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9128  MESSAGGIO

del |
Consiglio federale all’Assemblea federale concernente il
complemento della rete delle strade nazionali con una gallena,
stradale sotto il San Gottardo

(Dcl 22 dicembre 1964)

Onore'vo]i signori Presidente e Consigliert,

Ci onoriamo di presentavvi, con il plescnlc messa“"m, un disegno di
decreto federale clic completa la rete delle strade nazionali con nna gd]len.t
stradale sotto il San Gottardo.

" L. INTRODUZIONE

Le Camere federali, nelle sessioni primaverile ed estiva del 1960, hanno
determinato la rete delle strade nazionali. Il corvispondente decreto’ del 21
giugno 1960 (RU 7960, 900) prevede, per il traffico di transito nord-sud
attraverso il nostro paese, tre vie di comunicazione aperte tutto 'mino, una
a ovest, una al centro ¢ una a est delle Alpi svizzere, segnatamente: il Sem-
pione dalla valle del Rodano, il San Gottardo dalla valle della Renss e il
San Bernardiuo dalla valle del Reno. Secondo la proposta del Consiglio fe-
derale, di queste tre comnunicazioni solo la strada del San Bernavdino do-
veva avere, in un primo tempo, nna galleria. Per il San Gottardo ¢ il Sem-
pione, in vece, il Cousiglio fedemle, fondandosi snlle indagini della Com-
missioue della pianificazione del Dipartimento federale dell'interno, era
giunto alla.couclusione ¢he il trasbordo ferroviario Dbastasse tcmpox.mcfl-
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mente al-traffico invernale. Gid perd durante Ie ‘deliberazioni pallamenlau
sulla rete.delle strade nazionali apparve chiaramente che I'aumento del traf-
fico sarebbe stato pill rapido di quanto era stato presunto dalla Commissione
della pianificazione ¢ che la capacitd del trasbordo feirroviario sarebbe stata
. esaurita, anche sul San Gottardo, in un tempo non troppo remoto. Una mo-
zione, accettata il 23 marzo 1960 dal Consiglio nazionale e I'8 giugno 1960
dal Consiglio degli Stati, chiedeva per tanto al Consiglio federale di comin-
ciare immediatamente gli studi su una seconda g'lllena del San Gottardo. I
suo tenore era: :
« I1 Consiglio federale & incaricato di studiare senza mduglo la costru-
zione d’una galleria che assicuri il traffico stradale attraverso il San
Gottarde durante l'inverno ¢ di fare un rapporto ¢ proposte a questo
-riguardo‘alle Camere federali » ,

11 Dipartimento federale dell'interno, gid nell’aprile .di qucll'anﬁo,co»
stituiva il cosiddetto Gruppo di studio per la galleria del San Gottardo. Que-
sta commissione cra diretta dall'Ufficio federale delle strade e delle argina-
ture. e composta di rappresentanti dei C'mlom di Uri e del Ticino, delle |
Ferrovie federali svizzere, degli utenti stradali, di specialisti nella costru-

" zione di strade e di gallerie e di.periti della tecnica ¢ dell’economia. La Com-
missione doveva rispondere alle questioni seguenti: .

1. Quali complemenh ocorrono ai’presenti lmplanh del San Gottardo pm
~sopperire al traffico stradale dmverno, quale presumibilmente sari
per essere in avvenire? ) o

2. A quale altezza converrebbe eventualmente costruire una seconda gal-

" leria del San Gottardo?
3. Per quali mezzi di trasporto‘ essa dovrebbe esscle sistemata?

" 4, Qmnando dovra essere terminato tale impianto?

. Alla fine del febbraxo 1963, il Gruppo di studxo teneva la seduta finale,
che fu determinante per la scelta della variante. Conformemente alle sue mi-"-
nuziose indagini dal profilo della tecnica edilizia, della’ tecnica del traffico,
dell'economia e della politica del traffico, esso proponeva al Dipartimento
federale dell'interno la costruzione d’una galleria stradale tra Goschenen e

'Alrolo Questa proposta & motivata in un rapporto finale minuzioso ¢ ricca-
mente documentato del settemlne 1963, distr 1bu1t0 ai memhn delle Camnere

federali.
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I1., PROPOSTA DEL GRUPPO DI STUDIO DELLA GALLERIA DEL
SAN GOTTARDO PER LA COSTRUZIONE D'UNA GALLERIA STRADALE
GOSCHENEN-AIROLO

A. In generale

1. Comunicazioni stradali nella regione alpina svizzera

In Europa sono determinabili due regioni altamente produttive ¢ den-
samente popolate: I'Italia ¢ I'Europa nord-occidentale. L’Italia &, dall’
aspetto cconomico-agricolo e industriale, la parte piti importante della re-
gione mediterranea europea; appartengono all’Europa nord-occidentale i
territori industriali della Germania occidentale, il Lussemburgo, il Belgio,
i Paesi Bassi, la Francia setientrionale e orientale e, piit lontano, 1'Inghil-
terra ¢ la Scandinavia. Essendo le due regioni complementari per diversi
aspetti, la tendenza al traffico fra le stesse & spiccante. Allo scambio di ma-
terie prime, di prodotti industriali, di vettovaglie, e al traffico corrispon-
dente della gente d’affare, s’aggiunge un intenso traffico turistico dal fri-
gido. settentrione alle predilette regioni turistiche del mezzogiorno. Dall’
aspetto orografico, le due regioni sono separaie dalle Alpi, delle quali la
Svizzera occupa la parte mediana e la pilt importante rispetto alla geografia
del traffico. I collegamenti piit brevi tra lEurOpa nord-occidentale e I'Italia
attraversano il nostro paese, ossia i passi alpini dalla valle del’ Rodauo, dal-
la regione dell’Aar, della Reuss e della Limmat e dalla valle del Reno verso
il Ticino e I'Italia. Essi culminano tra 1919 m s. m. {(Lucomagno) ¢ 2472 m
s. m. (Gran San Bernardo). Tolto il Giulio tutti questi valichi sono chiusi
d’'inverno; tuttavia, per il Scmpione e il San Gottardo, il traffico turistico &
possibile tutto I'anno grazie al trasbordo ferroviario delle automobili. 11 pe-
riodo di v1ab|ht.l dei valichi stradali varia, in media, da 145 giorni .(Gran~

~ . San Bernardo) a 220 giorni (Sempione). La grande altitudine dei passi non

determina soltanto la chiusura invernale: il baluardo alpino, specialmente
sul lato meridionale, s’oppone al traffico anche per la sua ripidita. Dalla:
scorsa primavera ¢ anche aperla la galleria stradale del. -Gran San Bemmdo,
la pilt lunga che sia in esercizio nel mondo (5,8 km). Le espericnze fatte:
nella stessa circa la tecnica del traffico saranno di grande mowmento per lo
studio delle altre gallerie stradali alpine.

Le Alpi sono un impedimento-anche per il traffico svizzero interno.
Nei sei mesi invernali, quello dalla Svizzera meridionale alle regioni princi-
pali del paese & possibile, sul San Gottardo, solamente mediante la sirada
mobile del trasbordo ferroviario. Veramente, ¢ in costruzione la galleria del
San Bernardino, che liberera dall’isolamento invernale la rete stradale tici-
nese ¢ sodisferd almenc parzialmente un vecchio desiderio della Svizzera
meridionale; tuttavia, data lz_x posizione periferica del suo accesso a nord,



_ sussiste come prima il bisogno d'una strada invernale, che conduea diretta-
niente nella prinecipale regione economica della Svizzera settentrionale, ossia
nello spazio Zurigo-Basilea-Berna. N '

2. Zona (l’alimcntazi(mé del traffico del San Got'turdo

Come 1 passi svizzeri sono situati nel eentro dell’Europa, cosi la via del

- San Gottardo Basilea-Lucerna-San Gottardo-Chiasso & la trasversale svizzera

centrale nord-sud. La zona d’alimentazione del suo traffico pud essere de-
terminata secondo dne vedute: :

~— rispetto ai tempi di pcrcors‘o

Si pud- parlare di zona d’alimentazione d'nn passo sohmenlc sc sia
determinata la regione di destinazione. Ove le regioni di destinazione
coincidano con quelle geograficlic ¢ possibile stabilire dei punti rap-
presentativi d’arrivo ¢ di transito. Per I'Italia, la Commissione della
pianificazione sceglicva i quattro luoghi segnenti: Milano, per la Lom-
bardia, Genova, per la costa ligure, Torino, per il Piemonle, ¢ Verona,
per le Venezie. La via migliore per il traffico di transito ¢ quella ehe
porta a destinazione pili brevemente, tanto per il tempo come per il per-
corso. Secondo questo criterio, i econfini fra le zone d’alimentazione di
due passi vieini sono -determinati dalla linea a parlirc dalla quale la via
clic conduee al punto di destinazione attraverso i due passi, ha la stessa
lunghezza. Per i punti di destinazione Milano, Genova ¢ Verona, la zona
d’alimentazione del traffico del San Gottardo forma un ventaglio che
comprende tutta la Svizzera eentrale ¢ lo spazio dell’Curopa-nord-occi-
denlale, il eni asse coineide a un di presso alla linea del Reno (fig. 1).

’
'

—_ nspctto alla statistica del traffico
La preeendente determinazione teoriea della zona d’ allmcnhnone dcl
traffico ¢ molto ben confermata dalla slatistica del traffico, come risulla
" chiaramente dalla rappresentazione seliematiea del tyaffico del San Got-
- tardo seeondo la provenienza, nella quale il fascio radiale s’allarga a
ovest ¢ a est molto piti della prima (fig. 2).

3. Il traffico sul San Gottardo’

a. Esame del traffico odicrno

Se s’osserva una carta del traffico, in cui la densita dello stesso sia rap-
presentata da strisce di larghezza corrispondente, fa subito spiceo I'intensita
della corrente di quello sul San Gottardo (fig. 3). Cid appare ancora meglio
se si esamina soltanto .il traffico slramicro, distribnito secondo i paesi di
provenicnza. Esso eorrisponde, in media, al 50 per eento del traffico totale.
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Dal censimento del 1948 a “quello del 1960, la ‘media estiva del traffico
giornalicro a Iospental.& aumentata da 524 (100%) a 4898 automobili
(985%). Nel corso di un anno, le medie mensili del traffico del San
Gottardo hanno quasi lo stesso andamento di quelle delle entrate in dire-
zione dell’Ttalia. Sono, per altro, notevoli le oscillazioni giornaliere; cosi, il
traffico di fine settimana pud giungere al doppio di quello di un giorno
ferinle (fig. 4). 11 traffico invernale (trasbordo ferroviario) si aggir:
oggi sul 12 per cento e I'aliquota di luglio ¢ agosto, i due mesi dei grandi
viaggi, corrisponde all'incirea al 45 per cento del traffico annuale. In au-
tnnno, il traffico diminuisce molto tempo prima della chiusura del passo.
Questi riscontri somo importantissimi per giudicare delle varianti d’una
nuova galleria stradale del San Gottardo. L’andamento giornaliero del traf-
fico non conosce momento di punta, come accade speeialmente nelle viei-
* nanze delle grandi cittd, ma ¢ costante dal mattino. fin verso sera. I difficile
stabilire fino a quale segno ¢id sia da attribuirsi alla grande lontananza delle
grandi cittd oppure alla saturazione della eapaciti1 della strada, ma & vero-
simile chie I'una e 'altra siano operanti.

b. Pronostico sul traffico ' o ‘

- Quantunque ogni pronostico sul traffico sia ipotetico a cagione dei nu-
merosi clementi cliec ne determinano I'evoluzione, non & possibile in una
pianificazione stradale sistematica rinuneciare. a siffatle valuniazioni. Il me-
todo applicato nella pianificazione della rete svizzera delle vie internrbanc
si fonda sul fatto che fra l'effetiivo dei veicoli a motore ¢ la quantita del
traffico stradale v’ha una correlazione lineare molto spiceata. Un raddop-
piamento del primo determina generalmente. anclic un raddoppiamento
della sceonda. Ma, nel caso del San Gottardo ¢ per il tempo suceessivo alla
seconda guerra mondiale, questa regola generale non corrisponde alla realti.
Qui, il traffico & aumentato notevolmente di pin dell’effettivo dei veicoli a
motore dei paesi. della Zona d’alimentazione, il chic & verosimilmente dovuto
al fatto che questi paesi, provati dalla gnerra, dovettero da prima ripren-
dersi ¢, soltanto pin tardi, poterono migliorare il tenore di vita al punto da
permetiere a larghe cercliie della popolazione d’andare al sud in automobile.

Nell'anno 1961, Ia media estiva sul San Gottardo ¢ stata di 4800 auto-
- mobili al giorno. Non essendo possibile una previsione a lungo termine, il
pronostico del traffico per il San Gottardo deve arrivare fino all’anno 1980,
termine detto di ‘pianificazione. Tuttavia, una pianificazione cosi determi-
nata nel tempo non dev’essére intesa come stadio finale, ma concepita in
maniera che rimanga aperta per un ulteriore 'sviluppo ¢ non le siano fissati
limiti troppo angusti..Per lo spazio di tempo summenzionato, 1961-1980,
puo essere preso per la media del traffico svizzero e stranicro il fattore
d’aumento 2,6. Ne risulta una media estiva per il 1980 di 2,6 X 4800 =
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- 12'500 auto il giorno. Sccondo le indagini dclla Commissione della pianifi-
cazione, ‘l’illiquota del traffico invernale futuro dev’essere stabilita. nel 20
per cento del traffico annuale; dal che risulta una media invernale per il
.~ 1980 di 12500 : 4 = 3100 auto il giorno ¢ una media annuale di (12500 +
3100) : 2 = 7 800 auto il giorno. A questo valore dovrebbesi aggiungere il
traffico pesante suppletivo, il quale non & facilmente valutabile, non essen- -
dosi finora pohito sviluppare a cagione dell'insufficienza della strada. Il
Gruppo di studio della galleria del San Gottardo, fondandosi su confronti,
lo valutava nel 9 per cento, ossia in 700 auto il giorno, ottenendo una media
annuale di 8 500, una estiva'di 13 600 e una invern'lle di 3'400 auto il giorno

Determinante, tuttavia, per la capacita ‘di lcndlmenlo d’una. stradn,
" non ¢ il traffico medio, ma quello di punta. Questo ¢ 1apprcscnt’1lo dalla
curva delle portate classificate, la ‘quale indica per quante ore in un anno
‘¢ raggiunta o superata una determinata quantitd di traffico. Con il contatore
automalico del traffico, impiantato sulla strada del San Gottardo a Hospen-
tal, ¢ possbiile delincare tale:curva, Conoscendo la capacita della strada, la
“curva offre un criterio impor tante per”dcterminare il bisogno di sistema-
zione. Ritorneremo su questo punto pitt innanzi. -

‘c. Impedimento cagionato al traffico del San Gottardo dall elcvatcna del
valico. La capacnld dcl]a strada del San Gollardo :

1 b'lluardo alpino oppone un notevole 1mped1mento al traffico dcl San
Gottardo in ogni slaglouc dell’'anno. L'altitudine del valico (2108 m s. m.)
_dev’essere superata in lunghe rampe ¢ in-uno svx]uppo artificiale del trac-
.ciato. Ancorche la strada del valico Géschenen- Airolo sia in parte sistemata
“secondo le norme stabilite per le strade alpine, il percorso sulle rampe molto
ripide richiede dagli autoveicoli e dai.loro conducenti uno sforzo maggiore.
Sovente, i difetti del motore si manifestano soltanto d’'improvviso sul per-
. corso montano. Le automobili pil deboli, i.torpedoni ¢ gli autocarri proce-
dono lentamente e intralciano gli altri utenti della. strada. Trovandosi il
passo a una grande altitudine sul mare, le precipitazioni ';ono molto piu fre-
quenti che in luoghi meno elevati e la possibilitd d lmb'lttchI in uno sgrade-
vole nevischio.dura quasi tutto I'anno. La circolazione & resa difficile anche
dalle frequentissime nebbie. D’inverno, ossia in media dal' novembre all’
aprile, il valico & chiuso e tutto il traffico automobilistico & convogliato sulla
strada mobile, per buona sorte ben funzionante, ossia sul trasbordo ferro-
viario Géschenen-Airolo.

La capaciti d'una strada alpma anche in buono slalo di sxstcmaznonc‘
ha limiti molto stretti. Non appena il traffico giunge a una certa densita, la
marcia procede a singhiozzi, il sorpasso diviene difficile o addirittura im-

t . . ’ R : ’

T
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possibile, la veloeita del singolo, anche se eondueénte provetto e provvisto
d’un veicolo forte, ¢ condizionata dal eomportamento di tutti gli altri. Die-
tro le automobili poeo potenti, gli. autoearri e i torpedoni si formano delle
lunghe eolonne, il traffico languisce e il percorso pone a cimento i nervi
dei eonducenti affrettah . :

Né trattasi dunpncssnom eseluslvamente so"getlw(. bensi di fatti og-
geltivamente aceertabili. Lo dimostrano le misurazioni delle veloeiti medie
sui tre tratti tipici della strada del San Gottardo secondo diverse intensiti .
del traffico. Sul tratto Amsteg-Wassen, se il traffico & debole, si eonsegue
in salita una veloc1t21 media di 42 km/h; se il traffico ascende a 700 auto/h,
quésta velocitd diminuisce a.36 km/h; sulla Tremola, nclk medesime condi-
zioni di 'traffico, esse, sono di 34, rispcttivamente di 24 km/li. Nella Sehille-
nen, ehe & beén sistemata, le velociti ocenpano un posto di mezzo tra le due.
Peggiore ¢ la diseesa nella Tremola, dove, nel easo di 700 anto/h & anecora
possibile una velocitd media di 20 km/h. Nella Schéllenen si eonseguono, se
il traffico ¢ piecolo, 43 km/h ¢, eon un traffieo di 700 anto/h, ancora 32
km/h. Con il trasferimento della strada della Tremola, opera che ¢ in corso,
potrit essere evitato il passaggio peggiore. . :

La eapacita ‘d’'una strada non ¢&- detelmmabll(. soltanto dalla capaeita
assoluta di rendimento ma anche dalle velocitd consegnibili rispetto a una
determinata quantitd di- traffico. Occorre dunque distinguere tra capaeitit
vera e propria ¢ quantitd di traffico ammissibile, la_quale, secondo quanto
s’¢ detto, & pill piecola, poich¢ dev'essere offerta al condueente una certa
libertd di movimento. Supposto ehe per una strada a due corsie la capaeitd
limite assoluta o teorica sia di 1600 km/h, la quantitd ammissibile.di traffieo
su una strada alpina ben sistemata ¢ di 900 auto/h; oltre questo limite, la
circolazione languisce. ‘ '

" Se si registrano questi limiti mediante linee orizzontali nella.nostra
curva elassificata del traffico,. si riscontra che nell’anno. 1961, durante le
ore di maggior punta, furono raggiunti csattamente i limiti della quantita
di traffico ammissibile. Per gli anni sueeessivi & possibile ottenere per estra-
polazione; in virti del rapporto lineare tra I'effettivo dei veicoli a motore
e i diversi stati del traffico, le eurve elassificate attendibili. Nell'’anno 1970,
la gnantitd di traffico ammissibile ¢ superata durante 180 ore all'incirca,
ossia, durante questo tempo, i conducenti sono gravemente intralciati. Nel-
le ore di.punta, il traffico sale 1 un di presso al limite della capacita
assoluta di 1600 auto/h. Nell’anno 1980, 1a quantitd di {raffico ammissibile
di 900 auto/h & superata durante 520 ore e, il limite di eapacita di 1600
anto/h, di 75 ore. In questo tempo, il traffieo subirebbe un ristagno se non
potesse parzialmente essere deviato su altre gallerie stladah plahc'\blh in
quel momento attmverso le Alpi (fm 5). : .

‘Si-deduee da questi risultati che le Iagnanze per I’ 1nsuff1c1en7a di buone
(,ondlznom di viabilita della nostra vn d1 comumcaznone nord-sud pil im-



2548

porlante sono alfalto giustificate ¢ chie nello stato presente il traffico & in:
tralciato .in misura non lieve. Gia verso la fine di questo deeennio, il valico
del San Goltardo risulterd fortemente sovracearicato anche nel easo d’una
" sistemazione generosa e, nel corso degli anni seltanta, il traffico subirebbe,

nelle ore di punta, dei 1'islagni tali, da andare in sfacelo. In caso d’aumento

del traffieo pesaute, le condizioni risulterebbero ancora peggiori. ,

d. Capacild di trasporto ferroviario sul tratto Géschenen-Airolo

Dopo la sistemazione degli impianti di carieamento ad Airolo, la capa-
cita del trasporto ferroviario sard di 565 auto/h in caso d’esereizio normale,
e di 635 auto/h in caso d’esercizio di punta. La presiazianc di punta. pero.
& possibile sollanto se, in tale tempo, il traffico ferroviario rimanente, sopra
tutto quello ‘delle merei, venga strozzato, condizione giustificabile solo per
eecezione nel periodo pasquale. h . . o

Estrapolando all'anno 1980 I'aliquola percentuale odierna del traffico
invernale in rapporto a quello tolale, s’olliene che per 30 ore non sard
possibile sopperire al traffico. Ne deriverd uno spostamento sulle ore di
punia sueeessive ¢, nel semestre invernale, la ferrovia sard interamente
occupal.l per pitt di 60 ore. Supposto che il traffico invernale possa spie-
garsi liberamente, ossia senza intralci derivanti dallo stato della strada, e
aseendere quindi al 20 per cento del traffieo. annuale, la eapacitd del tra-’

sporto ferroviario sarebbe superata durante 200 ore. Dato i ristagni che ne -

segnirebbero, la ferrovia sarebbe interamente oceupata per eirea 400 ore
all'anno. Vi saranno, nei giorni di punta, dei tempi di aspetio di oltre 5 ore
e colonne di circa 20 km d’automobili in attesa.

e. Con(,lusmne

Risulla da quanto abbiamo esposto, clie, nell’anno 1980, la strada del
valico, durante I'eslate, e il trasporto ferroviario, durante l'inverno, non
saranno pitl in grado di sopperire al {raffico affluente, e occorre quindi un
miglioramento fondamentale della via del San Gottardo. Queslo ¢ eonsc-
guibile soltanto con una galleria ehe sgravi il tratlo del valieo, abbassi Pee-
cessiva altitludine e mantenga aperta la strada tutto 'anno.

B. Le soluzioni possibili per una via di comunicazione stradale, percorribile

anche ®inverno, attraverso il San Gottardo .

1. I compiti del Gruppo di studio della galleria del San Gottardo

La mozione menzionata in prineipio determinava chiaramente i eom-
piti che il Gruppo di studio della galleria del San Gottardo doveva adem-
piere: studiare, le possibilitd di completare la via del San Gottardo eon una
galleria che assieuri il traffico anche duranté I'inverno. Grazie alla spie-



canle situazione orografica della via del San Gottardo, la quale, senza ser-
virsi di valli longitudinali, supera il baluardo alpino sul cammino pilt breve
offerto da due valli trasversali, gli studi potevano essere ristretti alla regione
del San Gottardo strettamente intesa, schiusa a nord dalla valle della Reuss
¢ a sud da quella del Ticino. 11 limité sctientrionale ¢ meridionale ¢ pari-
menle presentato dal terreno, in particolare, nella regione del San Gottardo
streltamente intesa, dalle regioni di Goschenen e dit Airolo. Poiche, per un
esame completo, fu necessario includere negli studi anche la galleria di base
Amsteg-Giornico, proposta da molio. tempo da parle privata, si esamino an-
che una regione pill ampia, determinata a nord ¢ a sud da questi due Iuoghi.

Gli studi geologici, climatologici ¢ lopografici preliminari mostrarono
subito che nella regione del San Gotlardo strellamenle intesa erano consi-
derabili sollanto quelle soluzioni che s’adattassero quanto pilt alla presente
strada del valico oppure segnissero a un di presso la presente galleria ferro-
viaria; solto Ia depressione del valico ¢ inoltre possibile ricavare i pozzi piil
corti per la ventilazione artificiale d’'una galleria stradale:

La mozione lasciava, in vece, volutamenle aperta la questione del si-
stema di trasporto. Con la locuzione <galleria che assicuri il traffico stra-
dale durante I'inverno», essa non intendeva principalmente o esclusivamente
‘una galleria stradale. Questo concetto veniva specificato durante le delibe-
razioni dal presidente e relatore di lingua tedesca della commissione del
Consiglio nazionale, come segue: «Occorre studiare accuratamenle, come
possano conciliarsi i bisogni del traffico estivo ¢ dell'invernale e quali pos-
sano essere la posizione consigliabile ¢ la lunghezza massima d’'una gallcria
stradale .aerala. Le esperienze che si farauno con Ia galleria del Gran San
Bernardo, lunga 5,8 chilometri, con quella del San Bernardino, Innga 6,6
chilometri, ¢ con quelln del Monte Bianco, lunga 12 chilometri, for- .
niranno un aiuto prezioso per risolvere rispetto al San Gottardo. Anche per
(uanto concerne il comporlamento del conducente d'un auloveicolo in una
galleria: molto lunga, come sarcbbe quella del San Gotlardo, si ¢ ancql‘a
affallo incerti; all'estero, I'angoscia della galleria hia gia provocalo 1n-
_cidenti. Si pone in oltre la questione se; nel caso d’una galleria cosi lunga,
‘non sia pif vantaggioso lesercizio ferroviario. Tutti questi problemi do-
vranno essere chiariti, prima di poter cominciare la costrnzione d’una gal-
leria stradale di 15 km (Boll. St. 7960, CN, pag. 65). Conformemente & que-
sUinterpretazione data alla mozione dalle Camere federali, il Gruppo di stu-
dio della galleria del San-Gottardo allargava le sue indagini anclie & questo
problema e, riconosciuto giustamente che il problema del San Gottardo noir
poleva essere studialo chie nell'insieme, s’aggregava nelle ricerche ancl.le le
ferrovie. A questo riguardo, esso asseriva lestualmente nel rapporto finale
(pagg. 16-21). ) . .

«Il San Goltardo ha potuto affermare la sua importanza nel traffico
stradale di transilo attraverso le Alpi, nonostante I'altitludine e la chiusura
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nel semestre invernale, non solo per la situazione rispetto alla geografia del-
le comunicazioni, ma in particolare anchie perché, d'inverno, I'automobilista
pud valersi della ferrovia per il passaggio della montagna. Il trasbordo fer-
roviario & ordinato con molta accuratezza e provvisto d’un ricco orario di
corse, cosicch® non richiede pili tenipo che il passaggio del valico stesso.
Non a torto questo servizio & stato chiamato la strada mobile. Esso ¢ oggi.
cosl ben congegnato, che molti automobilisti, anche quando il passo & aper-
to, la preferiscono al viaggio sul San Gottardo, poiché permette loro d’arri-
vare pill presto a destinazione che non la strada sovraccarica.

Allorché, sul principio degli anni cinquanta si comincio ad agitare tra le
cerchie. interessale la ‘questione d’una-galleria stradale del San Gottardo,
“sorse anche l'idea d’'una seconda galleria ferroviaria Goscliencn-Airolo de-
stinata soprattutto al servizio di trasbordo. Quest'idea fu accolta con tanto
maggior interesse, quanto pili serie erano ancora le prevenzioni ‘che, per
mancanza d’esperienza, si nutrivano contro una galleria stradale della lun-
ghezza di quella ferroviaria. In quel tempo, era meno possibile di oggi una
nozione sicura circa la lunghezza limite d'una galleria percorribile in auto-
mobile. Questo limite tuttavia c¢’¢. La Commissione della pianificazione ha
quindi fatto accertare la lunghezza oltre la quale una galleria secondo il
sistema della strada mobile sia superiore a una galleria stradale comune ed
¢ giunta alla conclusione che la lunghezza limite & in stretta correlazione con’
la quantitd del traffico e che una galleria stradale con ventilazione diviene
sempre pil favorevole economicamente con I'aumentare del traffico. Se non
che le previsioni d’allora sono ormai superate, tanto per i costi come per il

traffico. D'altra parte, oggi il problema non pud pit essere considerato sol-
tanto ai fini del traffico stradale..

+ Come sard dimostrato in scguito, la ferrovia & posta davanti al compito
*.di migliorare la sistemazione della linea del San Gottardo. I suoi piani, fino
a un certo punto, dipendono dal modo con cui sard risolto il problema del
traffico stradale. La correlazione piil stretta tra ferrovia e strada & conside-
rata nel progetto per una galleria di base Amsteg-Biasca, proposto dall'ing.
Grumer, che esamineremo minutamente piti avanti. Secondo questo pro-
getto, ferrovia e strada sono- accoppiate in una medesima galleria. ,Ocqorl'e'
perd anche esaminare, nel caso d'una minore dipendenza tra i due mezzi
di comunicazione, in quale misura i piani debbono concordare a vicenda,
nell'aspetto tecnico. - B ,
- Ma la'ferrovia e la strada non s’incontrano soltanto come impianﬁ tec-
nici, che devono condividere la spazio angusto delle valli del Ticino e della
Reuss, bensi anche come vie di comunicazione. Come tali, esse sono comple- -
mentari, non meno che competitive."Anche da questo aspetto di politica del
traffico sarebbe vantaggioso se la pianificazione per le due vie fosse cou-
dotta.nel medesimo tempo e in stretta correlazione, poiche ¢ affatto possi-
bile che .i programmi si compenetrino a vicenda. E certo che il problema del
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San Gottardo sari consnderato con grandc interesse dalle differenti autorita
politiche e che queste avranno bisogno d’essere informate, non soltanto. in-
torno a.una via di traffico, ma sul problema nel suo complesso. Rendendo
conto, fin dal principio, di tutti gli aspetti, ne risulteranno agevolate le fu-
ture deliberazioni e si potra giungere pili facilmente a una rapida soluzione.
La cooperazione tra la pianificazione stradale ¢ quella ferroviaria ha, del
pari, il grande vantaggio d’agevolare la comprensione clie, sul San Gottardo,
si tratta, sia per I'una sia per I'altra, d’un probleina nazionale e che entrambe
aspettano una soluzione. ’ ' '
Anclie nel qucsiionario sottoposto dal Dipartimento federale dell’inter-
no al Gruppo di studio'® fatto esplicito riferimento alla necessita d’una trat-
tazione unitaria del problema, in quanto non solo si domanda d’indagare
circa la situazione piil favorevole per una via stradale di comunicazione si-
cura anche d’inverno, ma altresi circa il sistema di trasporto pit adegualo.

Conformemente a tali esigenze, le FI'S e un rappresentante del Di-
partimento dei trasporti, delle comnnicazioni e delle energie hanno colla-
borato, fin da principio, nel Gruppo di stndio. Ma questo non implica che
i due mezzi di comunicazione debbano rimanere indefinitamente vincolati
- a vicenda nelle loro deliberazioni: allorché saranno state prese le decisioni
di principio, ciascuno riavri mano libera nell’ amlnto dei compiti che gli
spettano».

In fine, la Commissione era perfettamente consapevoleche la questione
del. San Gottardo non ha soltanto un aspetto.'tecnico, ma anche uno-atte-
nente alla politica del traffico. Occorreva quindi indagare anche su gli ef--
fetti' economici ¢ di politica del traffico della galleria rispetto ai Cantoni di
Uri e del Ticino, all'intero paese ¢ al traffico internazionale di transito.

2. Varianti esaminate

Fondandoci sui criteri che '1bbiamo delineato, il Gruppo di studio della
galleria del San Gottardo ha esaminato le seguenti varianti d’'una via dl
comunicazione percorrlblle anche d’inverno:

a. Gallerie stradali

— Galleria al vertice o superlore da qusteg/Mdtteh al Motto Bartola
lunga 7,2 km, a 1680 m s. m.

— Galleria' mediana da Hospenlal a Bedrina/Airolo, lunga 10,5 km, a

1464 m s. m.
— Galleria inferiore da Goschenen ad Auolo lunga 16, 4 l\m, a 1161 m
' s.m.

— Galleria stradale di- base, ‘in correhzione con una galleria ferro-

viaria, oppure indipendente dalla ferrovia, da Amsteg a Giornico,
lunga 45,3 km, 2549 ms. m.



b. Gallerie ferroviarie _

— Scconda galleria ferroviaria a sezione normale da Godschenen ad

Airolo, per il trasporto ferroviario dei veicoli a motore, lunga 15,1
km,a1154ms m. ,

— Secconda allern ferroviaria a sezione allargata da Goschcncn ad
Airolo, che servirecbbe da prima all’esercizio ferroviario ¢ al tra-
sporto ferroviario dei veicoli a motore ¢ potrebbe, pin tardi, esserce
trasformata in galleria stradale per veicoli a motori semoventi.

— Trasformazione della galleria ferroviaria presente Géschienen-Ai-

" rolo in galleria stradale per veicoli a motore semoventi, nel caso
della costruzione d’una galleria di base.

— Galleria ferroviaria di base da Amsteg a GlOllllCO Iunga 45, 3 km, a
549 m s. m. _ .

— Galleria ferroviaria di base, in correlazione con una galleria stra-
dale, da Amstcg a Giornico.

c. Rampe (I accesso.

— Costruzione dl un’autostrada a quattro corsnc d.1 Amsteg a Goschc-
uen ¢ da Giornico ad Airolo. ,
— Costruzione di un’autostrada a quatiro corsie per i medesimi tratti
e impiegando parzialmenlte il tracciato ferroviario, qualora I'eser-
cizio ferroviario sul tratto montano fosse abolito dopo la costru-
zione della galleria ferroviaria di base. Il tracciato ‘ferroviario sa-
- rebbe adoperato per la rampa ascendente, laddove, per quella di-
scendente, sarchbbe costruito un nuovo impianto a due corsie..
— Sistemazione per una sicura praticabilith invernale della Scholle-
nen in maniera che, per I'ascesa, sarebbe costruito un nuovo im-
pianto a duc corsic e, per la discesa, sarcbbe adoperata la strada
pi‘cscntc. . _ ,
Per ciascuna variante fu affidata a uffici privati d’ingegneria 'elabo-
razioue d’un progetto generale, ma sufficientemente particolareggiato, af-
fincheé fosse possibile valutare quanto piti fondatamente i costi. Come ele-
menti basilari alla progettazione scrvirono un’esposizione geologica appro-
fondita dell'iutera regione, un’indagine climatica, speciali rilievi fotogram-
metrici del terreno ¢ piaui di curve costruiti sugli stessi. Per la determina-
zione dei preventivi furono siabilite speciali norme di calcolo, cosncclu_ puo
-essere istituito un pfu"lgonc fra tutti i progetti.

v

d. Implanlo & escrc:zw

I1 Gruppo di sludlo dedico parucolar attenzione al calcolo dei necessari
impianti di ventilazione. In questa. parte, del resto, una commissione di pe-
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riti seientifiei aveva gia sviluppato un metodo nell’ambito della pianifiea-
- zione della rele svizzera delle strade nazionali. Le misurazioni di controllo,
fatte in gallerie della Francia, del Bclglo, dei Paesi Bassi e della Svizzera
da un gruppo inlernazionale speeializzato (Comité des tunnels routiers de
I’Association internationale permancnie des eongreés de la route), hanno in
generale confermato la bontd dei metodi svizzeri di ealcolo. I1 ealeolo della
ventilazione indiea la quantiti d’aria fresea necessaria a diluire i velenosi
gas di searico dei motori dei veicoli, Pampiczza dei eanali di veniilazione
dei pozzi e la prestazione dei macchinari oceorrenti. La quantiti d’aria ¢
misurata per un traffico di 1600 anto/h. Questa densita di traffico & molto
vieina alla eapacitd d'una galleria. Su quesio punto ritorneremo pilt in-
nanzi. Nelle lunghe gallerie, 1'adduzione dell’aria fresea occorrente pud es-
sere operata in maniera cconomiea, soltanto mediante pozzi. Fra la quan-
tith del traffico, le  caratieristiche geometriche della galleria e dei canali di
ventilazione, il numero delle stazioni di ventilazione, il numero, I'altezza e
la sezione trasversale dei pozzi di ventilazione corre un rapporto matema-
tico complicatissimo. L’andamento del ealcolo & stato quindi programmuito
in maniera da essere svolto in pochissimo tempo eon I'ausilio di caleolatriei
clettronielie. Con tale mezzo, fu possibile studiare un gran numero di varianti
al fine di trovare la soluzione ottima.

La stessa cenlrale di venltilazione & opera molto eomplleala, con canali
a eurve tridimensionali. Essa ¢ inoltre provvista di motori elettriei, venti-
latori, valvole d’aria, trasformaltori, impianti di distribuzione, numerosi con-
gegni di misurazione, di controllo ¢ di teleindieazione. La stanza dl comando
¢ simile a quella d’una grande centr ale elettrica.

Per la vigilanza sull'impianto meecanico ¢ ‘sul traffico occorrerd, sc-
condo le varianti, il personale seguente

1. Miitteli - Motto Bartola 32 persoue
2. Hospental - Bedrina .o 37 »
3. Gosehenen - Airolo , ' 51 »

4. Amsteg - Giornico 90 »

Solo Ia pratiea potrd indicare, per Ia variante prescella, se sardi pos-
sibile, con 1na razionalizzazione, diminuire il numero degli addetti.

I costi d’esereizio d’'nna Iunga galleria stradale aumentano (uindi, al-
Pineirea, proporzionalmente alla lunghezza della stessa. Per le tre varianti
nella regione del San Gottardo sllellnmemc intesa, essi ammontano da 1,1
a 2,2 milioni di franchi I'anno.

Per tntti i progetti si dovctlm 0, | in olhe, prevedere per i seguenli dispo-
sitivi di sicurezza:
— appareeehi di- mnsurauoue del CO, .1ccopp1'1h con llmpnnto di venti-
lazione; ot
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— misuratori della visibilita;

— stazioni telefoniche SOS, circa ogni 200 m;

— idranti ed apparecchi estintori, circa 'ogﬁi 300 m;

- nicchie di sosta per veicoli in panna, circa ogni 700 m;.

— illuminazione d emergenza, inscribile automatlcamenle qmlo a venga
-a mancare I'illuminazione ordmana' '

— indicatori chilometrici ben visibili, per far conoscere al conducente il
'luogo in cui trovasi; . ' ; :

— scgnali regolamentari rosso-giallo-verde, c1r a ognl 200- 300 m;

.— scgnali di velocitd;
— lince di separazione sul suolo per 1mped1re il camblamento di corsn,

3. Compendio delle pitt unporl(mt1 combmavwm di uanam‘z edelle
valutazwm det costi _ , _ . o

) Le vanantl summenzionate si prestano a numerose combinazioni, che
non occorre nominare tutte, poiché per una parte le differenze sono se-
condarie. Per poter confrontare i costi, furono ripartite tutte in tratti di
uguale lunghezza, ond’¢ che per le galleric pin corte sono stati considerati
tratti d’accesso pit lunghi. Come punti limite delle varianti nella regione del
San Gottardo strettamente intesa sono stati scelti, a nord, il comddetto Scho-
nibriicke sotto Gschenen ¢, a sud, il Ponte Sordo sotto Airolo. :

Le caratteristiche tecniche ¢ i costi delle diverse varianti, valutati sc-
condo I'indice dei prezzi nel 1961, sono compendiati nella tavola seguente:
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Compendio delle varianti nella regione del San Gott}mlb strettamente intesa?)

Gallerls Géschenen - Afrolo’

Trasfor- | Seconda galleria ferroviaria

.. Gollermb '
Comblnazlone di varianti 2 e | Galloria e Seziono allargata
) vertice stradale | gallerls. | gepione
ferroviarlal pormale |
in galleria 1 partita | Totale
stradale

Lunghezza della 'ga.ne- : ' .
ria del S. Gottardo km 72 10,5 164 | 15,0 15,1 15,8 16,0

| Aitudine ms.m.’ 1680 | 1464 | 1161 |1150 (1154 | 1155 | 1155
Lunghezza dei tratti - 1l
fm 2 punti fissi, km 34 28 24 22 22 23 23

Numero delle gallerie,
compresa quella del S.

Gottardo 6 [ 8 2 2 2 2 + 2
Gallerie artificiali ] '
. " numero 23 6 | - - fe— —_ e
; lunghezza in km 8,9 33| — — — — —
Tratti coperti - km 20,9 17,1 16,7 15,3 15,5 16,2 16,3
Spese d'impianto ’ . : : B
in milioni di fr. 418 426 351" 276 241 254 ] 450 .
| Durata dei lavori, anni 6 6 6 15,5 5| T 15

Costi d'esercizio e di
manutenzione, in- mi- :
Yoni di fr. I'anno 2,9 2,8 2,2 2,3 3,5 35 2,4

Costi e ammortamento :
del capitale . 220 | 224 209 143| 134] 141 242

Spesa, del traffico nel.
caso in cui il 55 per
cento dello stesso im- ‘ : :
pieghi la gallerla ' | 355 | 303 260 | 254 174| 174 | 257
Spesa del traffico nel | o
caso in cui I'86 per
cento dello stesso im- ) : : R
pieghi la galleria 34,5 28,6 23,9 23,3 13,4 13,3 23,9

Totale dei costi annuali | =~ 59,4 53,8 | 47,0 39,9 30,3 | 309 50,5

Graduatoria: . . .
Spese d’impia.nto ‘ 5 6 4 3. 1. 2 7
Spese annuali ST 6 4 3 -1 2 5

. .. 1) Un confronto pa.rticolarcggzato delle combinazioni di varianti dell'intera
regione & nella tavola 94, pag. 261, del rapporbo finale del Gruppo di studio per la
galleria del San Gottardo.
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Per il paragone con la galleria di base, vanno aggiunte le spese per le
rampe; essc importano ‘
spese di costruzione 510 milioni di fr.
spese d’esercizio e di mqntenaone 2,2 milioni di fr. Panno.

Pel le varianti con galleria di base, gli sludl hanno ‘dato le grandezze
" caratteristiche seguenti:

Galleria stradale

Variante . Galleria Galleria
stradale stradale
combinata sola
con la ferrovia
‘Lunghezza della gallcna del San Gottardo km | 45,5 © 45,0
Cost1 d’lmpxanto , " in milioni di fr. 1207 - 1477
Dura,ta dei lavori - ) anni| 13 > 13
Costi d’esercizio e di manutenzione ) o
- in milioni di fr. 'anno 556 |, - 54
Costi ¢ ammortamento del capitale ‘
) in milioni di fr. ’anno 69,9 ' 86,0
Spese del traffico in milioni di fr. I'anno 58,9 58,9
Totali dei costi ;mnuali in milioni di fr. I’anno 134,3 150,3

Le varianti che hanno comnnque atienenza con U'impianto ferroviario
presenie o futuro, richiedono un tempo di costrnzione pill lungo che uon
le. gallerie esclusivamente stradali, perché la galleria ferroviaria non pno
essere coslruila avanzando da pozzi oppure per chc occorre attelldele la co-
struzione della galleria di base.
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C. Considerazioni di tecnica del traffico ed economiche-

" La strada del San Gottardo, se rappresenta soprattutio una via di comu-
nicazione internazionale e nazionale per il ‘traffico di transito, & parimente -
in moltepliei vieendevoli rapporti tecniei ed economiei con le regioui at-
traversate. Di conseguenza; anclie i dati’ dell’economia del traffico costitui-
scono, accanto alle indagini e agli studi tecnici gia esposh, importanti ele-
menti per la soluzione del problemq in esame. Riassumiamoli.

1. I ltraffico nclla regione del San Gottardo

La strada del San Gottardo serve non soltanto-al tmfflco di trausito
propnamente detto ma anche come aeeesso ai valiehi del Susten, dell’'Ober-
alp ¢ del Furka e come penetrazione nelle valli della Reuss e della Leventina.
I volumi di traffico corrispondenti a queste diverse funzioni furono ehiara-
mente accertati per mezzo di una indagine del traffieo, esperita nel Inglio
1962 apponendo cartellini sugli autoveicoli penetranti nella regioue eousi-
derata. Dalla rappresentazione schematiea delle -correnti di traffico risulta
immediatamente quanto sia rilevante il traffico di trausito. In esso, predo-
minano gli autoveicoli stranieri, rappresentanti circa /s dell'intero traffico.
Accanto alla via nord-sud, soltanto il collegamento Susten-Schattdorf ap-

" pare di una certa importanza per il traffico di transito, mentre l'entita di
tutte le altre strade &, da questo profilo, decisamente inferiore. Sul versante
sud, il traffico con meta la regione stessa ¢ maggiore che sul versante nord.
Ne consegue che una galleria stradale di base non potrebbe soddisfare bi-
sogni di traffico molto importanti. Orbene, ¢ un prineipio della pianifica-
zione delle strade nazionali cliele grandi vie di transito debbano servire an-
che al traffico regionale nella misura in eui sia consentito dal compito pri-,
mario della nuova opera. .

2. Spesa economica annua secondo le dwcrse combmaztom di varianti

Come gli- investimenti in altri modi di trasporto, cosi anehe i grandi.
progetti stradali devono essere valutati dal profilo dell’economia’ nazionale.
Tra le diverse varianti, la migliore & quella che, per anno, domanda econo-
mieamente meno. Sono, qui, determinanti la spesa a carico del pubblico era-
" rio per la costruzione, l'esercizio e la manutenzione e la spesa‘a carico degli
utenti della strada per l'esercizio dei veieoli. Ai fini di tali indagini, la Com-
missione della pianificazione applieé un metodo, che & stato parimente as:
sunto dal Gruppo di studio per la galleria del San Gottardo, con hlum neces-
sari ndeguamenti alle partieolari eondizioni. '

La spesa maggiore a carico del pubblico erario & data dai costi di co-
struzione, i quah, dovendo. essere sommati con i costi annui d’ eserclzxo,
" vanno convertiti in annualita: per il San .Gottardo, tale conversione ¢ effet-
tuata c'llcolando un tempo di ammortamento di 50 anni ¢-un mtexcsse del 4
per cento. Sono, poi, da aggiungere i costi annui per l'esercizio della gallerm
I'illuminazione e la ventilazione, gli stipendi del personale, la pulma, la ma-
nutenzxone, il rinnovamento e altre spese. :

Foglw Iederale, 1964. o o - 163
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La spesa a carico del traffico pud essere calcolata, stabilendo un prezzo
fisso per la prestazione chilometrica di un ’automobile media (12 cent. /km) e
di un autocarro medio (90 cent./km) In esso, sono considerate soltanto le
spese d’esercizio netie e la meta delle spese d’ammortamento: cio spiega le
aliquote relativamente basse. Tali aliquote sono, poi, molllpllcate per il traf-
fico presunto in ciascuna variante. Per le pendenze, le curve e lc gallerie,
sono sommate non gid le lunghezze geometriche bensi quelle virtuali, che
tengono conto delle difficolta di siffatti tronchi nella forma di supplementi.

Poiché¢ la parte di traffico, che rimarra sulla vecchia strada, sard diversa
secondo la variante scelta, il bilancio del traffico deve essere. compilato per -
I'intera rete. vadcnlemenle, Ia spesa del traffico su una strada vecchia &
maggiore che su una strada nuova, Ia quale consente di viaggiare pili econo-
micamente. Per le varianti con trasporto degli autoveicoli, ‘interviene, al po-
sto della spesa degli automobilisti, quella dell’esercizio ferroviario.

Se si confrontano i costi annui secondo le diverse combinazioni di va-
rianti nella regione d’indagine Erstfeld-Biasca, risulta che i costi annui per
le soluzioni ferroviarie, salvo la g'\llena di base per ferrovia e strada e la
seconda galleria ferroviaria Gésclienen-Airolo- con sezione ampliata, sono,
in’ generale, inferiori a quelli per le varianti.con' galleria soltanto stradale.:
Fra queste, la galleria da Géschienen ad Airolo ¢ Ia pitt vantaggiosa, seguxta
dalla galleria mediana ¢ da quella superiore. I maggiori costi annui sono dati

- dalla galleria stradale di' base. Anche paragonando i costi annui secondo Ie
diverse combinazioni di varianti nella zona d’indagine. piut ristretta, cio¢ fra
Schonibriicke e Piotta Ovest, le soluzioni ferroviarie sono; a una eccezione,

* piu favorevoli che le gallerie soltanto stradali, poiché i costi d’impianto delle
gallerie ferroviarie sono notevolmente minori (sagoma di spazio libero piu
stretto, nessun pozzo di ventilazione). In tal modo, si esprime la prevalenza
del trasporto collettivo in galleria senza ventilazione rispetto al-viaggio indi-
viduale: Cioi,, a maggiore libertd di movimento delle automobili esige il suo
prezzo: ¢ questa una costatazione clie vale per molti casi.in cui ferrovia e

strada entrano in considerazione. Dal profilo dei costi annui complessivi, la
galleria stradale Gosclicnen - Alrolo occupa, fra quelle soltanto stradali, nuo-

" vamente il prlmo posto (v. tavole a pag. 15 ¢ 16).

D. 1 co_mportamentov dogli utenti delle strade in lunghe gallerie

Ancora al tempo dei lavori del Gruppo di studio per la galleria del San
Gottardo, nessnno -poteva dire con sicurezza quale fosse il comportamento
degli utenti della strada in una lunga galleria. Spesso & stato espresso il ti-
more clic un viaggio attraverso lunghe gallerie stradali potrebbe essere peri-’
coloso per le imprevedibili reazioni psichiche del conducente di autoveicoli.
Di conseguenza, il Gruppo di studio ci tenne particolarmente a chiarire que-
sto insieme di problemi, ricorrendo a un perito pswologo. Si poneva segnata-
mente la domanda: quanto deve misurare al massimo una galleria stradale,
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affinché possa ancora essere attraversata con sicurezza? Il perito concluse
che una galleria lunga 16 km non porra, da questo profilo, alcun problema
particolare. Certo, il calore dell’aria nella galleria e il rumore dei. veicoli ca-
gioneranno talune diminuzioni di prestazione e la monotonia cela in sé il
pericolo costituito da stati di vigilanza diminuita analoghi al sonno o dal son-
no stesso. La cinetosi o malattia dei viaggi non sardiin galleria pit frequente
che sulla strada a cielo aperto. Per contro, si manifesteranno sicuramente le
cosiddette fobic delle gallerie, sia la claustrofobia, cio¢ la paura dell’essere
rinchiusi in uno spazio stretto, sia I'agorafobia, comparabile a vertigini per
I'apparente interminabile lunghezza della gallern, sia, qualora la galleria

/ non fosse bene illuminata, la nictofobia, cioé la paura dell’oscuritd. Tali
fobie, cui sono esposte persone molto sensibili, non dovrebbero, perod,
cagionare un aumento degli infortuni, perche¢ queste persone, conoscendo
il loro stato fobico, evitano, in quanto possibile, la situazione generante la
fobia, cio¢ il viaggio in galleria. Particolarc attenzione va dedicata alla
illuminazione della galleria, che deve essere tale da evitare una eccitazione,
intermittente di luce, causa di malesseri o persino di crisi cpilettiche.

Fondandosi su questi accertamenti medico-psicologici, il Gruppo di stu-
dio & giunto, circa la valutazione della lunghezza. limite di una galleria
stradale, alle seguenti conclusioni (rapporto finale; ed. ital., a pag. 307):

<11 Gruppo di studio non misconosce taluni pericoli, che I'esercizio
di una lunga galleria stradale comporta. Esso riconosce, inoltre, che
le difficolta diventano maggiori con I'aumento-della lunghezza della
galleria. E perd dell’opinione che una lunghezza di 16 chilometri,
per una galleria stradale, non superi la misura ammissibile. Se pero
la Svizzera costruisce, come primo Pacse, una galleria stradale
lunga 16 chilometri, criteri molto rigorosi dovranno essere applicati
circa il controllo, la sorveglianza, l’annuncio degli infortuni e la
lotta contro gli incendi.

Per contro il giudizio sulla lunghezza limite per rapporto alla gal-
leria di base di 45 km potrebbe essere espresso sulla scorta di studi
approfonditi ¢ di esperienze che si ricaveranno dall’esercizio di lun-
ghe gallerie stradalis. '

‘Ritorneremo sull’argomento.

E. Pronostico sullimpiego dolla galleria

11 Gruppo di studio ha parimente cercato di stabilire un pronostico
sull'impiego della galleria. L’assunto consisteva nel distribuire le correnti
di traffico fra i due portali alla galleria ¢ al valico; lavoro arduo, mancando
fmora, a questo.riguardo, dei punti di riferimento che permettano di deter-

' minare le; condizioni nelle quali il conducente propend'\ pcr I'una o per I'al-
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tra via. Mancando nella pianificazione stradale un metodo usuale di- distri-
buzione del traffico, non resta che fondarsi su ipotesi estreme, per ottenere
un valore massimo ¢ uno minimo, tra 1 (]u"lll dovrebbe trovarsi ‘quello ve-
. rosimile. E impossibile distinguere tra i vnggl, quelli per i quali ¢ assolu-

»tamente certo o assai probabile, che dovra essere adoperala la gallerla, e
quelll per i quali & possibile una llbera scelta. -

Per I impiego della gallel ia, puo entrare in conto :
— 11 traffico inver nale (20°/o del traffico annua]e)
— del traffico cstlvo, '

secondo I’ ipotesi 1:
il traffico notturno
il traffico in caso di cattivo tempo
il traffico pesante ‘ /
secondo l 'ipotesi 2: - | ‘
il 50 per cento del traffico notturno - .
' . il 50'per cento del traffico in caso di cattivo lempo
tutto il traffico’ pesante s o
S trafflco rimanente pud sceghere fra il valico e la gallerla Anche a
questo uguardo sono state fatte due lpote51 : } : T
= 1/3 del trafflco libero si vale della gallerla, ) " A
e 3/4 del traf fico hbero si vale della galleria.

-"Con queste due. duplxc1 ipotesi si ottengono quattro valori, i cui. estreml
corrispondono al 57 e all’ 87 per cento del traffico totale annuo.
- La valutaznone porta a convludere, che circa due terzi dell’ mtelo ‘traf-
- fico annuale passex:’i per la galleria; la proporzione pud apparire molto ele-
vata,'se si'considera che poggia su ipotesi non troppo ottimistiche.
"1l numero reale degli utenti della gallel ia s’accostera all'uno o all’altro .
dei due estremi sicuramente anche per effetto della lunghezza della stessa.
- La galleua di base, lunga 45 km, attirera ccrtamente meno traffico delle
altre; d’altra’ parte, quella al verhcc & tanto corta, da divenire meno attracnte
- del libero passaggio del vallco ' : o ‘

\

. F.’I)a propbsta'dcl grupjyo '(li studio della gal]ofia ‘del San Gottardo

. ! . . . M X . . ' ) . . ©
- Per fare un. vaglio sistematico- delle varianti e valutare le differenti
! . . : 3. . e . . . . oy :
soluzioni secondo.una medesima. misura, il Gruppo di studio. ha stabilito
dei criteri, che compendiano le condmom cui lopera deve a un di prcsso
. 1

: 1done1ti1 ad asswumre la pratlcabxhth della strada durante tutto I'anno; -
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abbassamento del punto di 'culfninazione inse;
caratteristiche attenc_nti alla 'te'cnica del traffico;

-

b

effetti sul traffico;
apprezzamento rispetto alla politica del traffnco, S L
. effetti sugli interessi economici regionali; S
cffetti sulle opere edilizie delle zone attraversate;
apprezzamento rispetto alla tecnica edlhzla c all’ cconomm pro"rqmma
di costruznonc,

l

.

‘oo o 1o

9. costi;- ‘ ‘
10. .apprezzqmento dal profllo della difesa naznonqlc,

11. gludlzlo complessnvo.

Questl criteri furono specifi icati con opportune suddivisioni. Nella scelta
delle varianti, il Gruppo di studio, fondandosi sugli stessi, stabiliva, da pri-
ma, le soluzioni con galleria stradale pilt favorevoli; in un secondo tempo,
procedeva alla scelta tra le soluzioni con galleria ferroviaria. Finalmente
istituiva un confronto tra i progetti scelti per una galleria stradale e per una-
¥ ferr'oviaria',. al fine di. determinarsi def_initivamente su una delle due.

1 Guzdmo suIIe varxantx di gallerie stradalx neIIa regxone esammata,
am pzamenie intesa ( Erstfeld—Bzasca )

a. Galleria di base per la strada )

Le md'xgml hanno dimostrato che la comhmazlone d’una galleria stra-
dale e d'una ferroviaria in un impianto unico, suggerita da terzi, non & pos-
sibile per ragioni, attenenti alla tecnica di costruzione delle gallerie e per-
lacmznonc Per ragioni pratiche, il profilo a ferro di cavallo della*galleria,
il solo possnlnle dall’ aspetto edilizio, darebbe soltanto uno spazio per il traf-
'fico e per il canale dell’aria fresea; il canale per I'aria viziata dovrebbe es-
sere collo¢ato in una speciale’ t,allerl'l secondaria’ pamlle]a Una gallerla
stradale lunga 45 km richiederebbe, in caso. di massimo carico, 5100 m%/sec.
d’aria - fresca e la plestanone d1 tutti i gruppl (ll ventilazione sarcbbe di
33 000 kw. : : : .

Non occorre un lungo dlSCOlSO per dlmostmre che una gallena stra-
dale di base’ adcmpncrebbe la condizione d’esscre apcrta Tintero anno ‘e di
abbassare quanto piut il punto di culminazione. Ma I'abbassamento - verrebbe
consegulto con una galleria, che, rispetto all altltndme sarebbe tr oppo lun- -
ga: aun ‘altitudine di 500.m s, m,, la gallena ‘non dovrebbe superare all’in- -
circa i 25 km (p. es. la galleua ferroviaria'del Sempione & lunga 20 km e -
trovasi a circa 700'm s.m.}. Esso, in oltre, tornerebbe troppo caro, non es-
sendo impellente il bisogno d’una gallerla tanto bassa:. Per la tecnica del
traffico, pesa su questa soluzione il grave svantagglo, chie la. galleria do-

" vrebbe essere esercitata, su oltre 45 km, con traffico in senso cortrario e
che verosimilmente non sarebbe possibile permettervi il sorpasso. Una gal- .

)
2
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leria cosl lunga e con tale svantaggio sarebbe meno accetta al traffico di

una posta piu in alto. Quando il tempo & incerto, il conducente- dovrebbe

scegliere tra il passaggio del valico e quello della galleria in un. punto dove

" non sarebbe in grado di giudicare delle condizioni del tempo, clic potrebbero,
a questo riguardo, essere determinanti. L’ulteriore-sistemazione a quattro

. corsie della galleria di base richicderebbe una spesa molto piu clevata che -
tutte le altre varianti, poiché, oltre alla galleria di base, la via del San Got-
tardo -dovrebbe, a cagione del traffico estivo, essere costruita come semi-
“autostrada, almeno fino a Goéschenen e ad Airolo. Tutto il traffico diretto
per la valle 'della Reuss al ‘Susten, all’'Oberalp ¢ alla Furka non potrebbe
valersi della galleria, il che detérminerebbe sin'da’ principio, per un’opera
tanto straordinariamente cara, una perdita considerevole di traffico. La me-
desima considerazione vale anclie per il lato meridionale.

Il costo della gf\lleua stradale di base, circa 1,5 miliardi, & eccessiva-
mente elevato; le spese di manutenzione.e d’esercizio sarcbbero di 5,5 mi-
110m 'anno, e, le 'mnuaht.l per 1ntelesse ¢ ammor tamenlo di 85 milioni
di franchi per 50 anni. . . :

Devesi ammettere, in gcncralc, clie nelle valli della Reuss e di Leven-
tina le condizioni climatiche non sono tali da esigere sforzi straordinari per
costruire fino a Gosclienen ¢ ad Airolo un’autostrada sicura anche d’inverno ’
¢ con pendenza non superiore al 5 per cento. Le interruzioni-del traffico a -
cagione delle valanghe, menzionate volentieri nelle discussioni pubbliche, .
possono essere evitate con la .costruzione di galleric antivalanghe relativa- -
" menti brevi; la stretta valle della Reuss gode, per effetto del favonio, d’una
condlzwne climatica molto favorevole.

. L’esame ‘del' traffico ha confelmato il fatto, di portata mondiale,

. che le strade turistiche, come & quella del San Gottardo, sono percorse so-
.prattutto nel semestre estivo, quando non c¢’¢ alcun bisogno .di deviare il
percorso su una rampa sistemata ad- autostrada. La differenza d’altitudine
tra Erstfeld ¢ Goschenen (629 m) & minore di quella tra Bologna e I'’Appen-
nino (686 m), superata dalla nota Autostrada del Sole con una pendenza
massima del 3,75%. .Rispetto alle nosire condizioni topografiche, la ‘pen-
denza del 5% prevista sul San Gottardo pud considerarsi piccola e affatto
conveniente. Se si volesse giustificare la costruzione d’una galleria di base
" per l'accorciamento che permetterebbe, si dovrebbero costruire ‘molt’altre
- gallerie stradali- automobilistiche nell’altipiano svizzero e nel Giura, per
collegare' direttamente, con la via piu breve, determinati punti di destina-
zione. Del resto, nessuno chiederebbe serlamente una galleria siffatta.

- Quanto al ploblema pswologlco clic ponc pcr gli utenti una galleria
stradale di 45 km, abbiamo largamente discusso piu ifinanzi.

Insomma, ’esame critico del progetto d’una galleria di basc conduce a
credere che questa soluzione non corrisponde per nulla al compito posto, ai
-bisogni del traffico, né ai nostri mezzi teenici e finanziari, Essa deve quindi
esserc respinta. '
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b. Autostrada da Erstfeld a Goschenen e da Biasca ad Airolo. con iinpiego
parziale del tracciato ferroviario

Se fosse costruita la galleria ferroviaria di base & opinabile che si debba
abolire I'esercizio ferroviario sul tratto montano. In tale caso, 'odierno trac-
ciato ferroviario polrebbe essere adoperato per la costruzione stradale. Per
la meta discendente dell’autostrada, dovrebbe essere costruita un’altra stra-
da e per quella ascendente servirebbe il tracciato ferroviario. Ma le indagini
dimostrano che anche per la salita, sarebbe necessario un nuovo impianto
su lunghi tratti, a cagione delle galleric clicoidali, ¢ che quindi questa solu-
zione non verrcbbe a costare meno della costruzione di una nuova auto-
strada indipendente a quattro corsie; d’altra'parle, sarebbe svantaggiosa per
P'esercizio la scissione dei sensi di circolazione in due strade indipendenti.
Questa variante, clie anche rispetto alla politica del traffico non avrebbe
alcuna probabilitd d’attuazione, & stata scartata.

2. Giudizio comparalwo sulle varianti di gaIIcna stradale nella rcgmne del
. San Gottardo strettamente intesa

La valutazione delle tre possibilita summenzionate

— Mitteli - Motto Bartola (7,2 km; 1680 m s. m.),
(galleria al vertice) ‘

-— Hospental - Bedrina (10,5 km; 1460 m s. n1.)
(galleria mediana)

— Géschenen - Airolo (16,4 km; 1160 ms.m.)
(galleria inferiore)

poteva essere fatta congluntamcnte, applicando per ciascuna delle tre solu-
zioni tutti i criteri che abbiamo detto.

La galleria inferiore supera .certamente le altre due quanto a sicurezza

di praticabilitd durante tutto I'anno. Qnand ’anclie Ia strada nella gola della
Schéllenen potesse, con una spesa tecnica corrispondente, essere resa prati- -
cabile tutto 'inverno e mantenuta aperta, la soluzione sarebbe pur sempre
forzata. Rispetto alla situazione della galleria mediana, quella Goschenen-
Airolo offre un maggior abbassamento del punto di culminazione di 300 m
e, rispetto al valico, un abbassamento di circa 950 m. Secondo il progetto
del Gruppo di studio, la strada della Schéllenen avrebbe una pendenza del
6 per cento, ossia dell’l per cento di pilt delle altre rampe dell’autostrada
- del San Gottardo; per diminuire maggiormente la pendenza occorrerebbero
una maggiore lunghezza e spesa corrispoudenti. La galleria mediana avrebbe
tratti con traffico in senso contrario un po’ meno lunghi delle altre due;
tuttavia la strada della Schollenen dovrebbe rimanere aperta al traffico mi-
sto, il che scemerebbe il detto vantaggio della soluzione mediana. La galleria
inferiore & pitl favorevole per il traffico d’affari o turistico a Iunga distanza;
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le altre duc sarcbbero verosimilmente preferite dal traffico escursionistico.
nei giorni di bel tempo. Queste, in oltre, nonostante la: minor lunghezza
della galleria prmcnpale, avrebbero tratti copern pitt lung]u

La galleria inferiore, il cui costo & presunto in 351 milioni di franchl,
sarcbbe di 75 milioni meno cara di quella mediana; la galleria superiore,
pur avendo l'opera principale meno lunga, risultercbbe di soli 8 milioni
meno cara di- quella mediana. Anche per quanto concerne l¢ spesc d’eserci-
zio, la galleria inferiore & pill vantaggiosa delle altre duc. E poi cvidente
che, con I'abbassamento del punto di culminazione e I'accor cl'lmento della
via, la spesa. del traffico sarebbe pilt ristretta.

Da una veduta della politica del trafflco, la variante mfellone ha il~
Vnntagglo notevole di permettere d’abbassare la culminazione del San Got- v
'vtardo oltre quelle della galleria del Monte Bianco ¢ del Brennero.

Dal profilo- mlhtarc, solo la gallerm mediana e la variante Goschencn- .

Airolo sono importanti. Entrambi i progetti implicano vantaggi e svantaggi,
n¢ v'ha per alcuno -d’éssi un motivo che obblighi a scartarlo. Tuttavia, il
progetto Gosclicnen-Airolo permette fra la valle della Reuss ¢ il Ticino un
colleg'lmenlo piut sicuro di quello del progetto Hospental-Airolo/Bedrina.
" Esso ¢ pilt rapido e l)rcvc sicuro nell'inverno e interamente coperto da-
_ Géschenen ad Airolo. La variante Géschenen- Airolo & quindi pleferlh scnza
" per altro escludere, da un aspetto militare, il progetto Hospcntal-Alrolo/Bc-
drina, qualora per lo stcsso avesscro a valere altri motivi.

Fondandosi su questl confronti, il Gruppo di studio si nsolveva a sce-
ghere, tra le gallcnc stradali nella regione del San Gottardo slrettamcntc
intesa, quclla da Goschenen ad Airolo. !

s

3. 'Gz'udi;a'o sulle diverse varianti con gaIIerz'a ferroviaria

a. Galleria dl basc Amsteg Glm nico’ o o ‘ E

Anche se nei prossimi anni lo svlhlppo del trafflco fosse meno vivace
. che dopo la guerra, le ultime riserve di capacita della ferrovia del San-Got-
tardo saranno esaurite in:20 anni. Poiche. il limite di capacitd sard mgglunto,
‘da prima sulle rampe, la -costruzione di una nuova galleria ferroviaria pa-’
rallela alla vecchia non risolverebbe il problema: ferroviario del San Got-.
tardo. Per cid, i rappresentanti delle FFS nel Gruppo di studio.sono giunti
alla ‘conclusione che un mlgllommento della capaciti di rendimento della
ferrovia del San Gottardo pud-esscre conseguito nella maniera piu efficace
solamente costruendo una galleria di base della lunghezza di 45 km. Poiché
gli- 'ugomcnh addotti per escludere una galleria soltanto “stradale di.
. 45 km valgono naturalmente anche per la combinazione d'una galleria stra-

dale con la ferrovia, la decisione della ferrovia in favorc della gqllcrla di basc
non pud plu modificare il prcccdentc giudizio.
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" b. Galleria ferroviaria tra Goschenen e *Airolo; principio della slrada mobile .

. Essendosi la ferrovia disinteressata della costruzione d’una galleria fer-
roviaria Gdschenen-Airolo per i suoi bisogni, rimarrebbe la ]’)OSSlblllld di
costruire una galleria ferroviaria da esercitarsi come strada mobile.

Gli studi delle FFS hanno mostrato che la capacita di similé strada non
& condizionata da quella dei tratti liberi, poiché¢ su una linea ferroviaria a:
due binari potrebbero, secondo il smtema di trasporto proposto, essere con-
vogliati 4 000 automobili 'ora. Piuttosto, il limite di capacitd di rendimento
~ sarebbe condizionato dal carico, il quale ammonterebbe, dopo una sislema-
zione ottima dell’impianto "di lrasl)ordo, a 940 automobili 'ora per una
direzione. Dato che nelle ore di punta il carico non & dlstrlbmto egualmente
sulle due dirczioni, nel momento in cui la direzione pi cavicata giunge al
limite della capacitd, il treno contrarlo viaggia incompleto; per cid, se si
~ vogliono escludere ritardi nelle due’ direzioni, la capacitd dell’ lmpumto ri-
sulla’ inferiore al doppio di quella d'una direzione. Per esempio, se il rap-
porto ¢ del 60 al 40 per cento, la capacita sard all'incirca di

940 + 620 = 1560 auto/h

La capacitd totale del trasporto ferrovnrlo qnindi molto subordinata alla -
ripartizione del traffico nelle due direzioni; quanto piu quesh dlsugu'\le,
tanto pilt quella diminuisce. La capaciti d’'una strada comune in galleria, in
vece, ¢ molto indifferente alla rlp’ulmone della direzione e, in teovia, puo
essere giudicata mdlpondente da essa fmo a 2000 auto/h all'incirca, sem-
preche l'impianto di ventilazione basti a diluire i gas di scarico. Le indagini
delle FFS e del Gruppo di studio hauno perd accertato che la strada mobile -
wmediaute una. galleria ferroviaria destinata soltanto a un tale scopo sarebbe
sempre in grado di sopperire al traffico che presumibilmente si varrebbe
della galleria. Sulla queshoue della Cap‘ICIl.l discuteremo ancora pitr, minu-

. tamente.

~Secondo questi accer tamenti fond'lmenl'\ll ¢ stato possibile fare una
‘scelta tra le soluzioni fervoviarie.

Da prima fu scartata la possﬂnht& d1 soprassedere sulla sxstem'unone
del servizio di trasbordo nella galleria ferroviaria esistente .Goschenen-Ai-
Tolo fino alla wmessa in esercizio della gallerla di base. Su quesla proposta‘
discuteremo piu tardi.

* Avendo scartata, perche non economica, la costruzione d’una galleria
ferroviaria con sezione trasversale allargata da trasformarsi eventualmente
in galleria ‘stradale, anche questa soluzione poteva essere abbandonata. Re-
- stava dunque soltanto la possibilita della costruzione d’una seconda galle-
ria ferroviaria Goschenen-Airolo, nella quale la ferrovia assumerebbe- il
trasporto delle automobili. Questa soluzione (strada mobile) era da contrap—
porsi.in ultimo al pr ogetto di gallerla slradale .
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4. Confronto tra la soluzione stradale e quella ferroviaria per una nuova

galleria da Géschenen ad Airolo. . ‘

La decisione tra le due soluzioni rimanenti non cra agevole, poiche il
-costo della galleria ferroviaria sarebbe di 110 milioni di franchi, ossia del
30 per cento, meno cara di quella stradale; anche la sua capacita corri-
spondcrcbbc a quella della strada. Nondimeno, dopo una diligentissima di-
scussione, il Gruppo di studio si risolveva all’'unanimita per la soluzione
-esclusivamente stradale. 1 fondamentl dl questa proposta sono indicati nel
seguente capltolo

5. Proposta del Gruppo di studio della galleria del San Gottardo

Fondandosi sulle considerazioni che succintamente abbiamo rlfcrlto, il
Gruppo di studio della galleria del San Gottardo rispondeva alle domande
.del Dipartimento federale dell’interno come segue:

1. Per sopperire al traffico stradale invernale presumibile per il futuro oc-
corre completare gli impianti presenti con una galleria. )

2. Questa galleria non dovra permettere soltanto il traffico invernale,
ma abbassare notevolmente I'altitudine della strada del San Gottardo.

I due scopi sarebbero conseguiti nel modo di gran lunga miglioré ‘con

una galleria all’altezza di quella ferroviaria .presente, ossia da Gosche-

nen ad Airolo. - a ' '

3. La gallerla dev’essere costruita come galleria stradale venulata arufl-
cialmente, per veicoli a motoxe semoventi.

4, Quesla galleria’ stradale serve ad accogllerc il traffico mvemale, non
meno che ad alleggerire la strada sovraccarica del valico; dovrebbe

qumdl essere incominciata quanto piut presto, in- modo che possa essere - -

aperta al traffico entro 'anno 1.970

III. DISCUSSIONE DELLA PROPOSTA DEL GRUPPO DI-STUDIO

Dopo che le proposte del Gruppo di studio furono note, i Governi dei

due Cantoni direttamente interessati, cio¢ Uri e Ticino, esposero al Consiglio

" federale, per iscritto ¢ in udienze presso il Dipartimento dell'interno, le loro

preferenze circa la scelta fra le varianti. Inoltre, una delegazione di tre Con-

siglieri federali ricevettc rappresentanti dei -due Governi cantonali, allo

scopo di conoscere ancora una volta du‘cttamcnte le opinioni e i desideri
.di entrambi i Cantoni.

I1 Cantone Ticino si pronuncio, senza riserve ¢ decisamente, per la gal-
leria stradale Gdschenen - Airolo, come proposta dal Gruppo di studio. Il
Governo del Cantone di Uri, pur insistendo parimente-sull'urgenza della co-
struzione di una galleria stradale attraverso il San Gottardo, espresse, tutta-
via, la preferenza per la variante Hospental - Bedrina, nell’'ambito di una
concezione generale che inglobi anche le vie di comunicazione attraverso i
passi dell’'Oberalp e del Furka. La valle d’Orsera, che gia avrebbc molto
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sofferto economicamente per la costruzione della galleria ferroviaria Gésche-
nen - Airolo, non dovrebbe essere tagliata fuori dal traffico e svantaggiata
- ancora una volta, con la costruzione di una galleria stradale. In particolare,
il Governo urano espresse il parere che, qualora fosse costruita la galleria
. stradale Gdschenen - Airolo, il traffico verso la valle di Orsera, cio¢ Ander-
matt e Hospental, verso ’Oberalp, il San Gottardo e il Furka assumercbbe, .
in un futuro non troppo lontano, un volume che la capacitli della strada del-
la Schéllenen, pur ammodernata, non basterebbe piut per assorbirlo normal-
mente; inoltre, si porrebbe la necessitid di tenere aperta la strada del passo
il pitt a lungo possibile. In ogni caso, il problema della via di transito at- .
_traverso il San Gottardo non dovrebbe essere tratiato separatamente dai com-
piti regionali della strada. Il Cantone d’Uri sostenne, percid, I'opinione di
costruire, in una prima fase, una gall}eri'a stradale Hospental - Bedrina, con
vie d’accesso praticabili anche d’inverno. Un complehmento del sistema,
come soluzione finale, potlebbc essere rinviato: cio¢, non & necessario deci-
-dere gid ora se esso debba consistere in una nuova galleria stradale all’alti-
tudine di Gdschienen oppure in una strada mobile. Qualora il Consiglio fede-
rale, cosi conclude la richiesta urana, si pronunciasse per una galleria stra-
dale Gdschenen - Airolo, il Cantone domanda garanzie per una ulteriore si-
.stcmazmne della strada del San Gottardo, allo scopo di tenere aperto il valico
il piu a lungo possibile e di garantire sicurezza al lraffxco invernale atuaverso :
1a Schiéllenen. -

Esammeremo di scguito, pill attentamente, i problemi suscitati dal Can-
tone di Uri. Se con il Cantone di Uri non esiste una divergenza d’opinioni
fondamentale ma soltanto circa la scelta della variante migliore, talune cer-
chie, che si espressero anche nella stampa, proposero di soprassedere a una

. decisione sulla galleria stradale del San Gottardo fino a quando sia stato
presentato il rapporto della Commissione per le gallerie ferroviarie attraverso
le Alpi, istithita dal Dipartimento federale dei trasporli,vdelle comunicazioni
¢ delle energie, affinché la decisione possa essere presa nell’ambito di una
soluzione nazionale del problema del traffico. Siffatta proposta significa
nulla intraprendere, per ora, al San Gottardo, cio& legare il problema stra- -
‘dale alle decisioni concernenti i progetti ferroviari, attualmente ancora in- -
certe. Infine, 'opinione pubblica manifestd il timore che i rischi d’esercizio
di una galleria di circa 16 km per veicoli a motore in movimento indipen-
dente siano troppo clevati e che, di conseguenza debba -essere preferita la
strada mobile.

Sebbene il rapporto finale del Gruppo di studio per la gallcrla del San
Gottardo si esprima clhiiaramente anche su questi problemi, & giustificato, a
complemento del nostro esposto, esaminarli ancora partitamente.
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A Capacitd della futura strada del San Gottardo

La futura strada del San Gottardo pud-essere suddivisa nei seguenti
- tratti, che si distinguono chiaramente gh uni dagh altri sia per la. forma dai
esecuzione sia per la funzione: - ‘

—.1¢ 'vie ‘d’accesso dal ‘nord sino a Goschcnen e dal sud sino ad Alrolo,
nella forma di autostrade a quattro corsie. Esse servono tanto al traffico
di transito quanto.come vic di penctraznone nelle valli della Reuss, della
chentma ‘e d’Orsera e costituiscono- p'mmente vie daccesso per; il
Furka e & Oberalp, .

" '— la galleria da Géschenen ad Airolo. Essa & esercitata nei due sensi e
serve al traffico nord-sud attraverso le Alpl, nel quale predomina il
traffico di lunga dlstama mentre quello fra le valli limitrofe ¢ ¢ relallva-
menie sc'uso, . . '

— la strada del valico. fra Goschenen e Alrolo Essa serve, nel semestre:
_estivo, al traffico di transito; nella Schéllenen, inoltre, al traffico regio-
nale verso 1’\ valle d’Orsera e verso i valichi gia citati. -

"La nuova gallerla e 1a strada del valico devono essere consldemte, dal
' profllo della tecmca del traffico, come un’uniti: pr ccisamente, 1’ ‘autostrada a’
- quattro corsie si divide fra Goschenen e Airolo in due str ade a due corsie
..con traffico in ambedue i sensi. Questo &, d’altronde, il motivo, per cui la
strada del valico deve reslare parte integrante della' rete delle strade nazio-
_nali, anche dopo l'inserimento della galleria stradale Géschenen-Airolo nella
rete medesuna Per la sua funzione suppletiva di collegamento reglonalc,
la strada della Schollenen sardt gravata -di. un tlafflco magglom che quella
del passo. -

Dlscutendo le V'ananti, il Cantone di Uri osservo clle, quf\lOra fosse co-
struita la galleln Hospental - Bedrina da esso preferlta, la via d’accesso nord
a quattro corsie sarebbe. prolungata oltre Goschénen sino ad Hospental e, di
consegucnza, sarecbbe. aumentata la capacita ‘della strada del passo-vera e .
proprm Affldammo, percid, all’Ufficio federale delle strade e delle argina-
ture il compito di indagare se tale aspetto potesse essere di- 1mport’mza de-
, cisiva per la scelta delle varianti. L'Ufficio ha riferito quanto segue )

" La. C'lpacml di. una strada non pud essere indicata con una sola cifra,
ma & pmttosto in funzione del modo di esercizio ¢ della composmone del
traffico. In'una strada a qualtro corsie, a sensi separati, la capacity ¢ data.
quando V'intensitd massima & raggiunta in uno dei due sensi. Poiché la ripar-
tizione, segnatamente nelle ore di punta, rion ¢ per lo. pilt uguale, l'altra -
metd non ¢ allora. sfruttata interamente. La capacith non’ &, dunque, la
-somma ‘della capacitd delle due metd, ma & conseguita sommando la ca-

.+ pacitd della metd meno - efficiente (ad es. il senso ascendente) e i volumi .

. di traffico prevedibili, per tale momento, nel senso inverso. Si pud ammettere
- che il rapporto delle intensita di traffico nei due sensi’sia di 600 : 40%o, seb-
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bene possa raggiungere 70% : 30%. Se si vuole definire il momento in
cui ¢ conseguito il limite di capaciti’come momento in cui la strada & com-
. pletamente carica nel senso con circolazione pili intensa, senza che si pro-
ducano tempi di attesa, tale momento & conseguito prima che il senso opposto
meno sollecitato raggiunga il limite di capacita. Se, dunque, si vogliono sop-
. primere del tutto.i tempi di attesa, la capacitd teorica nei due sensi non
pud mai essere conseguita insieme, quando la ripartizione del traffico nei
due sensi non- & uguale. Questo accertamento,” come vedremo ancora pilt’
avanti, & di particolare importanza per il confronto fra la capacita del tra-
sbordo ferroviario e la capacita di una strada a due corsie, quest’ultima di-
pendendo in misura minore dalla rlparhzmne del traffico ne1 due sensi.

Muovendo, da questi presupposti, la capacitd- del troncln predetti puo
-essere mdlcata come segue : .

1. Autostrqda sino a Goschenen

1. .S'e predomina il traffico ascendente . . .. . - 5230 auto/h
2. Se predomina il traffico discendente . . . . ~ 6000 auto/h

3. Se ambedue le correnti di traffico sono uguali, la ca-
- pacitd & pari al dopplo di quella del senso meno
eff1c1ente, ciod . . . . . .. . . . 6280 auto/h

2.. Galleria stradale Géschenen - .A{rold

" L’impianto di ventilazione & stato calcolato per un traffico di 1600 au-
to/h, che & un po’inferiore alla capaciti dell’'opera dal profilo della tec-
nica del traffico. Ma, avendo fondato il calcolo su’ diverse premesse
piuttosto sfavorevoli, ¢ probabile chie 'impianto basti a un traffico anco-

* ra maggiore. Ad es., ¢ stato ammesso clie il peso lordo di un’automo-
bile media sia di 1300 kg; siccome la quantitd di ossido di carbonio
velenoso espulso & proporzionale al peso del veicolo, I'impianto di ven-
tilazione potrebbe essere - sufficiente per un traffico pitt intenso,"

" qualora i veicoli siano piul leggeri di quanto aminesso; se, 'ad es., il peso
fosse solo di 1100 kg, invece che 1300, lo stesso. impianto consennre])be,
il transito di 1900 auto/l, invece che di 1600. E, d’altronde, molto pro-
babile che, in futuro, le automobili siano costruite in modo da espel-
lere una quantitd minore di ossido di carbonio: ne deriverebbe parimente

_ una riserva nel calcolo della ventilazione, che, tuttavia, non pud ancora
essere indicata in cifre. In virtu di questi accertamenti, si pué ammet-
tere, oltre a una capacitd di ventilazione per 1600 auto/h, anche la ca-
pacitd dal profilo della tecnica del traffico, valutata ad almeno 1800
auto/h; anzi, dandosi un traffico di automobili molto equilibrato &, teo-
rlcamente, persino poss1b11e un’efficienza di 2000 auto/ll )

-Di conseguenza, la capaciti della gallern del San Gottaxdo puo essere
valutata come segue:- <
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—_ capacnta secondo il calcolo della ventilazione, con
premesse piuttosto sfavorevoli
— capacntd dal profilo della tecnica dcl traffico, attuablle
in  condizioni pili favorevoli per quanto concerne la
produzione di CO '
All’'opposto della strada a quattro corsic o dell'l strada mobile, la stmda_' :
a due corsic & poco scnsﬂnle alla ripartizione del traffico nei due sensi;
anclie in un rapporto di 3 : .1, la sua capacitd pud essere considerata
immutata. ' ‘ ‘

1600 auto/h

1800 auto/Ix

3. Strada del valico
Secondo 'esperienza, il Gruppo di studio della galleria del San Gottardo
ha valutato a 1600 auto/h la capacita di una strada del valico ben ammo-
dernata. Il volume di traffico ammissibile, chie consente ancora ai.
singoli conducenti una adeguata libertd di movimento, &, perd, solo di
. 900 auto/h. Tuttavia, anche con 1200 auto/l le condizioni di circola- .
zione possono essere considerate accettabili; per una punta assoluta
di traffico di-1600, Ia quantita di 1200 auto/li dovrebbe ayverarsi nella ;
. trentesima ora di maggior traffico dell’anno, ritenuta come determi-
nante per il dimensionamento. Si pud dunque, stabilire:’
— capacitd della strada della Schiéllenen ¢ del valico
(traffico non' pitt fluido)
. — volume di traffico ammissibile, i
in condizioni .di circolazione soddisfacenti . . 900 auto/Ir
in condizioni di circolazione accettabili . . . 1200 auto/h

1600 auto/h

4. Strada della Schéllenen

" Qualora la galleria da Goschenen ad Airolo fosse’ cost"ruita, valgono per
la strada della Schéllenen gli stessi valori che per la strada del valico.

~Se, per contro, fosse costruita Ia galleria da Hospental a Bedrina confor- - -

- memente alla proposta del Cantone di Uri, la Schéllenen dovrebbe assu-
‘mere titto il traffico del San Gottardo, cio¢ essa diverrebbe il pro---
lungamento dell’autostrada proveniente da nord sino a Gdschenen. Il
Gruppo di studio del San Gottardo ha proposto per questa variante:
una nuova strada a due corsic nel senso ascendente, mentre nel senso-
discendente sarebbe usata I'attuale strada della Schéllencn. A- causa
delle curve qui esistenti, la capacitd -di-questa strada non potrebbe,
nonostante il senso unico, superare le 2000 auto/l. La capacita della
.nuova strada, con una pendenza del 6%, fu calcolata a 2750 auto/h.

Ne consegue che la .capacitd sul tronco della Schollcncn a quattro
corsie puo essere valutata come segue: : : -
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— traffico principale diretto verso sud: o
' 2750 auto/h

senso ascendente e e e,
senso discendente 2750 X 40 arrotondato in pit 1850 auto/h
totale, se predomina il traffico ascendente . . 4600 auto/h

~- traffico principale diretto verso nord

senso dlscendente 2000 auto/h -

senso ascendente 2000 X 40, arrotondato .o 1300 auto/h
60
totale, se predomina il traffico dxscendente S 3300 auto/l

E Capaczta del trasporto per ferrovia, usando gli impiant{ attuali ma si-
- ‘stemati per una efficienza massima: ‘

" Il Gruppo di studio per la galleria del San Gottardo indica come segne la
capacita degli impianti ferrovxau attuah ma sistemati per una efficienza

‘massima:
565 auto/h

— nell'esercizio normale -
635 anto/h

— nell’esercizio di punta
L’efficienza massima nell'esercizio di punta richiede particolari prov-
vedimenti organizzativi e non ¢, quindi, dala in ogni tempo. Va arche
considerato clie, in tal caso, Uintensita del traffico ¢ uguale nei due sensi.
Per una ripartizione del traffico nei due sensi secondo il rapporto di

. 60 : 40, la capacita scende
.— nell’esercizio normale .
— nell'esercizio di punta .

a 470 auto/h
a 530 auto/h

Capacita totale della stmda del San Gottardo

Sfruttando tutte le rlscrve la capacita totale della strada del San Gol-

tardo pud essere valutata come segue: :

- — strada del valico

— galleria stradale

— trasporto per ferrovia (capacxta completamen-
te «;fruttata nei duc sensx)

1600  auto/h
1600-1800 auto/r

570 auto/h

3770-3970 auto/h
3800-4000 auto/h

totale ,
o, in cifre tonde, _
Queste cifre sono, tuttavia, 'da considerare come un massimo estremo,
clic pud essere raggiunto soltanto con un flusso di traffico regolale Gia

con circa 3300 auto/l1, sorge I'impressione di un forte carico.
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B Intonmt& futura del trafﬁco ‘sulla’ strada del San Gottardo

" La capacita di prestaznone indicata SOpl’\ deve essere confrontata con i
volumi di traffico prevedibili. In concordanza con i lavori della Commissione
della pianificazione, il Gruppo di 'studio per la galleria del San Gottardo
ha stabilito le sue previsioni sino all’anno 1980, termine della pianificazione
Se, in_ funzione ‘dell'importanza del problema.del San Gottardo per il fu-
. turo, questo termine & veramente vicino, sarebbe, pero, difficile andare oltre,
* percheé 'evoluzione ulteriore non pud essere valutata con sicurezza. Date tali
" difficoltd, lo sviluppo dopo il 1980 puo essere tutt "al pit- oggetto di qualche
indicazione. ) ’ ‘

_ Dal rapporto del 'Gruppo di studio, presupposta la costruzione della
galleria Goschenen-Airolo, si possono dedurre, per i singoli tratti della stra-
" da del San Gottardo, le seguenti cifre per I'anno 1980:

Media annua : Pu.hta, oraria assoluta
" auto/giorno - .. auto/h
Tratto - -
allt'l:ifégto galleria *)| totale a,llt'ﬁ;)teft?to gallerig f) totale
Wassen-Goschenen ) : "~ 'l 10500
Gbschenen-Ander-| | . :
matt 2660 10 270 750 l . -2880
-Andermatt - Ho- : l 7610 i . ' 2130 o
_ spental’ . 3110 || - |-10720 - 870 ] - 3000
‘Hospental-Passo 900 ) 8 510 T 250 o 2380

© * Con uso della galleria al 100 %.

La tavola dimostra che, durante il traffico di punta (2130 auto/l),
'la galleria (capaciti 1600-1800 auto/h) non sarebbe in grado di accogliere
Iintero traffico di transito da Gdschenen ad Airolo. L’eccedenza & di 330 a
530 auto/h (2130—1600 a 1800). Essa potrebbe eventualmente essere assunta |
dall’attuale trasbordo per ferrovia. Tuttavia, siffatto traffico di punta & ca- '
1atter|stlco del' semestre estivo, quando il valico & aperto. Il carico del passo
risulta della differenza fra I'intero traffico Hospental-Airolo e il traffico
attraverso la galleria, il quale dipende, da una parte, dalle condizioni atmo-
. sferiche e, dall’altra, dal carico della strada del valico. Percio, nel caso -di
- uso massnmo della galleria -stradale, intensitd del traffico sul tratto di
. strada a c1elo aperto puo essere determinata come segue, secondo che ci si-
serva o no del ti"lSpOItO per ferrovxa S .
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‘ - Con sfruttamento della
Tratto Senza uso della ferrovia capacitd del trasbordo

per ferrovia

Strada della

Schéllenen 1280-1080 auto/h. 710-510 auto/h.
Andermatt-Hospentat 1400-1200  » '830-630  »

strada del .valico 780-580 » ©210- 10 »

Queste cifre devono essere considerate come valori estremi teorici; in pratica,
la galleria stradale e la gallcna ferroviaria non saranuo pxobabllmemc sfrut-
tate per intero neppuie nei momenti di grande traffico, perché non & possi-
bile dirigere il traffico nei diversi impianti con la plecmone necessaria a tale
. scopo. .
II maggior carico del tratto Andermatt - Hospental ¢ dovuto al traffico
del Furka e dell’Oberalp. Poiche strade di circonvallazione devono seuz’altro
essere ‘costruite ad ‘Andermatt ¢ a Hospental, si disporra qui, considerata
anche Pattuale Sll{ld‘l, di una tale riserva clie questo tratto nou puo essere
determmanle per la concezione generale.

Dal coufronto fra la capacita e il futuro traffico di punta nsulm la ri-
serva di capacitd. Per i diversi tratti della strada del San Gottardo, essa ¢&:

. Traffico dl diR iservai.w sz;:llx‘g(;lglm
Tratto Capacita punta ' ngi“’gg’go (valutazione
auto/h - nef 1080 nmaos[)mn.
auto/ h auto/h € cla )
‘Wassen-Goschenen 5230 2940 . 2290 78| 2005
Goschenen-Airolo
1. variante
Galleria inferiore e
strada de] valico
. Goschenen-Airolo
(determinante:
la strada della :
} Schéllenen) 3770-3970 2880. | 890-1090] 31-38' 1990
2. variante’ :
Galleria  mediana
" Hospental-Bedrina -
a) Schollenen
s¢ predomina il
traffico nord-sud 5170 2880 2290 = 8u] 2005
se predomina il < ) L
‘traffico: sud-nord 3870 2880 990 34| 1990
b) strada del valico . : )
-+ galleria 3770-3970 2380 (1390-1590| 58-67| 2000
c) Bedrina-Airolo: . ’
comelaSchollencn : R
Airolo-Piotta - " 5230 2500 2730 109 2015

' Foglio /edéralc, 1964, 164
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Quanto lempo passera, prima che le riserve saranno es'umte & difficile
da valutare, perché lo sviluppo dopo il 1980 non pud essere facilmente pre-

visto. Se si ammette che il traffico continuerd ad aumentare con ritmo co-

stante, le riserve potrcbbel‘o essere esaunte negli anni mdlcah nell’ ulhma
colonna. . -, .

Il tratto critico é proprnmente 1a Schéllenen. Se vi predomm'l il traffico

nord-sud, la variante con galleria mediana (Hospenhl) ¢ essenzialmente pif
favorevole della variante .con galleria inferiore (Goschenen); cio.& dovuto
al fatto clie, in tal’ caso, una nuova strada & s disposizione per il traffico
ascendente. Ma se.vi predomina il traffico sud- nord, la variante -pin favorevo-
‘le ¢ quella con galleria inferiore, perchié la capacita della strada attuale, no-

nostante .il previsto esercizio a senso unico, sarebbe relativamente piccola e -

perché la capacita della nuova strada ascendente non sarebbe completa-
:amente sfruttata per mancanza di traffico. Orbene, la probf\blht‘t delle mag-
giori punte di traffico & uguale per'ambedue i sensi, onde'la variante con
gallern a Hospental sarebbe pm f‘\vorevole soltanto per la. met delle mag-
giori punte di traffico.

- A queste indicazioni ‘sulla capacita, dobblamo agglungere le osserva-
zioni seguenti. Le -cifre sono da consldel'ale come limiti estremi, chie. si

attueranno soltanto se la -circolazione sard ben ordinata e sc la devumone .
del traffico fra il portale della galleria stradalc e la strada del valico e, dato .

il caso, fra il detto portale e i carri ferroviari adibiti al trasporto, dei veicoli

funzionera in modo ineccepibile. Tale risultato non & facile da- conseguire,

sebbene sna " possibile sottoporre .queste operazioni a determinate regole.
In pratlcq, il sovraccarico dell'intero smtema stmdale nelle ore di’ punta
.estreme si fard sentire in anticipo. . : '
v I valori massimi indicati nella tavola costituiscono punte assolute, clie,
teorlcamente, saranno, dapprima, 1'agg1unte -solo una volta all’anno. Anche
le punte immediatamente successive souo rare; se la punh assolutu ¢ del
100%o, la punta nella decima ora di maggiore traffico .sarit solo ‘di’ circa

i1'90%0 e nella ventesima solo dell’80%. Queste ore-di maggiore traffico si.

ripartiscono su alcuni- giorni dell’estdte e pud accadere che una o due siano’

" registrate nello stesso giorno. Se tali punte raggiungesséro e superassero i li-
miti di capacita indicati nella tavola qui sopra, tempi_di aspetto sarebbero
“inevitabili e I'eccesso di traffico si suddividerebbe sulle successive ore mefo
“cariche. La ipersalurmione della regione del San Gottardo non si verifi-
chera, percid, da un anno all'altro,'ma si annuncerd gradualmente. I giorii

di magglor carico - (cio¢, il weel\-end nel periodo tipico dei viaggi) saranno

probahllmente previsti-dall’ automolnhsta esperto chie dari allora la prefe-
"renza ad altre gallerie e ad altri valichi alpml, a ovest ¢ a est. In quel futuro,
moltre, la rete stradale della Svizzera ¢ dell’ estero sard sovraccarica su di-
versi trouchi, con conseguente probabile . diminuzione del traffico ln arrivo
nella reglone del San. Gottardo. Co : -

)
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Una riserva ancora maggiore si avrebbe al San Gottardo, qualora fosse

costruita la galleria ferroviaria di base Amstcg - Giornico: I'attuale galleria

" sarebbe allora molto alleviata e dlspombllc in ampla misura come strada
moblle.

Costatato che il sovraccarico a] San Gottardo nel semestre estivo si ve-
rificherd contemporancamente nella Schillenen per ambedue.le varianti di
galleria, cio¢ la Gdschenen. - Airolo e la Hospental - Bedrina, si pone il pro-
blema dei complementi necessari allo scopo di aumentare la c'lpacun per Ie
due varmntl. Ecco le soluzioni possibili: o

a. per la galleria Goschenen - Airolo

— completamcnlo dell’ auualc strada della Schollcnen medlaute ‘un’al-
tra corsn

— coslruznonc di una seconda strada della Schdllenen,
— coslruznone di una seconda galleria Gosclleuen \1rolo,

b per la gallena Hospental - Bedrina

+ — sistemazione dell’aituale strada della Schollcucn Sopr’ 'xllutlo nelle
curve, . : :

.— ‘costruzione di una terza stlad'\ della Schollenen per il traffico di-
scendcntc, :

— costruzlone di una galleria Goschencn - A\lrolo. . .

: E oggi troppo presto per: occupmsn partitamente di cio cllc 5'11*1 ne-

cessario verso la fine del nostro secolo, soprattutio se-si pensa clie solo il
futuro mostrerd' come al San Gotlardo il traffico si ripartisce’ fra valico e
galleria. Allora, si disporri parimente delle necessarie esperienze circa lo.
.esercizio, di lunghe ga]leue strad'xll, coswchc sarit pnu facnle scegllclc la.
soluzione giush. :

La variante con la galler’a Hospental - Bedrina auspicata dal Cantone
di Uri costa 75 milioni di franchi in pit che la galleria stradale Gosclienen -
Airolo. A’ questa somna, sono da aggiungere le spese per aumeitare la ca-
pacita della strada della Schéllenen, chie qui non uldlcluamo in cifre. Nel-
Vinsicrne, - tali spese sarcbbero sensibilmente piu elevate di quelle richieste
per anmentare — nel caso di costruzione .della galleria inferiore — la capa-
citd della Schéllenen in misura da bastare per molto tempo.

Le 'indagini sulla capacitd della futura strada del San Gottardo mo-
strano, dunque, che, anche da questo profilo, non risultano criteri decisivi
che potrebbero far preferire la costruzione di una galleria con portale nord.
a Hospental. Per contro, tale galleria. esigerebbe sin’ dall’inizio investimenti
molto maggiori: un.fatto questo clie, considerate Ie note dlfflcolt.l di finan- -
znmento, non puo essere lrascurqlo. :
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C. Sistemazione della strada della Schollenen per il traffico invernalo

11 Cantone di Uri si pronuncia per la galleria Hospental - Bedrina non
‘da nltimo perehé tale tracciato darcbbe alla valle d’Orsera un collegamento
stradale aperto -tutto I'anno e sicuro d’inverno. Al ‘Cantone & gia stata
data pin volte I'assicurazione che, nell’ambito del programma delle strade
nazionali, esiste in modo assoluto la possibilitd di sistemare ulteriormente
1a strada del San Gottardo attraverso il valico; che rimane nella rete delle
strade nazionali; tali lavori, come noto, sono gil iniziati in ampia ‘scala,
sul versante sud, con’la costruzione di una nuova strada-che evita la Tre-
mola. I pr ogr.unma di sistemazione complenderebl)e sopxalluuo i ecgucnh
tratti: .
— costruzione di una strada di circonvallazione a G(’ischenen, Andermatt ¢
Hospental; . ) .
— costruzione di opere di protezione nella Schéllenen allo seopo di per-
“mettere il traffico invemnale; quali opere siano necessaric pud essere
deciso solo in base a un progetto particolareggiato; la loro ampiezza
“dipende dal grado di sicurczza mveln.lle chie si vuol consegunc,
— sistemazione della strada del valico propriamente detta in modo che
possa cssere tenuta aperta il pit a lungo possibile, considerando. che la
apertura in primavera & parhcolalmentc importante.

A unasiffatta adeguata sistemazione, la valle d’Orsera &, cvxdentcmcn-
te, molto interessata. Ma anche lautomolnllsh, che sino -a tarda primavera -
deve aspettare I'apertura del passo, aecoglxem con soddisfacimento questi
plogettl E’ certo che nei mesi dei viaggi, segnatamente per bel tempo,
una parte considerevole del traffico continuera a usare la strada del valico:
d’altronde, la capacita delle vie di comunieazione al San Goualdo esige
che ci si.serva anchie dell’attuale strada del passo. Andermatt ¢ Hospcnlal
non. devono, pereid, temere di essere tagliati fuori dal traffico, pereht Ta
valle d’Orsera resterd in ogni tempo un importante punto dmtelsenone
della strada nazionale N 2 attraverso il valico del San Gottardo ¢ delle stra-
de del Furka e dell’ Obelalp appaltcncnh alla rete delle strade pnnc’lpall

I desideri espressi dal Cantone di Uri, in relazione con la decisione cir-

ca il San Gottardo, possono, qumdx, cessere ampiamente accolu nell’ llllClCS-‘
" se generale. : . - ‘

D. Problemi teenici dellesercizio di una galleria

" Contro le lunghe gallerie stradali sono go]]cva(c due critiche essenziali;
'una di natura teenica e l'altra. di ndlum Pﬁleolognea

11 problema della venhlanone ‘di lunglie galleri¢ stradali &.oggi, di
principio, risolto, come ¢ dimostrato dalle numerose gallerie stradali in
eseraizio in tutlo il moudo con un traffico talora colossale di 30 000-40 000
automobili al giorno ¢ per galleria, quindi di 60 000-80 000 automol)xlx al
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giorno nelle g'lllel ie a due cunicoli. Galleric pin lunghe non pongono alcun
nuovo problema dal profilo della teeniea della ventilazione, ma esigono sem-
pheemenle corrispondenti diniensioni dei macehinari e dei canali di aera-
zione. Nelle gallerie alpine della rete delle strade nazionali, Pimpianto di
ventilazione @ caleolato in modo ehe sia sufficiente per il vohune massimo
di traffico ammesso dalla teeniea del llaffmeo. eiod per 1600 eventualinente
sino a 1800, auto/l. :

-Per quanto.- eoncerne il comportamento deghi untenti della strada nelle
lunghe gallerie, le opinioni sono, per ora, parziahmente diseordi. In realtd,
non si disponeva, fino a poco tempo fa, di alcuna esperienza nell'esercizio
di lunghe gallerie stradali. Le esperienze effettuate dalla seorsa prima-
. vera nella galleria del Gran San Bernardo lunga 6 km non sembrano
"eonfermare in alcun modo i tlmon esplesm a tale proposito; al con-
trario, I'opinione generale & ele il vngglo in una galleria stradale non ca-
giona difficoliid. Inoltre, sinora non sono aecadnuti infortumi, la cui eaunsa
sarebbe da ascrivere al viaggio in gqlleri.l stradale. L'esereizio di lungle
gallerie ‘siradali esige, tuitavia, un servizio di sor veglnnm molto ben or-
ganizzato, ehe possa intervenire ummednhmeme in caso di infortumni, in-
cendi, ¢ panne. Il prossimo anno sard aperta al traffico anche la galleria
.stradale del Monte Bianco di 12 km. Il Dipartimento dell'interno e 1'UIfi-
cio delle strade e delle arginature seguiranno attentamente lo sviluppo del
“traffieo in ambedue queste gallerie e si sforzeranno di procurarsi tuita la
doeumentazione sulle esperienze fatte, suseettibile di servire per la compi-
lazione dei progetti della galleria del San Gottardo. x

E. Deve il probloma della strada del San Gottardo essere esaminato insiome
con quelle delle linee ferroviarie svizzeroe di tmnsito attraverso le Alpi ?

Ci si pud, certo, porre la domanda se la deeisione di completare la rete
- delle strade nazionali con una galleria stradale altraverso il San Gottardo
non debba essere presa solo quando saranno noti i risultati degli studi su
eventuali nuove vie di eomunieazione ferroviarie attraverso le Alpi. Tale do-
manda lia per fondamento cle, qmlora fosse costruita una galleria ferro-
viaria di base fra Amsteg e Giornico, I'atiuale gallcl ia sarebbe a (llsposmone .
del traffico automobilistico come strada mobile, onde si potrebbero rispar-
" miare le spese per la costruzione di una nuova galleria stradale. Ci limitiamo,
qui, a riassumere brevemente i motivi pratiei pitt importanti contro una sif-
fatla soluzione, perelid la questione fondamentale se il sistema della strada
mobile possa essere considerato eome la soluzione definitiva per-il S'\n Got-
tardo & trattata altrove e risolta ncgahvamenle «

“Vi ¢, di eerto, unanimita nel riconoscere che la strada mobile, usando la
atinale gallenia ferroviaria; rappresenterebbe la soluzione meno onerosa,
percht il traffico stradale dovrebbe aeconientarsi, in futuro, dell’csistente
_impianto ferroviario, senza troppo cambiamenti ¢ miglioramenti.’ Orbene,
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la sc,cltd dely’ attualc ﬂf\llcrla ferlovnaua non cntla in conmdenamonc pe1 i
) motivi seguenti. . '

Tcoricamente, la capacxtd di tale gallerla, adattata’ come strada mobile,
corrispondercbbe, con approssimazioné, alla capacita di-una nuova galleria
ferroviaria costruita come strada mobile; che abbiamo .gia descritta, Ma, in
prahm tale capacitd sarcbbe, perd, ridotta a causa dci treni viaggiatori e

" ‘merci che continuerchbbero. a transitare sull’attuale linea del San ‘Gottardo,

perche, costruita-la galleria ferroviaria di basc, sarcbbe impossibile soppri-
mcre il percorso di montagna. Durante la discussione di questo:problema, in
+.seno al Gruppo.di studio per la galleria dcl San Gottardo, le Ferrovic fede-
rali svizzere hanno precisato clie, al momento, esse non pensano di rinun-
ciare al traffico ferroviario sulle rampe esistenti, anche qualora fosse co-
struita la galleria ferroviaria di base. La soppressione di-tale percorso sareb-
‘be pclfcﬁ'lmentc accettabile dal profilo di un csercizio economico. Essa sa-
.rebbe, pero, irreale per i desideri ¢ i bisogni dcl Cantone d'Uri ¢ del. Cantone’
Ticino.- Infine, un abbandono di. queste rampe risulterebbe inopportuno a
.causa del collegamento che- esse assicurano con la linca Furka - Obcralp ¢
degli. interessi militari, di cui occorre tener conto. Anche se tali bisogni di
traffico non esistesscro, lc Ferrovie federali dovrebbero. chiedersi s¢, consi-
derato l~1|11prcved1b|lc futuro svnluppo del traffico ferrovianio al San Gottar-
do, sarcbbe ragionevole rinunciare a quésto percorso di grande capacitd,
dato chc anche una galleri ia di base potrebbc csserc sovraccarica e costituire, -
pertanto, un imbuto, ostacolante I'esercizio. La rete ferroviaria curopca co- -
nosce gia parecchi csempi-di simili percorsi, ove, oltre a una nuova- gallcria
di minore altitudine, la preccdente linea & ancora esercitata ¢ rende. buoni
servizi, pernictiendo la ripartizione del traffico sui.duc percorsi. Il traffico
-ferroviario, che, al San Gottardo, continuera .a percorrere la linea attuale,
" diminuirébbe, dunque, la capacitd di una strada mobile sistemata nella gal-
leria- esistente, mentic che, costrucndo una gallcria stradale fra Gdschenen
¢ Airolo, il mantcnimento della galleria ferroviaria ¢ degli 1mp1an.11 di tra-
sbordo galantlrebbc una importante riscrva’ di capacntd. »

-Accanto a’ questi motivi di politica dcl trafcho ¢ d'eser cizio, anche altri
di lcmpo si oppongono alla soluzione della strada mobile ncll’attuale galleria
ferroviaria. 11 r'lpporto finale' della Commissione per le gallcrlc ferroviarie
attraverso le Alpi & atteso” per I'autunno’ 1965. L’ osservanza di talc tcrmme
non sembra 1mpossnb|lc, ma non & certa. Inoltre; non si puoé ancora minima- .
mente prevedere la conclusione, cui la commissione giungeri. Sia che essa
'si.pronunci.per una galleria ferroviaria alpina a est, sia che opti in favore
della galleria di basc. Amsteg - Giornico; si dovr\, in ogni- caso, “contarc su
vivaci discussioni di polmcq 'del traffico tra'i fautori del San Gottardo ¢
quclli di una ferrovia attraverso le Alpi orientali. Non mclawghcrcbbc se
una siffalta discussione;si protraesse assai a luugo ¢ se alcuni anni trascor-’
ressero fra la presentazionc del rapporto ¢ la decisione del Parlamento. Solo
dopo tale dCClSlomc, si- potranno claborare .i progeiti particolarcggiati .e, .
quindi, prepararc i lavori di costrunonc cid implichierd di nuovo, per 'am- -
plen’l dell’opera, alcum anni.
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Il Gruppo di studio ha previsto per la costruzione della galleria ferro-
viaria di base 13 anni e per la costruzione della galleria stradale Gésclienen-
Airolo 6 anni; reputiamo soprattutto quest ulhmo termine troppo ottimi-
stico e contiamo piuttosto su 8 anni.

Qualora la decisione sul problema delle ferrovie alpme fosse sfavorcvolc
al San Gottardo, I'elaborazione dei progetti e i lavori preliminari per la co-
struzione della galleria stradale potrebbero essere iniziati immediatamente.
Di ‘conscguenza, si deve prevederc che tanto la galleria stradale quanto
la galleria per strada mobile sarebbero terminate fra non prima di 15 anni,
cioé le condizioni del traffico al San Gottardo sarebbero migliorate attorno
al 1980. Se, per contro, fosse costruita la galleria ferroviaria di base da Am-
steg a Giornico, occorrerebbero 20-25 anni fino a. quando I'attuale galleria
ferroviaria sard sgravata e'gli impianti di carico saranno costruiti secondo la
nuova concezione. Cosi a lungo, il nostro paese non puo rinviare la soluzione
di un problema urgente, nazionale e internazionale, com’¢ quello della si-
stemazione della strada del San Gottardo. Abbiamo, infatti, accertato che la-
capacita di prestazione della strada del San Gottardo, d’estate, sari esanrita
all'inizio degli anni settanta, con conscguenti gravi intoppi di traffico du-

-rante la stagionc dei viaggi. = .

F. Il sistoma della stmda moblle

" Fra gh spccmhstl e nell’ opmlonc pnbbllca, si ¢, 1nfme dlscnsso se¢ una
nuova galleria stradale Gdschenen - Airolo con trazione clettrica ‘(strada mo-
bile) non sia pil economica di una galleria stradale per autoveicoli in movi-
mento indipendente c; perhnto, preferibile. Come gia il Gruppo di studio, ab-
biamo attentamente soppesato i vantaggi e gli s V‘mtaggl d1 ciascuno dei due

© sistemi.

1. Le vdrianti esammate dal Gruppo di “studio
Gia la Commissione della pmmflcazxone si occupo del sisterna della stra-

. da mobile. Essa vi distinse fra le gallerie, che possono essere combinate con
‘un impianto ferroviario esistente, e quelle che sono esercitate mediante una

ferrovia indipendente. La prima soluzione offre grandi vantaggi d’esercizio,
permettendo di usare i mezzi di trazione e gli impianti della ferrovia esistente
e di disporre del personale comune secondo il bisogno. Per contro, la se-
conda solizione consentirebbe di costruire impianti e carri ferroviari com-
pletamente nuovi, adeguati allo scopo specifico del trasporto di veicoli a mo-

tore. - . .
L’idea della strada mobile al San Gottardo & stata considerata, avan-
tutto, perche gia esiste la linea ferroviaria: c’era, quindi, soltanto un piccolo

passo da compiere per ricercare una variante che si incorporasse nella fer-
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rovia e che, quindi, non divergesse, di principio, dall'attuale sistema della
strada mobile. Si tratta della variante che il Gruppo di studio ha designato,
nel suo rapporto, come sirada mobile con nuova galleria ferroviaria Gosche-
nen - Airolo. Eccone, le caratteristiche tecniche: : '

— Rampe di carico. I carico e lo'scarico delle automobili sono. effettuati su
una rampa a sei corsie, situata fra due binari. Le automobili pronte per
essere caricate si pongono ai bordi destro e sinistro, su due corsie, ¢ at-
tendono I'arrivo del ‘treno. Le automobili, che questo trasporta, sono
scaricate sulla sezione di due corsie rimasta libera fra le due colonne
in attesa, nelle quali sono lasciati spazi in corrispondenza delle uscite
dal treno. Non appena il treno ¢ scaricato, le automobili in attesa entra-
no sui carri a piattaforma, passando per i detti spfm. Per gli autocarri
e i torpedoni, & prevista una speciale rampa di carico. In ciascun bina-
rio della rampa per automobili, quaitro treni possono essere caricati in
un’ora e, dalla rampa per autocarri e torpedoni, due treni, cioé in to-
tale, dieci treni all'ora dalle due rampe. Un ciclo completo, cioe an-
data e ritorno e preparativi della partenza successiva, ¢ effettuato da.
un treno per automobili‘in 45 minuti. Una frequenza di treni di quattro
partenze per binari e per ora richiede, dunque, sei composizioni di treno.

. Vanno aggiunti due treni per autocarri e torpedoni. :

- — I treni.. Un treno per automobili misura al massimo 590 m e dispone di

una capacita di carico di 100 automobili di media grandezza; le motoci-

" clette sono trasportate su un carro speciale.' I motociclisti ¢ le persone

che non vogliono restare nell’automobile trovano posto nella eletiromo-

~ trice attrezzata per il trasporto di persone. Dato il pesante carico, i treni

per autocarri e torpedoni sono pin cortl e possono tr'\sporlare 33 auto-
carri o torpedoni lungh1 10 m.

— Capacitd della strada mobile. Un treno complctamcnlc carico pud tra-
sportare in un senso: ‘ ’

automobili | o | ‘800 v/h

" motociclette . 72 v/h
autocarri, torpedoni’ . 66 v/l

© totale . o o - 938 v/l
in teoria, per ambedue i sensi - - . 1876 v/h
o, in‘ cifra tonda, : 1880_’v/h

Tuttavia, il conscgulmcnlo di questi valori massimi prcsupponc non solo

un servizio mccccplbllc di-carico e di scarico, ma anche una intensita. di

traffico uguale nei due sensi. Se si ‘ammette che il traffico di minore in-

tensitd corrisponda ai ~/s di. quello. nell’altro senso, la capaciti pratica
" scende a:
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senso pill carico . 940 v/h
. 4

SeNsO meno carico %——X 940 = 620 v/h

totale =~ - . - : 1560 v/h

Risulta cosi che la capacita pratica di una galleria stradale e quella della

. strada mobile sono pressoché uguali. Secondo il progetto per la strada
mobile, gli attuali impianti ferroviari per il trasporto dei veicoli sareb-
‘bero incorporati nella nuova opera. Qualora fosse costruita la galleria
"stradale, la capacita dell’attuale sérvizio di trasbordo, pari a 565 auto/h
(ambedue i sensi completamente carichi), resterebbe a' disposizione degli
utenti. Ne consegue la scguentc capacitd globale:

— .gallerla stradale 1600 auto/h
trasporto per ferrovia > 4 2= . 502 470 auto/h
— tr - ferrovia —/— ‘ = auto/h
rasporto per ferrovia— 0% 2 ‘
~ — totale: galleria stradale + trasbordo con gll
impianti esistenti . . 2070 auto/h

— capacild della nuova galleria ferroviaria
(predomina il traffico in un senso) 1560 -auto/h

. — maggior capacitd costruendo la galleria stiradale 510 auto/h

La galleria stradale combinata con il servizio di trasbordo per mezzo de-
gli impianti esistenti avrebbe, dunque, una capacitd che supera di un
terzo quella di una nuova galleria fenovmua costruita come strada mo-
bile.

-2. Aumento della capacita della strada mobile mediante modificazione del
sistema

a. Esercizio in circuito chiuso con curve terminali

Gia il Gruppo di studio ha esaminato, sia pure brevemente, come Veffi-
cienza della strada del San Gottardo potra essere aumentata, quando la capa-
citd degli impianti proposti sard esaurita. Per quanto attiene alla strada mo-
bile, esso cita il cosiddetto esercizio in circuito chiuso. Tale sistema consente
di aumentare notevolmente la frequenza dei treni, perché elimina gli in-
croci, fra i treni in arrivo ¢ quelli in partenza, inevitabili in una stazione ca-
polinea. Tuttavia, 'esercizio a circuito chiuso esige impianti terminali a
forma di curva, che, per mancanza di spazio, dovrebbero essere costruiti,
in gran parte, eutro la montagna. Inoltre, condizione fondamentale per
sfruttare tutta la capacitd & un’adeguata sistemazione delle-rampe di carico,
che, perd, si urterebbe a considerevoli difficoltd per carenza di superficie,



2582

sia a Gdschenen sia ad Airolo. Lo studio di'questa variante non fu conti-_
_nuato, richiedendo I'elaborazione del progetto notevoli spese. )

bh. Uso di treni - aulo a due piani

A redazmne compiuta del rappor to finale del Gruppo di studlo per la’
gallena del San Gottardo, I'Ufficio federale delle strade e delle arginature ha
appreso che il progetto per una galleria ferroviaria sotto la Manica prevede
I'uso di carri ferroviari a due piani per il trasporto degli autoveicoli. Anche -
Ie ferrovie della Repubblica federale di Germania impiegano, gid-da anni,
siffatti carri sulla tratta Niebiill - Westerland (Sylt), sia pure per un tmfflco
molto minore di quello presumibile sul San Gottardo. '

~ Questa soluzione non @& stata esaminata in modo appr ofondlto dall’Uffi-
cio federale delle strade e delle arginature, perch¢ gid un esame sommario
dlmostro difficolta di qttuanone quasi insormontabili. .

Per non perdere i vantaggl che offrirebbe I'esercizio combmato della
strada mobile con la ferrovia del San Gottardo, ciod impiego di elettromotrici
usuali fabbricate in serie delle Ferrovie federali, uso in’ comune degli impianti,
accessori, come officine per il SelVlIlO di manutenzione e binari di rimessa-
" per'i treni - auto non in esercizio, occorrerebbe che i carri a.due piani siano
contenuti completamente nella sagoma di spazio libero normale delle Ferro-
vie federali. Le esperienze fatte dalle ferrovie della’ Repubblica federale di
‘Germania hanno dimostrato che i carri a due piani bastano al trasporto di
automobili comuni. Per il trasporto di automobili con rimorcli d’abitazione
o portabagagli sul tetto e -di piccoli torpedoni, ogni composizione di treno
deve comprendere alcuni carri a un piano. In tal modo, la capacitd di tra-
sporto non sarebbe raddoppiata rispetto a-quella della strada mobile gid con-
siderata, bensi aumentercbbe, secondo la richiesta lunghezza della parte di .
treno a un solo piano, soltanto del 50-65%. Il notevole aumento di peso di
* questi treni - auto solleverebbe, poi, problemi di trazione, che non possono
essere esaminati particolareggiatamente in questo messaggio. '

Tuttavia, i problemi pit difficili sono, a causa delle condizioni topogra-
fiche a Géschenen ¢ ad Airolo, quelli di costruzione delle rampe d’ accesso e
di carico e scarico, clie dovrebbero garantire lo smistamento e il raggr uppa-
mento degli autoveicoli pesanti (torpedom, autocarri) ‘¢ delle automobili da
trasportare su carri a-un piano o su carri a due piani. Le corsie di smista-
mento ¢ le- rampe d’accesso devono essere di una lunghcna notevole, per la
quale, almeno a Gdschenen, non ci sarebbe spazio sufficiente. La _capacita
realizzabile in platlca da una strada mobile con carri a due piani richiede-
rebbe ancora, per un carico massimo di un autosnadfn a quattlo corsie, che
sia istituito un esercizio a circuito chiuso. o : :

Da queste pur sommarie considerazioni risulta che sarebbe molto diffi-
cile attuare un trasporto per ferrovia con carri a due piani. Certo, tale sistema -
¢ previsto per la galleria della Manica, ma il relativo progctto prevede, nelle
stazioni terminali, vasti impianti, per i quah il posto manchercbbe nelle uo- -
stre strette valli alpine. ’
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3. Conclusioni

Risulta dall’ csposto che, tra tutti i sistemi di galleria previsti per il San
Gottardo, la galleria stradale con impianto di ventilazione ¢& la pili favorev olc
Qualora, in un futuro lontano, dovesse avverarsi'che la prima galleria sia
troppo carica, sarebbe possibile, approfittando delle esperienze compiute nel
frattempo, di costruire una seconda- galleria stradale. Cosi, la capacitd
della strada-del San Gottardo diver rebbe p1 cssqpoco uguale su tutto il per-
corso.

Come abbinmo gid scritto, la galleria per strada mobile costerebbe 110 |
milioni di franchi, cio il 30% di meno che la galleria stradale. Essa ¢,
dunque, la’ soluzione a miglior prezzo dal profilo puramente econo-
mico. Inoltre, ’esercizio della strada mobile sarchbe, in pratica, senza rischi,
perch(, non dipende dal comportamento dei conducenti di veicoli nella gallc-
ria. La galleria stradale &, cid nonostante, preferita alla strada mobile, per i
seguenti motivi: Il problema del San Gottardo costituisce un grande compito
a scadenza molto lunga, che consiste nel dare alla Svizzera meridionale la
‘migliore via di comunicazione possibile con le regioni principali del paese,
cio¢ diretta, a bassa altitudine e praticabile tutto ’anno. Il San Gottardo
non - &, pero, soltanto d’importanza nazionale, ma & anche una strada
transalpina curopea di primo ordine e, pertanto, I'ancllo di congiunzione
delle reti di autostrada curopee, a nord ¢ a sud delle Alpi. Tale anello di
‘congiunzione deve garantire un traffico fluido, senza alcuna limitazione
ne¢ ostacolo. Questa mdlpendcnm del veicolo a motore da qualsiasi ap-
parato di trasporto non & I'ultima c'lus'l dell’ lllclcdll)llc sviluppo - cono-

sciuto dal traffico motorwz'\to

Per contro, il difficile problcm'l posto dalla strada mobile ¢, in defi-
nitiva, il segucntc come caricare sullaferrovia, scnz'l perdite di tempo,
un volume di traffico pari a quello di una autostrada complctdmcntc
utilizzata ¢ come adeguare clasticamente I'offerta di trasporto alle fluttua-
. zioni del fraffico stradale tanto per il volume quanto pcr la parte di traffico
pesante? : ‘

- IV, PROPOS’;‘:\ DEL CONSIGLIO FEDERALE

A. Attuézione d’una via di comunicazione praticabile anche d’inverno at-
traverso il San Gottarde; inclusione delia galleria stradale del San Got-
tardo nella rete delle strado nazionali

Come abbiamo indicato in p1inc1pi0 del messaggio, le Camere federali,’
gia nel determinare la rete delle strade nazionali, erano giunte alla conclu-
sione chc fosse urgente una via di comunicazione praticabile anche d'in-
. verno per il traffico stradale del San Gottardo. In questo convincimento,
avevano dato al Consngllo federale 'ordine di studiare la costruzione d’una
galleria ¢ presentare un rapporto a questo riguardo. Le mdaglm del Gl uppo

N
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di studio della galleria del San Gottardo hanno oramai dimostrato che la
strada nazionale N 2 ha bisogno d’essere completata sul San Gottardo. La
necessitd dell’opera risulta: .
— dal bisogno d’una via di comunicazione aperta tutta 'anno ¢ percor-
ribile con facilitd e sicurezza; : . .
— dal prossimo esaurimento della capaeita del trasporto‘fcrroviario nelle
ore di punta del semestre invernale, ossia quando il valico & chiuso;
— dalla necessita d’abbassare la culminazione della strada. . :
Le indagini della Commissione di studio indicano che, dal-profilo dell’
edilizia stradale, la migliore soluzione del compito (_:orisisle in una galleria

stradale da Gdschenen ad Airolo, la quale congiunga per la via pit breve, .

all'altitudine di 1100 m. s. m., le rampe d’accesso provenienti da nord e da
sud, progettate come autostrada a quattro eorsie. . :

Queste conclusioni e proposte del Gruppo di studio sono da noi condi-
vise e, per cio, vi proponiamo di completa;é eon una galleria stradale da

Gosclhienen ad Airolo la rete delle strade nazionali determinata eon decreto

dell’Assemblea finale del 21 giugno 1960. .
Le caratteristiche del progetto possono essere compendiate come seguc-

‘La galleria stradale Gdselienen-Airolo ha una lunghezza di 16,36 km

¢ il punto culminante a 1160,97 m s. m. L'ubicazione dei portali a Géschenen
¢ ad Airolo & determinata secondo considerazioni analogle a quelle fatte 2
suo tempo dagli ingegneri della ferrovia del San Gottardo. Poielié 'assunto

fondamentale & d’ottenere ‘una galleria quanto pilt breve rispetto all’altitu-.

dine e ‘eon ‘ac(':essi diretti, i portali devono trovarsi nelle vicinanze imme-
- diate di quelli della galleria ferroviaria. o L

La galleria stradale non pud seguire il tracciato diritto della galleri‘a_
ferroviaria. Essa, in fatti, va provveduta d’un impianto di ventilazione arti-
ficiale, per il quale sono previsti,quattro pozzi d’aerazione, distribuiti sulla

lunghezza e sboccanti lungo la strada del San Gottardo. La galleria deve’
quindi seguire la depressione del valico, la quale piega verso ovest. Essd
(& il risultato d'indagini minuziose dal profilo cconomico ¢ geologico -

(fig. 6). o

La galleria ferroviaria ha procurato una grandiosa apertura attraverso -

la’ montagna. Le osservazioni ed esperienze fatte durante quella eostru-
zione possono servire 'largamente per la nuova opera. Nella medesima re-
gione, furpno costruiti pit tardi altri edifici sotterranei, che permettono
~parimente di giudicare delle condizioni geologiche ed edilizie. Anelie le
indagini cirea la geologia e petrologia delle Alpi tra Goschénen e Airolo,
intensamente promosse negli ultimi anni, lhanno permesso di stabilire

un pronostico ‘abbastanza sicuro per quanto concerne la galleria stradale,

,\ . . .
ond’¢ che non sono da attendersj sorprese notevoli. ,

La sezione trasversale della galleria contiene, oltre lo spazio destinato
al traffico, un' canale d’adduzione ed espulsione dell’aria seeondd il sistema
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" prescelto. Il profilo trasversale definitivo non potra perd essere determinato
che nell’elaborazione del progetto definitivo. v

I pozzi di ventilazione sono previsti secondo un profilo trasver ale ro-
tondo, ripartito in una sezione per I'adduzione dell’aria e in una per 'espul-
sione. Le dimensioni scelte permettono le velociti di ventilazione pilt eco-
nomiche. L’aria fresca & aspirata attraverso un imbocco in f01ma d imbuto
cd espulsa da uno sbocco in forma di éamino. . :

Al picde dei pozzi e ai portali sono sistemate sei centrali, con i ventila-.
tori, i motori e gli apparecchi di distribuzione. Quest’attrezzatura pud essere
.concentiata in poco spazio, per cio le dimensioni degli edifici dei portali e
delle caverne risulteranno minime.

Un pozzo d’estrazione presso Gamssteg permettera d’abbreviare d’un
anno ¢ mezzo il lavoro di traforo. Nel rapporto del Gruppo di stndio & detta
che l'intera opera, compresi i lavori edlllZI di flmtura, potra essere condotta
a termine in cinque anni.

Le successive esperienze ff\lle nel traforo della galleria del San’ Bernar-
dino mostrano perd che questo tempo ¢ eccessivamente ristretto ‘e insuffi-
ciente, salvo una nuova tecnica chie permetta di-procedere rapidissimamente.
_Per ora & da presumersi che i lavori richiederanno otto anni. o

L’esercizio della galleria & sopra tutto caratterizzato dalla’ ventilazione.
I calcoli dimostrano che i ventilatori assiali previsti devono convogliare, dn-
rante-il traffico di punta, 4100 m3/s d’aria, il che richiede una potenza elet-
trica di 10 000 kWh. Tl programma d’esercizio risnltante dalla curva delle .
portate classificate del trafflco prevede un bisogno annno d’energia di circa
8 milioni di kWh.

I costi di costruzione e d’esercizio della galleria stradale sono stimati.a
un di presso come segue (mdlce dei prezzi nell’aprile 1961):

— Costi d’impianto, - Mio. di fr.
costruzioni civili . . . . . . . . . . . 240,0

v attrezzature elettromeccaniche ... . . ., . | | 20,0
spese generali . . . . . . . . . . 17,0 .
imprevisti .. . . . . . . . . . ... . 280

Totale = 305,0

— Costi d’esercizio
-vigilanza ¢ amministrazione. . . . . . . . . 0,6
manutenzione delle costruzioni e pulizia della galleria, manu- »

. tenzione degll edifici di servizio . . . e 0,2
esercizio ¢ manutenzione della VelltllelOIlc Y X
esercizio dell’'illnminazione, compresa la sostitnzione di lam:

pade . . . . . . . Coe 10,3
esercizio e rinnovamento dei veicoli d1 servizio, degli lmpnnll .

di telefono e di controllo . . . . . . 02
imprevisti - . . . e e, 0,2

Totale .20

\ .
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— Costi annui totah di costruzionc ed cselcmo, compresi gli
interessi di costrnzione .

costi del capitale -. . . . . . S ... 185
esercizio ¢ manutenzione . . . . . . . . .20

Tota]e 18,5

_ I CdlCOll precisi dei costi potranno essere. stabiliti- soltanto’ dopo I'cla-
* Dor: azione dei progcth di costruzione.

. Qualora nell’esercizio della galleria stradale attraverso il Gran San Ber-
nardo ¢ nella galleria del Monte Bianco si dovessero; conlrariamente alle
previsioni; riscontrare difficoltd tali da far apparire non raccomandabile
una galleria ‘stradale di 16 km, il Consiglio federale al momento dell’appro-
vazione del progetto generale rivedrebbe la questione di principio circa la
galleria siradale e pr oporrebbe alle Camere federali di riconsiderare la scelta
d’un sistema di trasporto con strada mobile a trazione clettrica. S

B I‘manzlamento dell’opera

Se, conformemente alla nostra pr oposh, a gallen ia suadalc Goschenen-
Airolo fosse inclusa nclla rete delle strade nazionali, la parte della Confede-
razione nelle spese di costr uzione della galleria e gli eventuali contribnti alle
spese d’esercizio sarebbero messi in conto del finanziamento della costru-
zione delle strade nazionali. Questa condizione risnlta dalle norme costitu-
zionali e legali che’ disciplinano la costrnzione e il fmannamento dcllc
strade nfmonqh ) o : .

‘Ora, gid in’ occasione dell’ applov'mone del pr ogetto genelale della gal-

*leria del San Bernardino (N,13), nel riostro messaggio del giugno 1961 con:
cernente la riscossione d’un sopraddazio per il finanziamento delle strade
nazionali e nltimamente nel messaggio del -3 novembr ¢ 1964 concer 'nente il
finanziamento delle strade nazionali abbiammo mostrato la necessita di sotto-
porre a un esame minuzioso'la questione’ della riscossione di tasse per I'uso
di gnllerle stradali della rete delle strade nazionali. A questo riguardo de-
vesi esaminare se la riscossione di tasse di passaggio permetta di tenere conto
‘delle esigenze del-traffico indigeno. Ove ai cosli si sopperisse interamente
" con le tasse, s sarebbe possibile eccettuare dal ‘conto ordinario delle ‘strade
nazionali la galleria del San Bernardino, la galleria del Rawil e una futura
galleria del San Gottardo e finanziarle in maniera speciale. Il vantaggio sa-
* rebbe imporiante, poiche¢ la costruzione delle strade nanonah versa in dlffl-
colta finanziarie couw]m evoli. .

“+ L’articolo 37 capoverso 2, della Costitnzione federale, nel.testo che g]l
. ¢ stato dato con lintroduzione. dell’articolo sulla costr nzioue stradale, sta-
bilisce circa le tasse di passaggio.sn strade quanto segue: o
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« Non devono essere riscosse tasse per I'uso delle strade aperte al traf-
“fico pubblico, nel limite dello scopo cui queste sono destinate. In casi spe- -
ciali, I’Assemblea federale pud accordare deroghe. »

Durante. Ie deliberazioni del Consiglio nazionale sulla norma cccezio-

nale prevista in quest artlcolo, il relatore di lingna tedesca 'dava il seguente
schiarimento:

« La permissione d’cccezioni al principio fondamentale dell’esenzione da
tasse ¢ prevista da parte dell’Assemblea federale soltanto per casi speciali.
.S’allude sopra tutto alle gallerie destinate ad assic¢urare il traffico nella sta-
gionc invernale, le quali richiedono degli impianti speciali ¢ cagionano
spese speciali d’esercizio. Tale potrebbe anche essere il caso dei ponti ¢ delle
“gallerie artificiali il cui esercizio implicasse spese speciali. Spetterdt all’As-
semblea sceverare caso pcr caso ¢ risolvere in parhcolar ...» (BS 1958,
CN, 249). : :

Secondo il nuovo ordinamento costituzionale circa ‘1a ‘questione delle
tasse, I’Assemblea federale ha facoltd d’autorizzare i Cantoni a riscuotere
tasse. per sopperire alla pfutc cantonale delle spese di coslruzione d'ua
galleria d’una strada nazionale ¢ pagarc i conti d’esercizio ¢ di ‘manuten-
zione clic la legislazione sulle strade nazionali addossa primariamente ai
Cantoni. Per contro, considerata la sovranita cantonale sulle strade, nou &
gxuudwamcntc -certo se la Confederazione possa del pari ricavare da tasse
la sua parte di spesa per la costruzione d'una tale galleria o se all’'uopo oc-

corra prévedere nna speciale facolti nella Coslmmouc federale. Questo pro-
- blema ¢ presentemente in esame. -

‘ In favore della riscossione di tasse si possono allcg‘u’ argomcnu im-
portanti. E certo che la costruzione, I'esercizio ¢ la manutenzione d’una
galleria stradale attraverso le Alpi souno molto costosi. Queste nuove vie di -
comunicazione procnrano agli utenti un vantaggio indiscutibilmente gran-
de, sia per il risparmio di tempo ¢ di spesa clic conseguono cvitando la
“strada’ del valico sia perche il nuovo traforo, per esempio quello del Rawil,
modifica e migliora affatto sostanzialmente i collegamenti stradali presenti.
"E quindi sostenibile il parere che le spese per tali miglioramnenti non devono
essere sopportate da tutto il traffico motorizzato, ma dai singoli utenti della
galleria; tanto piti che le gallerie alpine della vete delle strade nazionali -
saranno in grande misura percorse da siraunieri, i quali contribuiscono alle
spese stradali unicamente con il consumo di carburante. Cou la riscossione
.di tasse, questo traffico, in particolare quello pesante, sarebbe messo mag-
giormente a contributo per il finanziamento delle opere stradali. In fine, &
accertato che il pnl)l)llco in generale nou s ’aspetta punto che il passaggio di

galleric alpine sin’csente da tassa; gix nna tassa & riscossa sul Gran San X
ch nardo ed & parimente tassato il percorso di taluni 1mpmnt1 stradali co-
stosi in tre paesi a noi finitimi e in' America:

A queste considerazioni in favore delle t'lssc per. galleric Stl“ld'lll attra-
verso le Alpi diamo grande peso. Nondimeno, essendosi clevate nel pubblico
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" voci contraric a tale disegno, abbiamo giudicato opportuno non risolvere
prima di sentire i Cantoni ¢ le organizzazioni economiche interessate. Questa
procedura di consultazione & in corso. Per cio, contrariamente a quanto af-
fermavamo nel messaggio del 3 novembre 1964 concernente il finanziamen-
to delle sirade nazionali, la questione dell’esazione di tasse non pud ancora
essere concretala nel presente messaggio ¢ nel dlscgno di decreto che gli ¢
allegato. Secondo il risultato della consultazione ¢ dell’esame della que-
stione giuridica summenzionata, presenteremo prossnmamcnte uno speciale
rapporto a- questo rignardo. Questa maniera di procedere s’impone anche.
per ragioni formali. Qualora si risolvesse di sopperire con tasse alle spese
di ‘galleric stradali nazionali attraverso le Alpi, la risoluzione, come s’¢
detto, non concernerebbe soltanto il San - Gotlardo, ma anche la galleria
del San Bernardino ¢ il Rawil. I decreto qui allegato ¢ dunque risiretto a
completare la rete delle strade nazionali con una galleria stradale sotlo il
San Gottardo. :

V. CONCLUSIONE

La risoluzione che le Camere federali prcndéranno sulla proposta di-
costruire una via di comunicazione stradale percorribile d’inverno attraverso
il’San Gottardo avrd ripercussioni sull’intera. Europa ¢ nei secoli futuri.
Era quindi hen giustificato che si facesse largo posto ai punti generali della’
questione. Se, per rendere sicuro, anche d’inverno, il traffico del San Got-
tardo, vi proponiamo la costruzione d’una galleria stradale da Géschenen ad
Airolo, & perché siamo convinti clie la proposta, vista con occhio ‘lungimi-

rante, & giusta. .

Certo, si potrebbe considerare se, in questo tempo d’alta congluntum e
di sforzi del Governo del paese, dei Cantoni e di larghe cerchie economiche
per conservare sana'la moneta, sia giudizioso presentare all’Assemblea fede-
rale un progetto che costercbbe piit di 300 milioni di franchi ¢ aggraverebbe
la tensione del mercato edilizio. Si potrebbe anche obietlare chie nemmeno
il finanziamento della rete delle strade nazionali, decretato dall’Assemblea
federale, sembra oggi assicurato ¢ sarebbe temerario aggiungere alla rete
un’opera costosa che lo renderebbe ancora pilt difficile. Quesie obiezioni
hanno un certo fondamento di ragione. Se non che la risoluzione proposta
non concerne la questione della costruzione di questo nuovo collegamento
stradale, bensi se debba essere attuato sul ‘San Gottardo un collegamento
stradale praticabile anche d’inverno e se esso debba’consistere in una galle-
ria stradale da G&schenen ad Airolo, sistemata per veicoli a motore semo-
venti. Questa decisione preliminare non ¢ solamente urgente poiche i lavori

_di progettazione della grande opera devono essere incominciati senz’indugio,
ma anche perché al Cantone d’Uri occorre sapere a qualc variante debba
armonizzare..la sistemazione del tratto Gdschenen~ IIospenlal che da
lungo tempo & necessaria. I momento in cui potranno essere incominciati i;
lavori di costruzione, sari determinato dal Consiglio federale nell'ambito del
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programma di costruzione delle strade nazionali, secondo’le disposizioni del-.
la legge sulle stesse. Saranno allora considerate le condizioni economiche
del momento e la possibilita concreta di finanziamento. :

Gli articoli 1 e 11 della legge federale su. le strade nazionali, fondata
‘particolarmente sugli articoli 36 bis e 36 ter della Costituzione federale, au-
torizzano ’Assemblea federale a determinare, completare o modificare la rete
delle strade nazionali. Queste risoluzioni dell’Assemblea federale sono defi-
nitive, perchg, secondo la legge federale del 23 marzo 1962 concernente la
procedura dell’Assemblea federale e la forma, la pubblicazione, 'entrata in
vigore dei suoi atti legislativi (legge sui rapporti.fra i Consigli) devono ri-
vestire la forma di decreto federale avente carattere obbligatorio generale,
non soggetto a referendum. La questione della costituzionaliti del decreto
federale proposto & fuori di discussione. '

Con il presente messaggio e disegno di decreto federale & espedita la
mozione n. 7951 del 23 marzo e 8 giugno 1960. Vi proponiamo quindi di can-
cellarla. ' : o '

Per questi motivi, ci pregiamo di raccomandarvi d’approvare il disegno
di decreto qui allegato e di significarvi, onorevoli signori Presidente e Con-
siglieri, I'espressione della nostra alta considerazione.

Berna, 22 dicembre 1964.

In nome del Cons’igliq federale sv_izze.ro., _
Il Presidente della Confederazione:
L. von Moos.

Il Cancellicre della Confederazione:
' Ch. Oser.

Foglio federale, 1964. ' _ ' 165
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