| valichi alpini del Grigioni e laloro importanza
economica nella storia : con speciale riguardo
al Passo del San Bernardino

Autor(en): Jenny, Rodolfo

Objekttyp:  Article

Zeitschrift:  Quaderni grigionitaliani

Band (Jahr): 34 (1965)

Heft 1

PDF erstellt am: 27.07.2024

Persistenter Link: https://doi.org/10.5169/seals-27221

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften. Sie besitzt keine Urheberrechte an
den Inhalten der Zeitschriften. Die Rechte liegen in der Regel bei den Herausgebern.

Die auf der Plattform e-periodica vero6ffentlichten Dokumente stehen fir nicht-kommerzielle Zwecke in
Lehre und Forschung sowie fiir die private Nutzung frei zur Verfiigung. Einzelne Dateien oder
Ausdrucke aus diesem Angebot kbnnen zusammen mit diesen Nutzungsbedingungen und den
korrekten Herkunftsbezeichnungen weitergegeben werden.

Das Veroffentlichen von Bildern in Print- und Online-Publikationen ist nur mit vorheriger Genehmigung
der Rechteinhaber erlaubt. Die systematische Speicherung von Teilen des elektronischen Angebots
auf anderen Servern bedarf ebenfalls des schriftlichen Einverstandnisses der Rechteinhaber.

Haftungsausschluss

Alle Angaben erfolgen ohne Gewabhr fir Vollstandigkeit oder Richtigkeit. Es wird keine Haftung
Ubernommen fiir Schaden durch die Verwendung von Informationen aus diesem Online-Angebot oder
durch das Fehlen von Informationen. Dies gilt auch fur Inhalte Dritter, die tUber dieses Angebot
zuganglich sind.

Ein Dienst der ETH-Bibliothek
ETH Zirich, Ramistrasse 101, 8092 Zirich, Schweiz, www.library.ethz.ch

http://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-27221

RODOLFO JENNY

I valichi alpini del Grigioni e la loro
importanza economica nella storia.

Con speciale riguardo al Passo del San Bernardino

VI (Continuzione)

Appendice :

La strada carrozzabile: storia della costruzione fino all’inizio dei
lavori per il traforo automobilistico.

N.d.R. Dopo aver dato in traduzione completa 1’esauriente studio dell’Archivista can-
tonale dott. Rodolfo Jenny sull’importanza del San Bernardino e degli altri valichi gri-
gioni, aggiungiamo, in riassunto, la delineazione che lo stesso storico fa delle vicende della
nuova strada, dal 1818 al 1963, cioé dalla realizzazione della strada carrozzabile a quella
del traforo automobilistico.

Dall'idea del traforo ferroviario a quella del traforo automobilistico.

Va anzitutto affermato che in occasione del Congresso di Vienna (1815)
le potenze europee, compresa la Russia, sostenevano con maggior entusiasmo
che non i Cantoni gottardisti e carrozzabili attraverso lo Spluga e il San Ber-
nardino. La paura della concorrenza con il San Gottardo era tanto forte da
essere notata dall’ambasciatore della Prussia. Questi si era schierato per il
San Bernardino grazie alle pressioni del rappresentante della Russia: ma i
Cantoni gottardisti riuscirono infine a trarre dalla propria parte 1’Austria,
la quale si oppose al San Bernardino per favorire lo Spluga. Al Grigioni non
rimase che affrontare, da solo, la grande impresa della strada del San Ber-
nardino, ottenendo in seguito I’appoggio del Re di Sardegna. Gia abbiamo
ricordato che la costruzione, cominciata nel 1818, fu condotta a termine con
grave sacrificio finanziario nel 1823.

Per creare le basi necessarie per I'industria turistica allora agli inizi, e
per tentare di porre argine al progressivo spopolamento delle sue valli, nel
secolo seguente il nostro Cantone doveva addossarsi il grave compito
di darsi una propria rete ferroviaria. Dalle stesse considerazioni nacque,
una volta falliti gli sforzi per una ferrovia attraverso le Alpi orientali, I'idea
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di una ferrovia a scartamento ridotto, con traforo, da Mesocco a Thusis.
Questo progetto si proponeva un duplice scopo: dare vitalita economica alle
valli del Reno Posteriore e congiungere con il Cantone le Valli della Mesol-
cina e della Calanca.

L’idea ebbe nuovo impulso con l’apertura al traffico della ferrovia
Bellinzona-Mesocco (27 giugno 1907). Gia nell’aprile 1908 si formo un co-
mitato per la ferrovia del San Bernardino, che chiese alla Confederazione
la necessaria concessione. Non ostante la raccomandazione del Consiglio Fe-
derale, la domanda fu rimandata, su proposta del cons. agli stati Scherrer di
San Gallo, fino a quando fosse decisa la questione della ferrovia delle Alpi
orientali. Una seconda domanda, del 1913, fu frustata dallo scoppio della
guerra. La terza domanda, del 1919, che dichiarava esplicitamente che la fer-
rovia Thusis-Mesocco non rappresentava in modo alcuno né un pregiudizio
né una concorrenza nei confronti della ferrovia attraverso le Alpi orientali,
ottenne la concessione il 19 giugno 1922. Il comitato aveva cosi raggiunto un
suo primo obiettivo e poteva continuare a propugnare la costruzione della
ferrovia con traforo fra San Bernardino e Hinterrhein.

Ma il traffico automobilistico, al quale il Grigioni tenté invano di chiu-
dersi per diversi anni, creava con la sua rapida espansione problemi asso-
lutamente nuovi. Si fece sempre piu strada l'idea di sostituire al progetto
della ferrovia quello di una strada automobilistica con traforo, transitabile
durante tutto I’anno. Lo sviluppo del traffico automobilistico in Svizzera ed
all’estero sembrava dare ragione ai novatori. Immutato non resto che il desi-
derio, giustificato da considerazioni politiche non meno che di pura uma-
nita, di congiungere piu strettamente attraverso adeguate possibilita di tra-
sporto il Moesano con il resto del Cantone.

L’aspetto politico dell’opera ebbe anzi sempre la prevalenza su quello
economico, tanto che alla vigilia dell’inizio dei lavori il capo del Dip. cant.
delle costruzioni, on. Lardelli dichiarava: «Il traforo del San Bernardino ci
permettera finalmente di stabilire il contatto diretto con i grigioni della
Mesolcina e della Calanca, desiderio e speranza nutriti da lungo tempo. Non
ostante tutte le diversita e la lunga separazione dal resto del Cantone nei
mesi invernali, la popolazione di queste Valli si ¢ mantenuta fedele al Gri-
gioni attraverso i secoli. E pitt che tempo di offrirle questo necessario allac-
ciamento con il Cantone. L’offerta di questa possibilita basta da sola a giu-
stificare uno sforzo particolare. Del resto, sara essa uno dei motivi principali
che hanno indotto popolo e parlamento ad accettare con tanta unanimita il
progetto del 1956 ». (Terra Grischuna 1960, n. 4, p. 175).

Ma il traforo del San Bernardino non solo doveva congiungere la parte
settentrionale ¢ quella meridionale del Cantone su piano politico, economico
e culturale: esso rappresenta anche P’arteria principale nord-sud, ed inseri-
sce cosi il Cantone nei tradizionali traffici internazionali, linfa vitale, attra-
verso tutti i secoli per il cantone dei valichi alpini. Il traforo del San Ber-
nardino apparve subito come il mezzo piu efficace per vivificare I’economia
ed il benessere dopo il disastroso tracollo provocato dall’apertura della fer-
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rovia del San Gottardo. Si comprendono, quindi, gli sforzi del comitato pro
autostrada del San Bernardino, formatosi subito dopo l'affermazione del-
I'automobile come mezzo di trasporto.

Uno dei primi assertori di un traforo automobilistico fra San Bernar-
dino ed Hinterrhein fu lavv. dott. Giuseppe aMarca di Mesocco. Egli lancio
il primo «progetto di un’autostrada» gia prima del 1930. A chi si opponeva
all’idea di un traforo automobilistico, e non erano pochi, e al « comitato
pro ferrovia del San Bernardino» egli obiettava: « Con la costruzione di un
traforo stradale e con il miglioramento della strada esistente si creerebbe una
comunicazione nord-sud che non solo unirebbe il Grigioni al Ticino, ma che
assumerebbe importanza internazionale. Tale strada allaccerebbe di nuovo il
Cantone ad un’importante linea di comunicazione e di transito ed offrirebbe,
in certo quel modo, un’alternativa alla ferrovia attraverso le Alpi orientali
ed a quella del San Bernardino». (NBZ 1932, n. 164). Pur affermando che
il surrogato alla ferrovia delle Alpi orientali non sarebbe stato che inade-
guato, questa posizione non poteva, sulle prime, raccogliere il consenso né
delle Autorita, né del Parlamento né del popolo grigione, tanto che il consi-
gliere nazionale, dott. A. Meuli dichiarava in Gran Consiglio che il progetto
per un’autostrada del San Bernardino non era che «un parto della mania
automobilistica, un’utopia». Al che rispondevano gli ideatori del traforo
stradale: « Non I'autostrada, sibbene la ferrovia del San Bernardino & un’uto-
pia. Poiché questa non sard realizzata: non oggi, come deve ammettere lo
stesso cons. naz. Meuli, ma nemmeno domani né dopodomani». (NBZ 1932,
n. 164).

Ma I’automobilismo era ancora lontano dal raccogliere simpatie nel Gri-
gioni. Il 5 marzo 1911 era stato emanato un vero e proprio divieto di circo-
lazione con automezzi, dopo che, grazie a singoli permessi governativi, erano
apparsi alcuni autocarri che avevano sollevato nuvole di polvere, spaventato
i cavalli dei trasporti e delle diligenze e richiamato sulla strada schiere di
curiosi, ragazzi ed adulti. Il 21 giugno 1925 la legge permise « parzialmente »
la circolazione automobilistica, ritenendola indispensabile per i medici ed i
servizi sanitari. La legge federale del 15 marzo 1932 si ebbe la legge can-
tonale di introduzione da parte del Gran Consiglio il 26 maggio 1933 e I'or-
dinanza governativa il 30 giugno 1933. Meglio di molte parole valga que-
sta data a dimostrare quanta resistenza incontrasse nel Grigioni il traffico
automobilistico, cosi che il dott. Giuseppe aMarca resté dapprima voce di
chi grida nel deserto.

La massima opposizione veniva dal comitato per la ferrovia del San
Bernardino presieduto dal gia citato cons. naz. dott. A. Meuli. Dal protocollo
dell’assemblea degli «interessati al traffico nella Valle del Reno posteriore
e nella Mesolcina », tenuta a Thusis il 7 gennaio 1933, togliamo queste parole
del presidente dott. Meuli: « Il comitato pro ferrovia del San Bernardino &
ancora sempre convinto che la ferrovia rimane il piu razionale mezzo di
comunicazione per le nostre valli. Essa infatti circola durante tutto ’anno
e trasporta persone e merci a basso prezzo, riuscendo almeno a coprire le
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spese di esercizio e gli interessi dei debiti, anche se non permette di pagare
dei dividendi. Cosi hanno fatto fino ad oggi tutte le ferrovie grigioni e spe-
riamo lo possano fare anche in futuro. Ma per oggi non si pud pensare di
realizzare la ferrovia del San Bernardino e la circostanza che le FFS non
sono, per ora, nella possibilita di costruire la galleria presso Bellinzona per
immettere la ferrovia del San Bernardino nella stazione delle FFS & un ul-
teriore ostacolo alla realizzazione del nostro progetto. Per contro, da sei anni
I’automobile si € introdotto nel nostro Cantone e si & sviluppato cosi rapida-
mente che qua e la sembra non si conti piu che sull’automobile e che si in-
toni il dies irae per la ferrovia. Ma se I’automobile potra sostituire razional-
mente e durante tutto I’anno la ferrovia in pianura e in zona collinosa, non
lo potra, per le ragioni gia esposte, in regioni di montagna. Cid malgrado
si deve fare tutto il possibile per le comunicazioni la dove ancora non ci sono
ferrovie... Tuttavia, tanto chi vi parla come la maggioranza cisalpina del
comitato ritiene che per ragioni finanziarie un traforo automobilistico del
San Bernardino & pressoché irrealizzabile. Se ¢i si vuole ostinare, si fi-
nira con creare ostacoli a qualsiasi iniziativa: per queste buone ragioni
chi vi parla ha combattuto con convinzione quel progetto e lo combatte an-
che oggi. Non c¢’é¢ valico alpino del Grigioni che possa essere tenuto aperto
durante l’inverno, anche se si volesse affrontarne la spesa, assolutamente
sproporzionata ai vantaggi. Qui la natura & piu forte di qualsiasi mezzo a
nostra disposizione... Per I'illuminazione e I’aerazione la galleria stradale ri-
chiede ingenti spese di esercizio, ricorrenti di anno in anno e costituenti
grave onere... Lutte le promesse sulle quali & basato il progetto automobili-
stico sono inconsistenti. Sul passo del Furka si pud constatare anno per anno,
che la grande maggioranza del traffico transita sul valico, non attraverso la
montagna, benché la esista il traforo ferroviario. Gli automobilisti non viag-
giano volontieri in galleria, per i pericoli che tale viaggio comporta. Il pro-
getto della strada lungo la riva destra del lago di Walen, che pure presenta
dei vantaggi, & stato abbandonato proprio perché autorevoli circoli auto-
mobilistici hanno fatto opposizione ai molti trafori, il pitt lungo dei quali,
pure, non supera i 400 metri.

Le automobili trasportate negli anni scorsi in numero di circa tremila
attraverso il San Gottardo verso il sud, non costituiscono ancora un grande
traffico internazionale, pure se passassero tutte e anche qualcuna in piu per
il San Bernardino. E quanto dovesse passare durante I'inverno non farebbe
che affrettarsi verso il sud, lasciando a noi le spese per la strada e il... fumo.
Dobbiamo prendere atto che in un tempo abbastanza vicino il Cantone ap-
profittera, senza propria spesa, dell’autostrada internazionale che colleghera
Monaco con I'Italia settentrionale attraverso il Fern-Pass e I’Engadina. Non
giova fare lo struzzo né chiedere I'impossibile. Chi vi parla ha ricevuto, per
questa sua presa di posizione, gravi rimproveri. La sua esperienza trenten-
nale in fatto di comunicazione e la sua altrettanto lunga collaborazione nel-
I'interesse delle Valli del Reno posteriore gli danno il diritto di respingere
come ingiustificati tali rimproveri. Pur promovendo il traffico automobili-
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Cristo in bronzo, trovato anni fa da un contadino durante T’aratura
di un campo sulla landa di Piuro



stico, si dovra avere riguardo per le nostre ferrovie e non si potra am-
mettere una illimitata circolazione degli autocarri. Specialmente la ferrovia
mesolcinese non dovrebbe essere colpita nel suoi organi vitali, né essere con-
dannata a scomparire. Cio escluderebbe anche ogni possibilita di realizzare
una ferrovia del San Bernardino ».

E come il dott. Meuli pensavano allora molti altri, poiché in quei primi
tempi di concorrenza fra automobile e ferrovia troppo scarse erano le espe-
rienze circa il traffico automobilistico, né si poteva prevedere che la ferrovia
si sarebbe mantenuta, nonostante questa concorrenza, il mezzo classico di
trasporto per le merci di massa. In quella riunione del 7 gennaio 1933 il
dott. B. Mani, chiamato a parlare come presidente del comitato per il tra-
foro automobilistico, dichiaro che « il comitato ancora non si era costituito
e che, quindi, non poteva avere un presidente ». Infatti allora solo un esiguo
manipolo di uomini del Rheinwald, della Mesolcina, dello Schams e della Do-
migliasca guardavano con lungimiranza ed energia ad una comunicazione fra
Italia e Germania attraverso il traforo automobilistico del San Bernardino.
Un primo scambio di idee al riguardo questi pochi lo avevano avuto nel
convegno tenuto a Spliigen il 1. maggio 1932. Allora era stato costituito un
comitato del quale facevano parte I'ing. Roberto Hunger, il prof. dott. A. M.
Zendralli, il redattore dott. B. Mani e il prof. dott. Martin Meuli.

Ben presto ne avrebbe assunto la presidenza il dott. Rodolfo Planta di
Rietberg. Nella seduta di Thusis del 7 gennaio 1933 il dott. B. Mani dichiaro
che il Comitato era della fondata opinione che «l’autostrada con traforo
rappresenta 'unico surrogato realizzabile della ferrovia del San Bernardino,
alla quale larghi circoli ormai non credono piu». Il costo era allora previsto
fra 12 e 13 milioni, illuminazione e ventilazione comprese, con muratura
per circa meta della lunghezza della galleria. « Illuminazione e ventilazione
non rappresentano difficolta tecniche, e riguardo all’avversione degli auto-
mobilisti risulta da dichiarazioni dei circoli automobilistici che essa non &
per nulla generale, non presentando il viaggio in galleria pericoli particolari.
Certo ci sono difficolta per il finanziamento, ma chi vi parla non le ritiene
inferiori per il progetto ferroviario. Il transito degli autocarri deve, per
principio, essere ammesso in base alla legge federale. Che il traffico automo-
bilistico sia una concorrenza alle ferrovie ed ostacoli la costruzione di nuove
linee & chiaro. Che le ferrovie di montagna siano deficitarie lo dimostrano
la ferrovia del Bernina, quella Coira-Arosa e la FR, le quali se in tempi buoni
hanno potuto coprire i disavanzi e distribuire qualche dividendo, oggi sono
tutte quante in gravi difficolta. Il cons. fed. Pilet e le FFS stesse dichiarano
che oggi non si possono piu costruire ferrovie in valli scarsamente popolate.
Cio vale anche per la ferrovia del San Bernardino, la quale non potrebbe
contare su un rilevante movimento di merci. La comunicazione attraverso il
San Bernardino ha probabilitd di riuscita e puo essere presa in considera-
zione solo con il traforo automobilistico. Per la sola correzione della strada
esistente, non abbiamo bisogno né di grandi riunioni né di postulati: dovra
venire senz’altro, lo voglia o non lo voglia il Cantone. Anch’io sono dell’opi-
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nione che & impossibile tenere aperto il valico durante I'inverno, quindi solo
il traforo c¢i pud dare una via di transito internazionale aperta durante
tutto ’anno ».

Le dichiarazioni del dott. Meuli e quelle del dott. Mani dimostrano
chiaramente le posizioni che si trovarono in contrasto dal 1932 fino allo scop-
pio della seconda guerra mondiale nell’estate del 1939.

Comune, tuttavia, alle due tesi, era la preoccupazione politica gia ri-
cordata della congiunzione del Moesano con il resto del Cantone. Nella riu-
nione di Thusis del 1933 il dott. med. P. aMarca appoggio «con meridionale
calore » il progetto del traforo stradale, «il quale solo rendera possibile 1’al-
lacciamento, da secoli desiderato, della Mesolcina, con il resto del Cantone
e stringera piu strettamente quei vincoli che del resto vanno verso un irre-
parabile scioglimento, essendo la Mesolcina e la Calanca sempre piu influen-
zate dal Ticino ad a quello assimilate. In Mesolcina non si crede piu alla
ferrovia del San Bernardino. E dovesse il traforo pur costare 18 milioni,
la ferrovia ne costerebbe 32. Ferrovia Retica e Ferrovia Bellinzona-Mesocco
organizzino di comune accordo i trasporti attraverso l’autostrada, cosi re-
steranno vitali e salvaguarderanno i loro interessi, a vantaggio del Cantone
e delle sue Valli meridionali. Noi facciamo appello a questa assemblea e ad
ogni grigione, perché abbiano a sostenere l'autostrada e il traforo del San
Bernardino ».

I sostenitori del progetto della ferrovia Bellinzona-Mesocco-Thusis pub-
blicarono nel 1927 un opuscolo di propaganda « La Ferrovia del San Bernar-
dino» con progetto generale, perizie tariffarie ed economiche, piani, carte
geologiche e ricco corredo di illustrazioni. Da parte dei fautori dell’autostra-
da non poteva mancare eguale impegno di studio e di propaganda. Special-
mente il problema della ventilazione esigeva approfondite indagini, man-
cando, allora, ogni esperienza circa la quantita d’aria necessaria per gallerie
di tale lunghezza ed a simile altitudine. Il lavoro svolto dal Comitato attra-
verso i suol incaricati doveva riuscire vera opera pionieristica. La soluzione
¢ stata data dalle ricerche fondamentali dell’ing. Roberto Hunger. L’autore-
vole «Schweizerische Bauzeitung», organo della SIA e dell’associazione dei
laureati e diplomati del Politecnico Federale, pubblicava il 17 luglio 1937
il «Progetto di traforo automobilistico Grigioni-Ticino attraverso il San
Bernardino ». L’importanza degli studi dell’ufficio Simmen e Hunger risulta
da questa premessa redazionale: «Se, a malgrado del nostro fondamentale
scetticismo nei confronti di lunghe gallerie automobilistiche, accogliamo la
descrizione di questo progetto, cio avviene perché un traforo automobilistico
del San Bernardino presenterebbe i maggiori vantaggi tanto dal punto di
vista della posizione geografica come da quello tecnico. Tecnicamente il van-
taggio & quello di permettere una suddivisione in sezioni grazie ad un camino
di ventilazione di ragionevole altezza. Inoltre, il problema della ventilazione
¢ stato studiato dai progettisti con tale rigore che i risultati sono di interesse
generale ». A questi primi studi si doveva poi rifare di volta in volta, nelle
rielaborazioni dei progetti, anche 1’Ufficio tecnico cantonale.
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Ma i timori non erano per nulla dissipati. Tra gli stessi sostenitori della
galleria stradale non mancavano gli scettici, cosi che da parte di un’impresa
di costruzioni grigione fu lanciato un nuovo progetto di traforo ferroviario
con la seguente motivazione: «Si puo in buona coscienza affermare che ogni
automobilista sara in grado, dal punto di vista fisico e psicologico, di attra-
versare una galleria di quasi sei chilometri di lunghezza, senza mettere in
pericolo la propria vita e quella altrui ? Non aumentano i pericoli in propor-
zione della lunghezza del tunnel ? Le esperienze al riguardo mancano, perché
le pitu lunghe gallerie che si conoscano superano di poco i 3 chilometri... Va
tenuto presente che in una galleria ad una sola corsia con opposte correnti
di traffico i pericoli sono ben maggiori che su strada aperta. Basta pensare
alle conseguenze della minima carambola per riconoscere che fin’ora non
sono stati risolti né per il San Bernardino né per altri trafori stradali, né
i problemi economici, né quelli inerenti alla circolazione entro la galle-
ria, né quelli genericamente tecnici. Nell’interesse della lotta contro la disoc-
cupazione ci siamo sforzati di cercare un’altra soluzione... Tutti gli speciali-
sti che si sono occupati fin qui del problema sono invitati a collaborare con
noi, se ritengono che il nostro progetto abbia prospettive di realizzazione.
Noi riteniamo che la soluzione migliore sia quella del trasporto degli auto-
mezzi su carrelli ferroviari a trazione elettrica, con servizio tranviario da un
capo allaltro della galleria. La nostra soluzione elimina i pericoli di natura
fisica o psicologica e permette la costruzione di un traforo a sezione minima,
senza illuminazione o ventilazione artificiale, di basso costo di costruzione e
che offrira possibilita di esistenza a diverse famiglie di addetti. Argomento,
quest’ultimo, degno di attenta considerazione». (Archivio cantonale, segn.
VIII 10m 10c¢). La soluzione prospettata doveva ben presto rivelarsi frutto
del tempo tormentato dalla grave crisi economica e dalla mancanza di ca-
pitali. Il ricorso ai carrelli ferroviari era conseguenza dei timori che si nu-
trivano nei confronti dei gas di combustione dei motori. Non ¢’¢ da meravi-
gliarsi che questo progetto raccogliesse subito I'approvazione del presidente
della Citta di Coira e di parecchi consiglieri comunali, autoritda di provata
esperienza in questioni del traffico.

Il comitato per la galleria automobilistica si trovava cosi di fronte alla
necessita di dimostrare in modo irrefutabile che il progetto Simmen e Hunger
dava sufficienti garanzie di un traffico automobilistico indipendente, scevro
di pericoli e massimamente razionale. Tale dimostrazione doveva essere for-
nita da una perizia che il governo grigione chiese nel 1938 al professore
Thomann e al dott. h.c. Rothpletz sul progetto del traforo del San Bernardino
¢ sullo sviluppo integrale della rete stradale alpina grigione.

Hunger non si lascio sorprendere da queste perizie. Il 21 settembre 1938
poteva dichiarare al comitato per la galleria stradale: «...L’ampliamento del-
la sezione del traforo, suggerita dalla perizia Thomann & presa in considera-
zione dalla nostra controperizia. Cosi anche la muratura completa, necessaria
per permettere lo sfruttamento completo della pista. Il loro costo & com-
preso nelle ultime cifre da noi indicate. Per lo sfruttamento completo della
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pista basterebbe pero la coppia di marciapiedi di 60 cm prevista dal nuovo
profilo; 'impermeabilizzazione della roccia, o altro procedimento economico,
puo sostituire la muratura, se questa non ¢ imposta da fattori geologici o da
esigenze statiche. Non possiamo condividere il parere dell’Ispettorato fede-
rale circa la valutazione dell’efficacia dell’aerazione naturale. Concediamo,
come dimostrano i nostri diagrammi, che ci siano delle ore nelle quali tale
efficacia sia ridotta; ma chi vorrebbe rinunciare alla costruzione di una cen-
trale elettrica, perché esistono giorni senza pioggia? Ad un’altitudine fra i
1600 e i 2200 m e con un camino di aerazione, i giorni di calma completa
saranno pochissimi, come dimostrano i trafori ferroviari e idrici esistenti e
come prova meglio di tutto la galleria del Colle di Tenda con i suoi 3900 m
di lunghezza. L’Ispettorato federale non tiene conto del fatto che, grazie al
camino previsto, il tunnel viene suddiviso in due sezioni; esso si basa inoltre
sulla distanza degli automezzi in transito, cido che non puo essere oggetto di
calcolo, se non si tiene conto della loro velocita... I confronti con gallerie
americane reggono solo se la cifra di frequenza viene almeno dimezzata, re-
gistrando quelle un traffico giornaliero che supera il traffico registrato fin
qui sul Giulia durante un anno intero. In Olanda il tunnel con pista di m 6.10
ha registrato nel 1934 13 milioni di passaggi, circa 300 volte quelli registrati
sul Giulia. Se per il San Bernardino si raggiungesse un traffico di 100000
passaggi, speranza molto lontana, si avrebbe, con un esercizio giornaliero di
10 ore, una media oraria di 275, cifra superiore alla realta anche come mas-
simo orario in occasioni straordinarie. Con 1000 automezzi all’ora potrebbero
in mezza giornata scendere nel Ticino tutti gli automezzi oggi esistenti nei
cantoni San Gallo, Grigioni e Appenzello. Basterebbe che noi offrissimo loro
la possibilita di passare durante una giornata intera, e anche questo non av-
verra mai. Dovessero venire tempi nei quali volessero passare 1000 o piu
automobili all’ora, sarebbe giustificata la spesa di 13 milioni di franchi. Punte
di breve durata di 1000 veicoli all’ora saranno sopportate anche dalla venti-
lazione da noi prevista. In due o tre ore potrebbe passare il tunnel un’intera
divisione autotrasportata, con uomini e materiale. Si considerino alcune ci-
fre a nostra disposizione: Zurigo, galleria dell’Ulmberg: 5400 automezzi in
19 ore, 285 all’ora, con punta massima oraria di 372 veicoli; Zurigo, Bahn-
hofplatz: punta massima oraria 741; Zurigo, Mythenquai: 3650 veicoli al
giorno, 192 all’ora; Baden-Brugg: 1241 al giorno, 125 all’ora; Baden-Zurigo:
1612 al giorno, 161 all’ora. Se ne deduce che calcolando 500 veicoli all’ora
per il San Bernardino st calcola con molta larghezza.

I criteri che I'Ispettorato federale toglie dallo studio del dott. Kress per
il calcolo dell’aria fresca necessaria alla riduzione dell’ossido di carbonio,
corrispondono a quelli che il prof. dott. Schlapfer ha messo a nostra disposi-
zione con assai maggiore approfondimento e chiarezza... Il rapporto dell’Ispet-
torato federale non pudé quindi indurci a modificare il progetto che abbiamo
migliorato in base alla perizia del prof. Thomann». (Archivio cantonale, VIII
10m 10c¢.)

Le dichiarazioni dell’ing. Hunger, animate da orgogliosa convinzione
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tratta da studi approfonditi e da considerazioni realistiche, ma anche le pe-
rizie e le controperizie richieste dal governo cantonale, dimostrano, cosi come
il controprogetto di una «rollende Strasse », che nel 1938 i tempi non erano
ancora maturi per la costruzione di un grande traforo automobilistico alpino.
E cio per la mancanza di esperienza, non esistendo nel grande arco alpino
che la galleria del Col di Tenda (chilometri 3,9) aperta al traffico automobi-
listico senza alcuna ventilazione artificiale. Il grande problema, dalla solu-
zione del quale Hunger sapeva che dipendeva in modo assoluto la realizza-
zione del traforo del San Bernardino, restava quello dell’aerazione. Né Hun-
ger si accontentava di applicare al suo progetto i risultati da lui ricavati
dallo studio delle gallerie esistenti in Europa e in America. Assistito nelle sue
ricerche dal dott. Schlipfer, professore al Politecnico Federale di Zurigo,
Hunger poteva dichiarare in una conferenza del comitato per la galleria del
San Bernardino, tenuta a Berna alla presenza del cons. fed. Obrecht il 18
agosto 1938: «Le nostre gallerie sono corridoi per il vento da valle a valle,
non sacchi d’aria sotto i fiumi. E nostro dovere di considerare la diversita di
questi fattori, cosi come hanno fatto i costruttori di gallerie ferroviarie. Ci
sono ben determinati limiti di traffico per i quali la corrente d’aria naturale
¢ sufficiente. Nostro compito & quello di calcolare questi limiti e di suggerire
entro gli stessi un ragionevole sistema di aerazione. Noi siamo giunti alla
conclusione che per il San Bernardino una ventilazione verticale per mezzo
di camini ¢ sufficiente, meno costosa e probabilmente piu efficace per il traf-
fico prevedibile che non l'aerazione orizzontale americana... La nostra pro-
posta & questa: con un camino verticale di circa 360 metri di altezza & pos-
sibile sfruttare integralmente la differenza fra la temperatura dell’aria all’in-
terno della galleria a quella dell’aria esterna. Questa differenza provoca una
ventilazione tale che per la maggior parte dell’anno non sara necessaria una
ventilazione artificiale. Si aggiungono le correnti sussidiarie date dalla diffe-
renza di temperatura e di pressione barometrica sulle entrate della galleria. La
corrente d’aria potra raggiungere spesso la velocita di oltre 4-5 m. al secondo,
¢io che richiedera la chiusura del camino. Il sistema di ventilazione deve es-
sere alternabile, essendo le correnti estive opposte a quelle invernali... Sono
previsti due ventilatori di 250 cavalli ciascuno. Ognuno puo produrre una
corrente di 4 m. al secondo, cosi che uno potra essere tenuto costantemente
di riserva. La corrente prevista basta a ridurre al minimo di 0,5 %0 1'ossido
di carbonio prodotto in un’ora da 400-500 automezzi, creando le condizioni
calcolate dagli americani. La differenza dei progetti sta nella assai maggiore
intensita della circolazione nelle gallerie americane e nel gigantismo di quei
progettisti, che noi non abbiamo bisogno di imitare... Accanto alle loro strade
sotterranee, a livello e sopraelevate, la nostra strada alpina di 6 m. non é
che un sentiero... » (Arch. cantonale, cit.).

Con il progetto per la galleria stradale del San Bernardino il Grigioni
ha aperto nella storia della costruzione dei trafori alpini una via fino allora
mai percorsa e che ancora pochi decenni fa non si intuiva ancora. Non
ostante il fatto che i progetti grigioni erano di gran lunga i piu profonda-
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mente studiati ed i meglio elaborati — cio che vale per il primo, ma in mi-
sura ancora maggiore per quelli del 1953, del 1956 e del 1960 —, pure furono
accolti con critiche e riserve, con ammirazione e suggerimenti, come sempre
avviene per le grandi cose nuove.

E naturale che Hunger non poteva adagiarsi al progetto dei carrelli a
trazione elettrica per il trasporto di automezzi su binari. Il 12 marzo 1938
esponeva al comitato pro galleria del San Bernardino quanto segue: « Tutt’e
due i progetti affermano la necessitd di allacciare la Valle del Reno con la
Mesolcina e l'indilazionabilita della costruzione. Tutt’e due vogliono portare
rimedio all’impoverimento del traffico in quella regione e vogliono creare
occasioni di lavoro. Tutt’e due calcolano una frequenza annua di 50’000 au-
tomezzi. Ma il controprogetto propone una ferrovia per il trasporto di auto-
mobili. E naturale che si prevedano tariffe come per una ferrovia. Nel caso
della galleria automibilistica, invece si deve perseguire il passaggio gratuito,
per conservare alla strada la liberta raggiunta con tanti sacrifici: si pensi che
Pabolizione dei nostri pedaggi per strade e per ponti & costata la guerra del
Sonderbund. Non condividiamo le apprensioni per la traversata di una galle-
ria di notevole lunghezza. Oggi sono gia intensamente frequentate gallerie
di 4,8 km., dunque di 1260 metri inferiori al San Bernardino. Dovrebbe
sembrare meno pericoloso il viaggiare fra le pareti illuminate di una galleria
che sull’orlo dei nostri burroni... 50’000 automezzi per i carrelli ci sembrano
troppi. A causa delle lunghe attese, quasi nessuno utilizzera la galleria du-
rante l'estate. Per gli otto mesi invernal