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Costruzione di autostrada in galleria attraverso lo Stelvio

ONoRevoLI CoLLEGHI ! — La strada carroz-
zabile dello Stelvio, che raggiunge sul passo
la quota di metri 2.758, & stata realizzata dal
Governo austriaco nel 1825 per fini evidenti
di carattere militare e da allora ¢ aperta al
{raffico per 4 mesi all’anno, da giugno a set-
tembre.

Da quasi un secolo il tema della costruzione
di una galleria atiraverso lo Stelvio per rea-
lizzare un collegamento permanente fra il ro-
stro Paese e I’Europa centro-orientale & dibat-
tuto con crescente intensita ai pin vari livelli.

Nel trattato di San Germano 1'Italia chiese
ed ottenne in funzione del progetto di realiz-
zare il traforo dello Stelvio, di procedere alla
costruzione ed alla sistemazione di alcune stra-
de in territorio austriaco e germanico. Si trat-
tava allora, come ora, di accorciare la distan-
za fra il mar Tirreno e I'Europa centrale e
orientale di un centinaio di chilometri e- so-
prattutto di unirle permanentemente.

Successivamente nel 1924 il senatore Cre-
spi di Milano gia plenipotenziario italiano de-
legato alle trattative di pace con I'Austria,
anche su sollecitazione del Consorzio autollo-
mo del porto di Genova affidava a tecnici del-
I’epoca lo studio per la realizzazione del tra-
foro dello Stelvio. Negli anni che seguirono
gli studi e le relazioni si susseguirono, ma
senza risultato.

I'u nel dopoguerra che si ricomincio in ter-
mini piu concreti a trattare 1’argomento sia
come soluzione ferroviaria sia come soluzione
autostradale, ma bisogna arrivare all'inizio
degli anni 50 per trovare al livello nazionale
le prime iniziative — sempre nel campo degli
studi — alle quali rifarsi per una organica va-
lutazione del superamento della barriera al-
pina.

L’idea piu radicata dell’Europa unita, le
prospettive dell’integrazione economica e del-
I'interscambio almeno al livello europeo, con-
fortate dalle esigenze interne di piu rapidi
collegamenti fra Nord e Sud d’'Italia favo-
rirono il grande programma autostradale che
sostanzialmente prese 1'avvio in quell’epoca.
Fu allora che per iniziativa del Ministro dei
lavori pubblici onorevole Giuseppe Romita si
propose lo studio di un piano orientativo e
di larga massima per la sistemazione e la
realizzazione dei valichi transalpini.

La Commissione nominata e presieduta dal-
lo stesso Ministro e composta dal Direttore ge-
nerale dell’A.N.A.S. dottor ingegner Aldo Fra-
schetti, dal professore dottore ingegnere F.
Aimone Jelmoni, dal dottor ingegnere Pietro
Reynaud e dal professor dottor ingegner Ugo
Vallecchi consegno nell’aprile del 1957 detto
studio che ha avuto il merito di evidenziare lo
stato dei collegamenti esistenti fra I’Europa e
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I'Italia attraverso le Alpi e soprattuttc di se-
lezionare, secondo un criterio di importanza
nazionale, regionale e locale, i vari itinerari
considerati.

Da questo studio risulta che i collegamenti
stradah di grande comunicazione proposti o
aperti sono 10 su tuftti 1 1.300 chilometri della
catena montuosa e precisamente:

Settore occidentale: quello di Ventimiglia;

Settore centro orientale: tre valichi: del
Freius, quello del monte Bianco- e que]lo del
San Bernaldo

Settore centro orientale: quattro valichi:
del San Gottardo, dello Spluga, dello Stelvio
e all’estremo est quello del Brennero;

Settore orientale: due valichi: del Tarvisio -

e di Trieste.

Ad oggi rispettivamente per settore, sono
transitabili per tutto 1’anno (o lo saranno in
un immediato futuro perché in costruzione)
n. 6 valichi:

Settore occidentale: Ventimiglia.

_ Settore centro-occidentale: Monte Bianco
e Gran San Bernardo (in questi giorni sono
stati iniziati i lavori per il traforo stradale
del Freius).

Settore centro-orientale estremo est: Bren-
nero.
Settore orientale: Tarvisio e Trieste.

Relativamente ai valichi ferroviari di im-

portanza internazionale la situazione & la se-

guente:

Settore ocecidentale: un valico: Ventimi-
gha.
Settore centro-occidentale:
Freius, Sempione e Cenisio.
Settore centro-orientale:
Gottardo e Brennero.
Settore orientale:

Trieste.

tre wvalichi:
due valichi: San

due valichi:

Riassumendo quindi risulta che nell’arco
di oltre 200 chilometri dal San Gottardo al
Brennero, rispettivamente al limite ovest ed
est del settore centro-orientale, interessante la
Lombardia, non esistono valichi stradali o fer-
roviari di grande comunicazione permanente-
mente aperti.

* * *

Si & detto che fra il traforo dello Stelvio e
quello dello Spluga non sussiste motivo di con-
correnza. Cio & esatto.

Si & detto che non sussiste neppure motivo
di alternativa. Anche guesto & esatto se si

Tarvisio e

tiene conto che servono itinerari diversi e zone
diverse.

La prioritd della realizzazione & perd con-
dizionata dal fatto che per lo Stelvio non v'a
hisogno di accordo con altri Stati, mentre per
quello dello Spluga & necessario I’accordo con
la Confederazione Svizzera.

Questa valutazione & assorbente di ogni al-
tra considerazione ivi compresa quella del
costo della esecuzione contemporanea delle due
opere (circa 40 miliardi per lo Spluga e circa
25 miliardi per lo Stelvio) nonché della con-

venienza economica della realizzazione dello

Spluga dopo la decisione svizzera di costruire,
sul proprio territorio, il traforo del San Ber-
nardino.

Dungue sotto questi aspetti, nessun ostaco-
lo, nessuna rivalitd, alternativa o subordina-
zione alla iniziativa in favore dello Stelvio né
sul piano locale, né su que]lo regionale, né su

" quello nazionale.

* * *

La Valtellina e la Val Venosta disunite dal
colosso dello Stelvio sono interessate alla rea-
lizzazione di questo traforo. Il turismo stra-
niero tanto in provincia di Sondrio, tanto in
quella di Bolzano & in fase di diminuzione.
Il commercio & un’'attivitd secondaria ed- in
fase di stasi, l'industrializzazione & insuffi-
ciente, 1’agricoltura non & rimunerativa.

I. grandi lavori idroelettrici nell’Alta Val-
tellina e nell’Alta Val Venosta sono terminati
ed incombe in queste zone lo spettro della di-
soccupazione, e comunque un difficile proces-
so di riassorbimento nell’attivityh produttiva
per le maestranze in prevalenza costituite da
minatort e manovali che alle costruzioni
idroelettriche dell’alta Italia e della Svizzera
avevano da generazioni dedicata la loro atti-
vitd come 'hanno dedicata le maestranze di
zone vicine, sia del bresciano, della Bergama-
sca, del Trentino e del Friuli; anche queste
oggt senza prospettive serie di impiego.

* * *

Ma queste ragioni, se pur serie e preoccu-
panti, non sarebbero tali da giustificare a ca-
rico della collettivita nazionale questo tipo di
investimento, se esso non trovasse una validita
che supera i confini locali investendo l'inte-
resse del Paese.

L’Italia ha compiuto uno sforzo per co-
struire e ammodernare la rete autostradale
onde nel tempo avvicinare il Nord al Sud. Ma
se & esatto che gli scambi con il resto dell’Eu-
ropa ed il turismo sono una componente es-
senziale della nostra economia, sembra indi-
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spensabile conseguire il superamento della
barriera alpina, quanto piu & possibile, ove e
comungue sia possibile.

La concorrenza turistica e guella commer-
ciale si vincono nei confronti degli altri Paesi
interessati solo riducendo i costi e quindi eli-
minando le barriere. Anche le prospettive ed
1 vantaggi del M.E.C. sul terreno della compe-
titivith internazionale sono per I'Italia in di-
scussione se non in pericolo finché non si rea-
lizzano le condizioni obiettive per seriamente
consentire concorrenza e competitivita.

La piu importante delle condizioni obiet-
tive & la possibilita di permanente comunica-
zione con i mercati del centro Europa.

Con il traforo dello Stelvio si realizza una
comunicazione permanente sull’'itinerario Ge-
nova - Milano - Colico - Sondrio - Bormio -
Valico Stelvio - Trafoi - Passo di Resia - Lan-
deck - Passo del Fern - Garmisch - Monaco di
Baviera, che consente un risparmio rispetio
all’atiuale percorso di 81 chilometri.

Ma questa direttrice non & la sola se si
considera che da Milano, quindi da Genova,
attraverso il passo dell’Aprica, si pud seguire
lo stesso itinerario utilizzando I'autostrada fino
a Brescia passando da Bergamo.

Attraverso la Val Venosta, poi, la possi-
bilitd di collegamento alla strada del Brennero
consentirebbe complementarieta e possibilita
di reciproco alleggerimento per i grandi itine-
rari del nord Buropa e dell’Europa centro
orientale. A questo proposilo basti ricordare
che Monaco di Baviera & il punto di partenza
delle grandi autostrade del nord Europa per
Stoccarda, Berlino e Vienna. Trattasi quindi
di una iniziativa economicamente valida per-
ché fondata sulla proposta di un investimento
certamente produttivo. E c¢id senza voler ulte-
riormente approfondire le prospettive vantag-
giose spingendo lo sguardo ancora pit all’est,
bastando al proposito considerare che oggi tah
prospettive sia nei riguardi della Cecoslovac-
chia, dell'Ungheria e della Polonia, non sono
utopistiche ma trovano conforto in situazieni
soprattutto economiche in movimento.

* * "

A favore della realizzazione di questa ope-
ra, v'e un’altra ragione. Ad avviso dei propo-
nenti, da sola sarebbe motivo di seria medita-
zione e considerazione.

La comunicazione diretta e permanente me-
diante il traforo rappresenia la liberazione
sociale delle popolazioni del Tirolo, dell’Aito
Adige e della Valtellina consentendo 1’unione

-permanente di esse con i centri pit industria-
lizzati ed avanzati del paese ed 1 mercati del
centro europeo.

£ un dovere della collettivita nazionale
creare le condizioni per rompere l'isolamento
psicologico, sociale ed economico di quelle
popolazioni.

*

Nel 1957, dopo le iniziative. concrete inlra-
prese dall’ltalia nel settore della viabilita
autostradale, il problema del traforo delio
Stelvio comincid ad assumere la veste di pro-
blema vitale e per merito delle amministra-
zioni locali, della stampa, di pochi e poi di
molti sostenitori, si & tradotto in problema
della collettivita nazionale. K’ doveroso ricor-
dare I'opera dell’'Unione regionale delle pre-
vineie lombarde, della Camera di commercio
di Genova e di Milano, dell’Ente del turismo
di Edolo, Brescia, della Societd del traforo
dello Spluga e dello Stelvio con sede prima
in Como e poi a Milano, degli enti locali della
Valtellina e dell’alto Lario.

Come & doveroso ricorcdare 1’azione appas-
sionata svolta dal professor dottor ingegner
Aimone Jelmoni, deciso sostenitore di questa
opera. F'u appunto nel convegno-di studio del
12 dicembre 1957, promosso a Milano dalla
Unione regionale delle province lombarde sot-
to la presidenza dell’avvocato Adrio Casati,
che le tesi a favore del traforo dello Stelvio
presero seria e serena considerazione per suo
merito. In quell’occasione il professor Jelmoni
presentd un suo progetto corredato da un’am-
pia relazione e soprattutto da studi collaterali,
geologici, ventilazione, illuminazione, spesa
d’esercizio e gestione. Lo sviluppo della gal-
leria era previsto in 7.200 metri ed il costo
totale dell’opera in 8 miliardi e mezzo. Esso
non comprendeva il costo totale per la siste-
mazione o il raddoppio della Lecco-Colico,
e del tratto successivo fino a Bormio, perché
giustamente si sosteneva, e si pud sostenere,
che i due interventi sono al contempo com-
plementari e indipendenti.

Fu nel convegno predetto che qualche spe-
ranza si alimentd quando il direttore generale
dell’A.N.A.S. nel porgere il saluto ai conve-
nuti, a nome dell’allora Ministro dei lavori
pubblici onorevole Togni disse:

« Sono qui soprattutto per rappresentare
l'onorevole Ministro dei lavori pubblici, il
quale mi ha pregato di esprimere il suo pilt
vivo e cordiale e, direi, affettuoso saluto, non-
ché 'adesione piu viva, incondizionata e pro-
fonda, a questo convegno, adesione, come ho
detto, veramente sentita che egli si ripromette
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di dimostrare in maniera tangibile quando si
tratterd di passare alla realizzazione di quelle
che saranno le risoluzioni che questo convegno
verra ad adottare ».

Queste speranze peraltro vennero conge-
late ad opera dello stesso ministro quando,
ad uno degli attuali proponenti che lo inter-
rogava nell’aprile del 1959, rispondeva nei se-
guenti termini:

« La costruzione dei trafori stradali dello
Stelvio e dello Spluga richiederebbe una ele-

vatissima spesa. Infatti, da uno studio com-

piuto nel 1957 dall’A.N.A.S., circa la possibi-
lith di realizzazione di nuovi valichi alpini e
la sistemazione di quelli esistenti, risulta che
la costruzione della galleria dello Stelvio e
la sistemazione delle strade d’accesso da Colico
alla galleria e di qui a Spondigna importe-
rebbe una spesa di circa 11 miliardi e mezzo;
mentre la galleria dello Spluga, per la sola
parte di competenza dell’Italia, verrebbe a co-
stare compreso ’accesso verso sud, circa 9 mi-
liardi e mezzo. Tenuto conto di tali elevate
previsioni, I’A.N.A.S. non ha la possibilita di
finanziare opere del genere con le normali
assegnazioni di bilancio. Si ritiene che 1'ini-

ziativa per la costruzione dei trafori stessi pos- -

sa essere presa da enti o societd direttamente
interessate a tali opere, per costruirli ed eser-
citarli in occasione sempre, beninteso, senza
contributo da parte dello Stato come nel caso
‘del traforo del Gran San Bernardo ».
Nonostante questo alternarsi di vedute,
peraltro scusabili stante la mole degli impe-
gni, ad iniziativa dell’onorevole ingegner Ca-
millo Ripamonti, relatore sul bilancio dei la-
vori pubblici, nel giugno del 1959 venne
segnato nel bilancio dello Stato fra i pro-
grammi futuri un accenno alla realizzazione

dei trafori dello Stelvio e dello Spluga e molti .

deputati sottolinearono con favore la presa
di posizione.

Frattanto la societa costituitasi per il traforo
dello Spluga, che assunse in seguito come
scopo sociale anche lo studio e la realizzazione
del traforo dello Stelvio, sotto la presidenza
dell’avvocato Steno Bay, aveva dato inizio
alla sua attivita e di recente ha portato a ter-
mine il progetto esecutivo per la costruzione
della galleria dello Stelvio, ufficialmente pre-
sentandolo a Bormio il 20 settembre 1964.

Fra gli undici tracciati proposti & stato
scelto quello presentato dalla Societa Edison
che fu incaricatda di predisporre il progetto
esecutivo. Tale progetto depositato nel giugno
del 1964 prevede una spesa complessiva per
la costruzione dell’opera — galleria e raccordi

autostradali — di lire 25 miliardi. La lunghezza

della galleria di valico & di metri 6.596 e la
quota degli imbocchi, sul versante di Bormio
a metri sul livello mare 1744 e sul versante di
Trafoi a metri 1666. Le autostrade di accesso
sono previste a due carreggiate unidirezionali
sovrapposte deila larghezza utile di metri 7.
La pendenza massima & del 5,6 per cento. La
lunghezza massima dei raccordi stradali & di
chilometri 11,5 con 17 viadotti di cui 16 sul
versante Bormio e 1 sul versante Trafoi. La
galleria consente un transito di mille veicoli
all’ora. :

A questo progetto, che si differenzia da
quello Jelmoni per una minore lunghezza del-
la galleria (ricavata a quote piu alte) si fa rife-

-rimento nella presente proposta di legge sia

perché & esecutivo e aggiornato e pare indi-
vidui e risolva tutti i problemi complessi rela-
tivi alla costruzione di un’opera di tanta mole,
sia con riferimento all’opera principale, sia
con riferimento. alle opere secondarie e com-
plementari. :

I tempi tecnici per la realizzazione di que-
st'opera non ‘sono inferiori a 45 anni. Cid
consente una valutazione meno pessimistica
della possibilitd di finanziamento e della pos-
sibilith di sistemazione e adeguamento delle
strade di grande comunicazione che soprattut-
to dalla parte lombarda sono necessarie per
consentire il traffico celere da Milano allo
Stelvio. Gia fin d’ora il collegamento & assi-
curato da Milano via Lecco-Colico-Sondrio-
Bormio e da Milano via Brescia-Bergamo e
Aprica.

Nei limiti di tempo previsti per la costru-
zione del traforo & chiaro che bisognera inter-
venire sugli allacciamenti, e la considerazione
della possibilita di allacciamento diretto fra
Bergamo e la Valtellina attraverso la Val Se-
riana non sara fuor di luogo.

Una cosa & certa comunque: come & gia
stato sottolineato, gli interventi sulla statale
n. 36 dello Stelvio da Lecco a Colico sono ne-
cessari tanto se si realizza il traforo dello
Stelvio, quanto se non si realizza. In questo
senso sj & parlato di interdipendenza e nel
contempo di indipendenza dei due interventi.
Peraltro bisogna dare atto che su detta strada
fin d’ora sono in corso lavori e ne sono pre-
visti altri per complessivi due miliardi e 500
milioni che consentiranno il raddoppio di un
primo tratto.

* * *

I’ostacolo atfuale & quello del finanzia-
mento. Contrariamente a quanto riteneva il
Ministro dei lavori pubblici del 1959, la co-
struzione di questo traforo non pud realizzar-
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si senza l'intervento finanziario determinante
dello Stato, sia in forma diretta che indiretta.
Sia cioé che I'A.N.A.S. vi provveda diretta-
mente, sia che vi provveda in concessione.

Ma I’A.N.A.S. non dispone dei fondi neces-
sari attraverso le normali assegnazioni di bi-
lancio. E’ dunque necessaria in ogni caso, come
& sempre avvenuto per le opere di notevole
impegno, una legge speciale che determini la
entita e le forme dell’intervento.

Pur con qualche personale perplessitd di
alcuni proponenti sull’istituto della concessio-
ne e sulla economicita di tale forma si ritiene
che allo stato non ci sia altra possibilith con-
creta che consenta di finanziare 1'opera. Ma
¢ circostanza nota che le disponibilita finan-
ziarie stanziate per il « piano di nuove co-
struzioni stradali e autostradali » con la legge
24 luglio 1961, n. 729, sono tutte impegnate
nella realizzazione delle autostrade Milano-
Napoli, Firenze-Mare, Milano-Brescia, Mila-
no-Laghi, Como-Chiasso, Serravalle-Genova,
Genova-Savona, Genova-Sestri Levante, Pa-
dova-Bologna, Bologna-Canosa, Roma Civita-
vecchia, Napoli Bari. Si rende percid neces-
sario disporre ulteriori stanziamenti per con-

sentire 1'operativitd della legge richiamata se
si vuole realizzare la costruzione dell’opera
proposta, la cui decisione con 1’iniziativa presa
viene rimessa al Parlamento stante 1'aspetto
non solo economico ma anche politico e so-
ciale che detta realizzazione comporta.
L’articolo 1 della proposta prevede la co-
struzione della galleria autostradale dello Stel-
vio. L’articolo 2 fissa i termini del finanzia-
mento richiamando la legge 24 luglio 1964,
n. 729. 11 contributo & previsto nella misura
del 4,50 per cento sulla spesa preventivata
in lire 25 miliardi, pari quindi alla misura
annua di lire 1,250.000.000 equivalente ad -un
valore attualizzato al tasso ipotizzato del 6,50

"per cento di lire 15 miliardi, che rappresenta

sul costo dell’intera spesa il 60 per cento. L'ar-
ticolo 3 indica la copertura della spesa.

Onorevoli colleghi ! La costruzione del tra-
foro autostradale dello Stelvio interessa tutto
il paese dal nord al sud, «dallo Stelvio al
mare ».

Nel 1825 si costrui la strada carrozzabile
per necessitda militari; con il vostro assenso,
0ggl sara possibile realizzare una grande ope-
ra di pace.
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PROPOSTA DI LEGGE

Art. 1.

Il Ministero dei lavori pubblici & autoriz-
zato a procedere, a norma della legge 24 lu-
glio 1961, n. 729, alla costruzione della galle-
ria autostradale dello Stelvio.

‘ART. 2.

Agli enti ai quali verra accordata la con-
cessione, ai sensi e per gli effetti della legge
24 luglio 1961, n. 729, verra concesso dallo
Stato un contributo annuo trentennale del
4,50 per cento sul costo complessivo del-
I'opera. i

Gli stanziamenti occorrenti alla correspon-
sione del contributo di cui al comma prece-
dente saranno iscritti nello stato di previsione
della spesa dell’Azienda nazionale autonoma
delle strade per anni 30 con inizio dall’eser-
cizio 1965, nella misura costante di annue
lire 1.125.000.000.

ART. 3.

Al primo degli stanziamenti di cui all’ar-
ticolo 2 si procederd mediante riduzione degli
stanziamenti previsti nell’apposito capitolo del
Ministero del bilancio per i provvedimenti le-
gislativi in corso.





