

Il tempo occotrente al lavoro di perforazione, abbattithento e sgombero della
roccia , si deve computare in base all’avanzata thedia giornaliera del fronte d’at-.
tacco. Dato che non sono da prevedersi difficoltd eccezionali, per quel che si @ -
detto in precedenza si pud con una certa attendibilitd prevedere prudenzmlmente'
un’avanzata media di 5 metri al giorno per ciascuna avanzata, cio€ un. progresso
giotnaliero complessivo di una diecina di metri. Pertanto I'escavo dell’intera gal- -
leria richiedera circa un migliaio di giornate, cio¢ per apertura dellintiera’ gal- -
-letia occotreranno circa tre anni, per tener conto di imprevedibili ritardi.

I cantieri di rivestimento murario dovranno— per la migliore e pitt economica
condotta deilavori in sotterraneo — progtedire a non meno di 300-400 m la fronte
d’avanzata, nellé tratte normali, dove questa procede a piena sezione, il che sari, |
come si & detto, per almeno i 4/5 dell’intiero traforo. Nelle tratte dove ‘si dovta
avanzare col metodo belga i cantieri dovranno segulre pitt da vicino ‘e piu rac-
colt1

' Comunque, occotreranno altri cinque o sei mesi, dopo i tre anni preventwa-
bili pet apertura dello scavo, per completare appunto il tivestimento delle pareti
e per ultimare la pav1mentaz1one ivi comptesa la costruzione del cunicolo di ven-
tilazione — il cui scavo potrd precedere quello della piena sezione, servendo esso.
per lcmunglmento delle acque—, delle ‘banchine e ogni altro lavoro di ﬁmtufa
in galletia.

“ Dutrante il tempo di avanzata in sotterraneo, si procedeté 1nd1pendentemente
allo scavo del poZzo di aerazione ed all’impianto’ delle centrali di ventilazione,

nonche alla formazm.ne dei plazzah esterni, presso gli 1mbocch1 coi relat1v1 caseg-
giati. - -
In’ conclus1one possiamo ammettere con una cetta sicurezza che basteranno

3 anni € mezzo per la-completa esecuzione del tunnel, ¢ di tutte le mstallazmnl
accessotie (111urmnaz1one segnalazioni, telefono, ‘ecc.):

L’energia necessaria all’attivitd dei due cantieri sard prodotta autohomamente,
mediante I'impianto di due apposite centrali idroelettriche, una per versante, le
quali potranno integrarsi a ‘vicenda. ‘Esse’ serviranno ancora quando la’ gallena
safi entrata in esetcizio, per azionare gh 1mp1ant1 di vent11az1one di 111umma210ne '
di segnalazione, ‘ecc.

. Queste mstallazmm meccaniche, comprese ‘e’ centrah 1droelettr1che e quelle'



di ventilazione, le cabine elettriche di comando, ecc. comportano una spesa che
dovtebbe aggirarsi sui 5 milioni di franchi, all’ingrosso.- I lavori. complementari
e di rifinitura inerenti.alla galleria (applicazione dei dispositivi paraurti alle cor- -
donate, portali di accesso. di carattere monumentale, caseggmn wvari, ecc.) richie-
deranno.non meno di.un milione di. franchi. :

La formazione dei piazzali di sosta mediante il materiale di sterro della gal-
leria, imporra la spesa di un altro milione. -

Riassumendo, la spesa che si prevede necessatia per Iapertura all’esercizio
della galleria si potrebbe cosi specificare: ;. ...

— gallena (scavo e r1vest1ment1) compresi gli 1mprev1st1 . Pr. s. 44.000.000,—

——-pav1menta21one S L R T I L L T LTI TUISTIE vty
— installazioni meccaniche (ventilazione, illuminazione, te- R
lefono, segnalazioni, €CC.). . vvuiiiernsvanearisnancas D §.000.600,—
— lavori complementari e di rifinitura ... ..o el D 1.000.000,~—
— plazzali di sosta e .I.ooo.'oco,—_—

Totale Fr. s. §3.000.000,—

che corrisponde a circa Fr. s. 5.490 per metro lineare di sottetranco. .

11, 1L PTANO FINANZIARIO DI ESERCIZIO DELLA GALLERIA.

La costruzione e Pesercizio della camionale vcrrebbero condotti da una So-,
cietd concessionaria, la quale sié gia ‘costituita a questo scopo in Torino nel fcb-
braio dello scorso anno. Detta Societa si assumerebbe quindi V’onere della 3pesa
di costruzione della grande galleria. -

Veramente, data la grande importanza economica, pohtlca e sociale dell’opera
i cui benefici si riflettono anche fuori del:bilancio strettamente inerente alla ge-
stione della camionale a s¢ stante, sarebbe«raglonevole presumere 1’1nteressamento
dei Governi; in.modo speciale di-quello,elvetico,.pér le ragioni illustrate nelle nostre
premesse, particolarmente per quanto concerne ‘il- collegamento della Svizzera. col-. :
Mediterraneo. . - 5. o

Tuttavia, per. quanto possa appanre probablle un .concorso. finanziario del- -
Governo di questo Paese — il .quale invero-ha gid stanziato in bilancio la spesa:
per la costruzione della nuova strada di accesso da Martigny alla galleria ~—, vo-.
gliamo impostare il piano finanzjatio.in modo completamente autonomo, ponendo :
tutte le spese di costruzione e di esercizio esclusivamente a carico-della Societa -
concessionaria. LS ‘

~La spesa .annua. per- il setvizio. degh inferessi e per I’ammortamento del
capitale d’impianto, si puo calcolare supponendo un .periodo di concessione di -
so anni (pari a quello. delle autostrade: italiane), al tasso del .4 per cento. Pertanto,
la rata annua relativa al capitale di Fr s’ ,53 .000.000 ammonta, alle dette condizioni,

a Fr. s. 2.470.000. . ... :
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- Gli ‘oneri annui-per le spese di esetcizio della galletia, ‘e cioé le spesé génerali,
- di-amministrazione ¢ di sotveglianza, quelle di manutenzione, -di -illuminazione,
~di ventilazione, ecc. si possono titenere pari a Fr. s. 650.000, cornspondenu ad
oltre dieci milioni di lire italiane per chilometro di ‘galletia.

Pertanto, arrdtondando, si ha che la Societa dovrebbe annualmente Jo.rtenere per
la gestione della galleria, la- spesa mmplemm di Fr. s. 3.120.000.

k%%

...Con prudente¢ previsione della realtd, si puo ritenere che abbiano a transitare
ogni anno nei dde sensi complessivamente:

fn. 75.000 autovetture (citca 200 al giorno);
1. 10.000 autobus (circa 27 al giorno),

n. s5.000 autocarti (circa 13 al giorno).

Anche per le tariffe ¢ opportuno attenersi ad un criterio prudenziale, fissan-
dole relativamente basse, soprattutto in previsione dell’eventualitd di dovere, nei
primordi dell’esercizio, invogliare il: traffico e sviluppatlo in breve tempo. Queste
tariffe sono sensibilmente al di sotto di quelle fissate in altri progetti similari, pat-
ticolarmente per de metci, in relazmne all’importanza che la galleria potra rive-
stire per le relazioni mercantlh tra la~*vazzera e il Mare Mediterraneo.

Prec1samente
autovettura (con conducente) ........eo.onnnnn Fr. s. 20
autobus (con due conducenti) ................. » 20
autocatro (con due conducenti) ......... sawsee M 1§
_pet ogni viaggiatore. . ... e uweassic B,
-per ogni tonnellata di merce ...... L wmmms s .o 2

s x 5 t ;
Osserviamo che. queste tariffe sono tutt’altro che proibitive. Bisogna invero
- pensate che la gﬁlleria dovra in particolar modo servire all’importazione di tu-
rismo ricco, provemente da paesi con valuta pregiata, il quale & gia abituato alle
tariffe dei. trasporti -svizzeri. Se si considera infatti che il biglietto di serge classe
sulle Ferrovie Federali, per una tratta di 5o kr, costa circa 6 franchi (cio¢ media-
mente- goo lire), ¢i si- persuade che il pedaggio per la galleria del Gr. S. Bernardo
di'un autobus coh 30 viaggiatori, pari a Fr. s. 110 (cio¢ lire 550 per viaggiatore),
& una cifra relativamente modesta.

Altrettanto dicasi per le merci. Supponendo che un autocarro pom 8 tonn,
. si ha un pedaggio complessivo di Fr. s., 31 pati a 4650 lire 1ta11ane cio€¢ meno di
- sessanta centesimii per chilogrammo. :

Supponendo ora’ che ogni autovettura, oltre al conducente, porti due. passeg-
geti, che ogni autobus sia occupato da 25 viaggiatoti e.che ogni autocarro tra-
sporti 8 tonq di merce si ottiene un reddito annuo cosi specificabile:



N

— passaggio di n, 75.000 autovettute a Fr. s. 20 ......... Fr S. 1.500.000,—
— passaggio di n. 10.000 autobus a Fr.s. 20............. »  200.000,—
— passaggio di n. 5.000 autocarri a Fr. s. 15 ........eee. » 75 .000,—

passaggio di n. 4ooooo viaggiatori a Fr. s. 3 .......... »  1.200.000,—
— passaggio di tonn 40.000 di merci a Fr. s. 2 ....vuve. 0 80.000,—

— introiti vari per concessioni e canoni diversi (distributori di
benzina, staz. di servizio, luoghi di ristoro, pubblicity, ecc.) » 65.000,—

Fr. s. 3.120.000,—
1l preventivo, nonostante le previsioni invero molto prudenti, si chiuderebbe

in pareggio, pur assicurandosi al capitale — da ammortizzare in soli c1nquanta
anni — un interesse del 4 per cento.
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CONCLUSIONE

11 piano finanziatio dovrebbe, a giudizio del sottosctitto, apparire equilibrato
ed informato ad un cauto senso della realta. Questa grande opera, allora, potrebbe
davvero formare oggetto dell’iniziativa privata, in quanto si presenta sufficiente-
mente rimunerativa. Opere del genere tuttavia devono richiamate anche l’atten-
zione degli Stati interessati, i quali sono tenuti a valutare i riflessi economici ge-
nerali ed anche politici, sociali e militari inerenti ad ogni nuovo legame tra Paesi
separati dagli ostacoli della natura.

Della fattispecie, il sottosctitto si riferisce a quanto ha detto nelle prime pa-
gine di questa relazione e pilt non vi insiste. Ma auspica che i Governi delle due
Repubbliche amiche considerino, con ’attenzione che merita, il problema della
Aosta-Martigny, per tutti gli interessi che le sono connessi.

In particolare, per I'Italia, non va trascurato che l’opera costituirebbe un
esempio di galleria di lunghezza tale da superare di gran lunga quelle finora co-
struite pet strada ordinaria. 1l nostro Paese ha la specialita dei valichi alpini, ed
anche in epoche — come questa in cui viviamo — meno favorevoli dal punto di vista
economico, ha affrontato coraggiosamente, con graide fiducia nell’avvenire, i
poderosi problemi relativi al traforo della catena montuosa che lo separa dagli
altri Paesi d’Europa. E percid suo dovere morale interessarsi attivamente 2 ptro-
blemi del genere e promuoverne la soluzione facilitandone nel miglior modo gli
sviluppi.

Ci piace ricordare qui a conclusione di tutto, che I'Italia, e precisamente il
piccolo Piemonte, inizid quasi cénto anni fa gli studi per il progetto esecutivo
della galleria del Frejus, di oltre 12 km, quando in nessun Paese nel mondo si con-
cepiva, neppur lontanamente, la posslbﬂlta tecnica di simili opete. E lo stesso
. Piemonte aveva, in quell’epoca, gia intrapreso la costruzione della ferrovia dei
Giovi, che rappresenta uno dei primissimi esempi di ferrovie condotte in tetreni
accidentati e geologicamente difficili.

E poiche la petforazione meccanica ad aria comptessa e 1’1mplego degli esplo-
sivi rendono trealizzabili le pit ardite concezioni di trafoti sotterranei, non sara
neppur inutile ricordare anche che la pr1ma petforatrice fu ideata e realizzata da
italiani — il Piatti ed il Sommeiller, insieme al Grattoni ed al Grandis — e la ni-
troglicerina, che troviamo oggi alla base di tutte le dinamiti, fu anch’essa scopetta
da un 1tahano il Sobrero di Torino.

' - dr. ing. prof. F." AIMONE JELMONI
Milano, giugno 1948. : | <
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