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FRANCO POOL ¢ FAUSTO TOGNOLA

Progetti di ferrovie transalpine:

i trafori del Gottardo e delle Alpi orientali

Per il Cantone dei Grigioni le ferrovie
costituiscono il capitolo piu doloroso
della sua storia. Per la sua posizione
geografica la regione, fin dai tempi an-
tichi, era stata il passaggio obbligato
dei traffici tra il Nord dell’Europa e
I’Italia: e giunta I’epoca della locomo-
tiva a vapore e della strada ferrata,
uomini politici lungimiranti capirono
gia nel 1838, quando sul suolo svizzero
non c’era ancora un solo metro di li-
nea, che il futuro del Cantone sarebbe
dipeso dalla ferrovia transalpina: pri-
mo fra tutti il presidente della Confe-
derazione J. F. Tscharner, il quale si
chiedeva, scrivendo sul giornale di Coi-
ra: « Come mai quest’iniziativa deve
esser presa dal Cantone dei Grigioni,
la regione che meno di tutte pud con-
correre con capitali statali o privati.al-
la realizzazione di tale progetto ? » E
rispondeva: « Ci troviamo sul crinale
tra il popolo tedesco e l'italiano, e sia-
mo la naturale via di comunicazione ».
Il progetto appariva temerario, ma
Tscharner aveva previsto il rapido svi-
luppo tecnico delle nuove invenzioni
e inoltre aveva capito che si trattava di
battere sul tempo la Francia e I’Au-
stria. Mori nel 1844, probabilmente
senza sospettare che il colpo di grazia
all’ardito sogno dei suoi progetti Ia-
vrebbe dato la stessa Confederazione
che aveva presieduto.

Il suo posto fu preso da un suo colla-

boratore, I'ingegner Riccardo La Nicea,
che gia aveva studiato la possibilita di
un traforo dello Spluga. In seguito, an-
che su consiglio del suo amico Wolfgang
Killias, direttore della ferrovia Milano-
Monza, ’attenzione fu rivolta al Luco-
magno, il valico piu basso delle Alpi.
I Grigioni e San Gallo puntarono su
questo progetto, che doveva congiun-
gere la Svizzera orientale col Ticino e
col Piemonte e Genova. La Confedera-
zione decise nel 1852 di affidare la co-
struzione delle ferrovie all’iniziativa
privata. Ben presto si formo una so-
cieta, e il primo tronco da Rorschach
a Coira fu costruito fra varie difficolta
e aperto al traffico nel 1858.

Cosi il Grigioni fu collegato con la rete
ferroviaria svizzera che si stava costi-
tuendo in quegli anni.

Ma la suddivisione 'della linea Ror-
schach-Locarno in due tronchi si rivelo
un irrimediabile errore. Nel frattempo

i Cantoni che da allora si chiamano got-

tardisti si erano uniti e al Lucomagno
avevano contrapposto il Gottardo. In-
torno ai due progetti si accese una lot-
ta durissima e poco cavalleresca. Si
trattava di ottenere e rinnovare le con-
cessioni, di correre I’Europa in cerca di
capitali, di trattare con un’Italia poli-
ticamente inquieta. Nel 1861 la vicenda
fu sul punto di risolversi a favore del
Lucomagno, il cui finanziamento era
assicurato. I fautori del Gottardo, pi
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numerosi e potenti in Svizzera, ostaco-
larono in tutti i modi presso le autorita
federali, nel Ticino e in Italia il pro-
getto rivale. E il tempo lavorava per
loro.

Il Ticino, geograficamente e politica-
mente interessato ad ambedue i pro-
getti, e quindi molto corteggiato dalle
due parti, si trovo a fare da arbitro.
E diede la preferenza, dopo lunghi ten-
tennamenti, al progetto del Gottardo,
che per primo aveva offerto la linea
da Bellinzona a Chiasso assicurandosi
il sostegno del Sottoceneri. In origine,
sia il progetto del Lucomagno sia quel-
lo del Gottardo prevedevano di seguire
I'itinerario piu facile e meno costoso
lungo il Lago Maggiore.
L’infaticabile ingegner La Nicca, soste-
nuto dal Consigliere nazionale A. R.
Planta e dai governi cantonali dei Gri-
gioni e di S. Gallo continud a lottare
fra difficolta sempre crescenti. L’unita
d’Italia nel 1861 fece perdere la premi-
nenza al Piemonte; e nello stesso anno
mori a Torino Camillo Cavour, che a-
veva caldamente sostenuto il Lucoma-
gno. I cantoni gottardisti presero sem-
pre piu il sopravvento, e trovarono un
potente alleato nella persona molto in-
fluente di Alfred Escher che porto nel
loro campo Zurigo e la Nordostbahn.
A partire dal 1863 D’autorita federale,
che pure si era imposta per legge di af-
fidare la costruzione delle ferrovie al-
I'iniziativa privata, favori e sostenne
apertamente il progetto del Gottardo.
La sorte del Lucomagno era cosi segna-
ta. La Nicca propose invano nel 1867
un progetto di compromesso tra la fer-
rovia della Svizzera centrale e orien-

tale con un doppio traforo tra il Can-
ton Uri e la Surselva e da qui nella

Val di Blenio.

Fallito anche questo tentativo fu ri-
preso il progetto dello Spluga, che co-
stituiva sempre una valida alternativa
al Gottardo. Ma ormai era tardi. Nel
1870 la Svizzera firmo con I’Italia una
convenzione che assicurava la Ferrovia
del Gottardo col traforo tra Airolo e
Goschenen. Gli uomini che si erano
battuti strenuamente per trent anni
perché avevano capito 'importanza ca-
pitale della via di comunicazione tran-
salpina, dovettero arrendersi. Per la
Svizzera orientale, in particolare per
I’economia del Cantone dei Grigioni, fu
un colpo gravissimo, di cui portiamo
ancora le conseguenze a un secolo di
distanza.

Questa vicenda del secolo scorso ha og-
gi una sua nuova attualita. Lo sviluppo
tecnologico, I'importanza assunta dal
traffico stradale e aereo non hanno
sminuito I'importanza delle grandi li-
nee ferroviarie. Cosi la linea del Got-
tardo oggi non & piu in grado di far
fronte a un traffico in costante aumen-
to. Un nuovo traforo delle Alpi si &
reso necessario. Sono stati presentati
all’autorita federale sei progetti che ri-
guardano la Svizzera. Li enumeriamo
procedendo da occidente a oriente:

1. Raddoppio della ferrovia del Lot-
schberg da Frutigen a Raron. Que-
sta soluzione non prevede alcun ab-
bassamento di quota del valico at-
tuale, ma soltanto un aumento di
traffico.
Il costo & di 25 milioni di franchi
svizzeri. '

2. Costruzione di un tunnel di base
del Lotschberg, da sud di Spiez a
Briga.



Il costo & di 80 milioni di franchi
svizzeri.

Traforo di base del Gottardo Occi-

dentale.

Questa soluzione prevede una nuo-
va linea da Lucerna attraverso Mei-
ringen e quindi il traforo del mas-
siccio del Gottardo, partendo da
detta localita ed uscendo, a sud del-
le Alpi, presso Locarno.

Il costo per il tratto Lucerna-Lo-
carno ¢ di 240 milioni di franchi
svizzeri.

Traforo di base del Gottardo.

Prevede la costruzione di una nuo-
va galleria lunga 45 km da Giornico
a Amsteg, utilizzando per il resto
I’attuale linea del Gottardo.

Il costo & di 120 milioni di franchi
svizzerl.

Todi-Greina.

Questa soluzione passa il massiccio
alpino con due gallerie, del Todi
che & lunga 19 km e della Greina
di 21 km, l'una successiva all’al-
tra e spostata ad oriente rispetto
al Gottardo di base.

Il costo & di 220 milioni di franchi
svizzerl.

Traforo dello Spluga da Chiavenna
a Thusis con una galleria di 45,2

km.

Il costo, compreso 1’ampliamento
dei tronchi da Lecco a Chiavenna e
da Thusis a Coira, & di 174 milioni
di franchi svizzeri pit 17 milioni
per la stazione doganale a Chiaven-
na o a Thusis.

83

I tre ultimi progetti ricalcano in buona
parte i tracciati del secolo scorso. I
trafori sono piu lunghi, le pendenze
sono diminuite a vantaggio di velocita
pil elevate. Ma monti e valli sono sem-
pre gli stessi. Come si presenta la si-
tuazione sotto il profilo politico ed
economico ?

® ok %k

Il testo che segue, trasmesso dalla Ra-
dio della Svizzera Italiana il 10 marzo
1970, & formato da una serie di inter-
viste: i singoli interventi sono stati
giustapposti in modo da comporre un
mosaico di opinioni spesso contrastanti
e nell’intento di creare, sulla scorta
del materiale raccolto, per quanto pos-
sibile un ordine e uno sviluppo logico
nel discorso.

L’On. Senatore Tommaso Morlino, Ro-
ma; I’0On. Senatore Luigi Noe, Milano;
I’On. Consigliere di Stato Jakob Schutz,
Coira; il Comandante Pietro Baragiola,
Presidente della Camera di Commercio,
Como, sono stati intervistati in occa-
sione della giornata di studio sulla fer-
rovia internazionale attraverso lo Splu-
ga, tenuta a Coira il 24 ottobre 1969.
L’0On. Consigliere agli Stati Ferruccio
Bolla, Lugano; I’On. Consigliere di Sta-
to Werner Stauffacher, Glarona; 1’On.
Consigliere di Stato Argante Righetti,
Bellinzona; 1’Avv. Renato Giudicelli,
Lugano, sono stati intervistati in oc-
casione dell’incontro tra il Comitato
ticinese per la ferrovia del Todi-Grei-
na e il Consiglio di Stato del Cantone
Ticino, tenuto a Bellinzona il 31 otto-
bre 1969.

L’On. Consigliere nazionale Ettore Ten-
chio, Coira, é stato intervistato sepa-
ratamente.
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Abbiamo tentato inutilmente di otte-
nere un’intervista «da rappresentanti
delle Ferrovie Federali Svizzere.

D. — Quali vantaggi offre il progetto
di traforo Todi-Greina rispetto al
traforo di base del Gottardo e al
traforo dello Spluga ?

On. Ferruccio Bolla

Credo che sia superfluo dire quali van-
taggi presenti il progetto di traforo To-
di-Greina rispetto a quello dello Splu-
ga, perché evidentemente quello dello
Spluga non interessa la geografia del
Cantone Ticino. Piu delicato & il te-
ma dei vantaggi del progetto Todi-Grei-
na rispetto ad un progetto di base del
S. Gottardo. A questo riguardo entrano
in linea di conto problemi di natura
economica, militare e politica. Sotto
I’aspetto militare per es. si accenna a
vanbaggi strategici, sotto ’aspetto eco-
nomico si accenna al potenziamento dei
mezzi di trasporto, al vantaggio anche
della decentralizzazione, all’alleviamen-
to quindi del traffico di transito delle
merci del Gottardo. Mi pare che il
vantaggio politico piu importante sia
quello di allacciare il cantone Ticino
con tutta la zona della Svizzera orien-
tale, la quale appunto attraverso I’at-
tuazione del progetto Todi-Greina a-
vrebbe la possibilita di un avvicina-
mento al traffico internazionale attra-
verso il Cantone Ticino con I'Italia.

D. — La galleria di base del Gottardo

non sminuirebbe I'importanza del-
I’attuale tratta ?

On. Argante Righetti

Evidentemente la realizzazione della
galleria di base Amsteg-Giornico pone
un problema per la valle Leventina, il
problema di mantenere una determina-
ta struttura, una determinata funzione
al collegamento tra Airolo e Biasca.
Devo dire che questi problemi tutta-
via devono essere risolti in una visione
generale, considerando quindi gli in-
teressi di tutto il Cantone, e non pos-
sono essere considerati soltanto come
problemi regionali. Sappiamo ad es.
che il postulato della galleria del Todi-
Greina & particolarmente sostenuto dai
circoli della Valle di Blenio. Tuttavia
bisogna far notare che questo progetto
prevede nella sua parte sud un lungo
tracciato in galleria, la galleria della
Greina appunto, il cui portale sud si
trova nelle immediate vicinanze di Bia-
sca, esattamente a Dongio. Dungque sia
nella soluzione Gottardo-base, sia nella
soluzione Todi-Greina la zona di im-
mediata influenza sara quella di Biasca.

D. — Per il traffico internazionale la
galleria di base del Gottardo non risol-
verebbe pit semplicemente il proble-
ma ?

Avv. Renato Guidicelli

Direi di no, o direi non nella stessa
misura. La ferrovia Todi-Greina porta
una potenzialita di traffico molto su-
periore rispetto alla galleria di base
del Gottardo; infatti con il Gottardo
le linee ferroviarie saranno sempre
due, mentre con la creazione della nuo-
va ferrovia, quella del Todi-Greina a-
vremo uno sdoppiamento; ci saranno
cioé quattro binari che dal sud porte-
ranno al nord e viceversa.



D. — Questo allargamento della stra-
da ferrata crea delle difficolta sul-
la tratta Biasca-Chiasso ?

Guidicelli

Questo problema & gia stato esamina-
to dal comitato d’azione, e sono pre-
viste delle soluzioni per aggirare alme-
no con il traffico pesante le citta di
Bellinzona e Lugano. Abbiamo in ani-
me di presentare prossimamente un
progetto al riguardo, che creera uno
sdoppiamento completo non soltanto
da Biasca a Bellinzona ma anche da
Bellinzona verso sud. Rilevo ancora
che questo problema esiste anche per
la galleria base del Gottardo e le Fer-
rovie federali non c¢i hanno ancora
dato alcuna soluzione, mentre noi, ri-
peto, lo stiamo esaminando.

D. — Perché considera migliore degli
altri progetti quello dello Spluga ?

On. Luigi Noé

Per il fatto che il Gottardo puo rap-
presentare una soluzione valida se si
osserva la rete delle comunicazioni qua-
le & oggi, cioé con l'arrivo del flusso
trasportato dalla navigazione a Basilea.
Pero noi dobbiamo guardare al futuro:
sappiamo benissimo che la navigazio-
ne del Reno risalira fino al Lago di
Costanza; allora avremo una navigabi-
lita in uno spazio molto pit ampio,
dove non ci saranno le restrizioni tre-
mende che ci sono attualmente a Basi-
lea, ad es. per il trasporto dei contai-
ners dalla navigazione agli altri mezzi
di trasporto ferroviari o stradali. Nel
Lago di Costanza ci sara invece tutto
lo spazio per impianti di questo ge-
nere. Inoltre, e questo ¢ fondamentale,
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confluira nell’area del Lago di Co-
stanza tutto il traffico della Germania
meridionale, che & in forte via di svi-
luppo; anzi, essendosi oramai in un
certo senso saturata l'industrializzazio-
ne della Ruhr, & la zona di prossimo
sviluppo della Germania occidentale,
quella che senza dubbio avra i tassi di
incremento piu forti. Quindi nel Lago
di Costanza ci sara questa duplice con-
comitanza che dara la nascita di un
traffico molto forte nel futuro. E I'area
del Lago di Costanza é chiaramente
vicina alla linea dello Spluga e non a
quell’altra. Proprio per questa ragione
guardando al futuro io penso piu pro-
pria nei riflessi di una programmazio-
ne nella distanza di qualche decina di
anni la linea dello Spluga.

Del resto quest’idea di collegare le li-
nee d’acqua al nord e al sud delle Alpi
¢ uscita da una conversazione che ebbi
un paio d’anni fa a Ravensburg coi
rappresentanti del comitato tedesco del-
la galleria dello Spluga. Furono essi a
dire: proprio noi che gravitiamo sul
Lago di Costanza apprezzeremmo un
collegamento di questo genere.

D. — A proposito di idrovie, la Lo-
carno-Venezia non fa apparire piu
importante e vantaggiosa per il
traffico continentale una soluzione
come il potenziamento del Gottar-
do o la linea Todi-Greina ?

Noé:

Al Lago Maggiore, quindi a Locarno,
si puo arrivare per due vie: o attra-
verso il Po-Cremona-Milano e Lago
Maggiore, oppure attraverso la proget-
tata idrovia nord che passa da Mantova
a Brescia, attraversa I’Adda e poi ar-
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riva al Ticino. Per questa seconda stra-
da il tronco fino all’Adda & molto piu
corto da Mantova e quindi dal mare.
Le urbanizzazioni che si sono costi-
tuite tra I’Adda e il Ticino rendono
problematica la sua prosecuzione, men-
tre 'arrivo sino all’Adda & semplice.
Questo & il primo punto. Ci si puo ar-
rivare anche dal Po e dalla Cremona-
Milano, ma indubbiamente la prima li-
nea & piu breve e inoltre ha una navi-
gabilita al cento per cento per tutto
Panno, perché si trova su di un canale
navigabile, e non ha quindi le diminu-
zioni di carico connesse con la naviga-
zione di un fiume che non sempre ha
delle portate in grado di assicurare dei
fondali per la navigazione completa. E
una questione anche di tempo e la so-
luzione per I’Adda sarebbe anche piu
breve.

D. — Quali sono le condizioni geolo-
logiche dei vari trafori progettati ?

Noé:

Dai risultati degli studi geologici fino
ad ora portati avanti sulla base delle
conoscenze acquisite nella costruzione
di altre gallerie, e soprattutto di im-
pianti idroelettrici e di appositi son-
daggi che sono stati decisi e poi ana-
lizzati da una commissione federale
svizzera, appare che le condizioni geo-
logiche migliori sono per lo Spluga e
per il Gottardo. Invece le due ferrovie
del T6di-Greina devono attraversare
larghe zone di trias, dove senza dub-
bio si incontrerebbero maggiori diffi-
colta. Inoltre il Todi-Greina nella sua
parte sud si inserisce sulla linea del
Gottardo e non evita quella congestio-
ne che & uno degli inconvenienti che

noi vogliamo evitare, allargando con
una nuova linea le possibilita di traf-
fico.

D. — I 7 vari progetti di trafori ferro-
viari sono da considerare concor-
renziali fra di loro ?

Righetti:

Indubbiamente esiste intorno al tema
delle gallerie ferroviarie alpine un
grosso problema di ordine politico:
I’equilibrio tra le diverse regioni della
Svizzera. Avvertiamo che i problemi
vengono visti solo in chiave regionale.
Cosi da parte dei cantoni della Sviz-
zera orientale vengono sostenuti ap-
punto i collegamenti dello Spluga o del
Todi-Greina, da parte dei Cantoni lun-
go l'asse Basilea-Chiasso si sostiene il
progetto della galleria di base del Got-
tardo, altri circoli della Svizzera cen-
tro-occidentale, del Canton di Berna
in particolare, sostengono il progetto
del Lotschberg. Evidentemente occor-
rera una mediazione tra questi diffe-
renti interessi, occorrera praticamente
elevare questi interessi regionali in una
visione veramente nazionale, tenendo
conto anche che la Svizzera si inseri-
sce quale piattaforma nei traffici in-
ternazionali. E un compito politico de-
licatissimo, la soluzione evidentemente
potra essere tracciata soltanto «dalla
autorita federale.

D. — Gl interessi del Cantone dei
Grigioni coincidono con gli interes-
si svizzeri e con quelli europei ?

On. Jakob Schutz:

Coincidono perfettamente con gli inte-
ressi svizzeri, anche se dobbiamo te-



nere presente che si tratta di diversi
gruppi di interessi. Ma una nuova linea
di transito attraverso le Alpi orientali
risponde a una necessitd europea. Ci
saranno allora tre linee principali: a
ovest il Lotschberg - Sempione, nella
Svizzera centrale il Gottardo, e a est
ad esempio lo Spluga.

D. — 1l Cantone dei Grigioni ¢ diret-
tamente interessato a due progetti
di traforo: lo Spluga e il Todi-Grei-
na. Ora, se guardiamo oltre i nostri
confini, per ’Europa quale dei due
progetti comporterebbe maggiori
vantaggi ?

On. Ettore Tenchio:

E possibile che se si guarda il proble-
ma sotto ’aspetto dell’integrazione eu-
ropea il progetto dello Spluga abbia
alcuni punti di vantaggio. E perd
un problema di apprezzamento sviz-
zero se dal punto di vista finanziario
¢ compito del nostro paese di mettere
in atto un mezzo di trasporto il quale
in prima linea serva alle due nazioni
che ci sono vicine ed amiche, ma per
i quali, secondo il principio della cau-
salita e il principio del rendimento del-
le opere economiche, si deve anche fa-
re una certa ripartizione degli oneri
finanziari.

D. — Qual é la posizione del Consi-
glio di Stato del Canton Ticino ri-
guardo ai vari progetti di traforo ?

Righetti:

Si avverte immediatamente che soltan-
to tre di essi interessano direttamente
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il Cantone Ticino, nel senso che il loro
tracciato si snoda in parte sul territo-
rio del Cantone. Si tratta del progetto
Gottardo-ovest che prevede grosso mo-
do un collegamento da Innerkirchen
alla Valle Maggia, del gia citato pro-
getto Gottardo-base e del progetto Todi
-Greina. Il problema si pone per 'au-
torita cantonale in termini notevol-
mente diversi rispetto al problema dei
collegamenti auto-stradali. Il Cantone
poteva in quel campo considerare par-
ticolarmente utile e interessante la coe-
sistenza di comunicazioni come il San
Gottardo e il San Bernardino. Sappia- .
mo invece per i collegamenti ferrovia-
ri, che per ragioni economico-finan-
ziarie occorreria procedere a una rigo-
rosa selezione, e praticamente uno so-
lo di questi progetti potra essere avvia-
to alla realizzazione; quindi & una si-
tuazione particolare, e impone all’au-
torita cantonale una scelta. L’autorita
cantonale ritiene di doversi indirizza-
re o dovra indirizzarsi comunque su
una ben precisa soluzione, vagliate tut-
te le ragioni politiche, economiche e
tecniche di una tale scelta. Finora, dob-
biamo dirlo, I'orientamento del nostro
Cantone nella politica dei traffici &
stato un orientamento gottardista; sia-
mo stati un secolo fa a favore della
galleria ferroviaria Airolo-Goschenen,
ci siamo successivamente battuti per la
realizzazione della galleria stradale del
San Gottardo e anche per un poten-
ziamento della linea ferroviaria. Per
difendere questi postulati il Canton Ti-
cino si & associato alla conferenze dei
cantoni gottardisti di cui fa attualmen-
te parte. E nel seno di questa confe-
renza ha gia avuto modo di esprimere
tesi favorevoli alla galleria Amsteg-
Giornico. Ricordo ad es. che una tesi
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di questo genere & stata espressa dal
compianto consigliere di Stato Zorzi
nel 1963 in seno alla commissione che
aveva studiato il problema della galle-
ria stradale. In quella commissione si
era trattato anche il problema della
galleria ferroviaria. Una posizione ana-
loga era stata espressa nel 65 appunto
in un memoriale della conferenza dei
cantoni gottardisti. Tuttavia bisogna
sottolineare questo: non esiste da parte
del Consiglio di Stato una decisione
definitiva. Il Consiglio di Stato si ri-
serva quindi di decidere non appena
saranno acquisiti, in particolare attra-
verso la commissione federale di cw
gia ho detto, tutti gli elementi per un
giudizio - assolutamente  indipendente
che tenga conto dei legittimi interessi
del Cantone Ticino.

D. — 1l Cantone dei Grigioni sarebbe
interessato insieme col Ticino alla
linea del Todi-Greina, indipenden-
temente dal Ticino allo Spluga.
Quale posizione assume il governo
grigione riguardo a questi due pro-
getti ? :

Schutz:

In seno ai governi cantonali della Sviz-
zera orientale anche il governo dei
Grigioni sostiene tanto il progetto del-
la ferrovia attraverso lo Spluga quan-
to quello della ferrovia attraverso il
To6di-Greina. Ci si attende che in un
prossimo futuro lo studio dei progetti
da parte della commissione federale
giunga a conclusioni tali da consen-
tire al governo dei Grigioni, come agli
altri governi cantonali della Svizzera
orientale, di schierarsi in favore di

quella soluzione che apparira la piu
adeguata. Cid che la Svizzera orientale
e innanzitutto il Cantone dei Grigioni
si aspettano da Berna & il pieno ap-
poggio nella loro aspirazione piu ra-
dicata e legittima riguardo alle vie di
comunicazione, che & la linea diretta di
transito da nord a sud attraverso le
Alpi Orientali.

D. — Qual é l’atteggiamento del Go-
verno glaronese sui trafori delle
Alpi orientali ?

On. Werner Stauffacher:

La Svizzera orientale & interessata ad
avere almeno una ferrovia transalpina.
Il progetto Todi-Greina é un progetto
veramente svizzero, perché comincia a
Linthal nel cantone di Glarona, passa a
Truns nei Grigioni e arriva alla valle di
Blenio circa a Dongio-Acquarossa. Per
contro il progetto Spluga & in parte
italiano; cioé il progetto Todi-Greina
¢ un progetto nazionale, I’altro é un
progetto internazionale.

D. — Pensando all’Europa di domani
non potrebbe apparire piu interes-
sante un progetto internazionale ?

Stauffacher:

Certamente anche la ferrovia del Got-
tardo ¢ una ferrovia internazionale, e
lo sara anche la ferrovia Todi-Greina
che dalla Germania porta, attraverso
la Svizzera orientale e il Ticino, all’l-
talia. Non bisogna inoltre dimenticare
che col progetto Spluga perdiamo chi-
lometri di transito attraverso la Sviz-
zera, una somma di circa 30 milioni
all’anno.



D. — Dato che si & espresso sullo
Spluga vuol dirci anche cosa pensa
del traforo di base del Gottardo ?

Stauffacher:

Mi sembra solamente una razionalizza-
zione della linea del Gottardo, ma non
¢ una cosa nuova, & una comunicazio-
ne piu rapida, ma la linea da Amsteg
fino a Giornico e Biasca diventa quasi
inutile. L’attuale linea, che é la linea
piu interessante dal punto di vista tu-
ristico in Europa viene svalutata.

D. — Per la Svizzera e per I’Europa
€ pit vantaggioso il traforo dello
Spluga o del Todi-Greina ?

Guidicelli:

Rispondo alla domanda in due tempi,
cosi com’e stata posta. Per la Svizzera
Pinteresse sta nel fatto che la linea &
interamente su territorio svizzero, dun-
que ¢ indipendente dalle condizioni
politiche europee; dal punto di vista
militare questo é effettivamente van-
taggioso. Non lo é meno dal punto di
vista economico. Inoltre il collegamen-
to diretto del Ticino con la Svizzera
orientale portera certamente dei pro-
fitti di scambio culturale ed economi-
co tra il nostro cantone e la Svizzera
orientale. Per quanto riguarda I’Euro-
pa linteresse & quello evidentemente
di sdoppiare il Gottardo, di alleggerir-
lo, di migliorare il traffico nord-sud
tra la Germania e I'Italia: il progetto
Todi-Greina realizza molto bene que-
sto scopo.

D. — Per la Svizzera orientale, in
particolare per il Cantone dei Gri-
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gioni, quale dei due progetti, Spluga
o Todi-Greina, comporterebbe i
maggiori vantaggi ?

Tenchio:

Questa & naturalmente una domanda
un pochino maliziosa.

Il nostro governo ha risposto ripetuta-
mente in sede di Gran Consiglio che
noi non decidiamo per il momento qua-
le di queste due alternative debba es-
sere preferita e sostenuta con la massi-
ma energia. Se la commissione federale:
degli esperti mette come premessa per
un nuovo traforo lo sfruttamento mas-
simo delle attrezzature e delle infra-
strutture gia esistenti nelle stazioni a
nord e a sud delle Ferrovie Federali,
in questo caso si impone per noi una
sola soluzione: la T6di-Greina. Se in-
vece la commissione degli esperti viene
alla conclusione che ci vuole una linea
completamente nuova per riuscire a
smaltire il traffico di transito senza
ulteriormente aggravare le infrastrut-
ture esistenti, dato che sono gia so-
vraccariche tanto al nord come al sud,
allora noi sosteniamo la soluzione del-

lo Spluga.

D. — Per la provincia di Como non
¢ piu interessante il progetto della
galleria di base del Gottardo o
quello della galleria Todi-Greina ?

Comandante Pietro Baragiola:

Ritengo di no; prima di tutto noi dob-
biamo sempre ragionare in termini piu
vasti che non quelli di un limitato com-
prensorio, e quindi in termini di econo-
mia di tutta una regione inserita a sua
volta nell’economia del paese. E fuor
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di dubbio che il traforo dello Spluga,
che verrebbe tra I’altro ad essere il
primo e unico traforo lombardo, ha una
importanza per la regione e per il pae-
se, in quanto collegherebbe Genova e
i porti del Mediterraneo con la Bavie-
ra e con il nord-Europa. Ma anche se
consideriamo il territorio della pro-
vincia di Como, dobbiamo ricordare
che oltre a Como e alla zona a sud di
Como esiste il lago, esiste il Lecchese,
esiste la Valtellina, che non fa parte
della provincia, ma che & intimamente
collegata con la provincia di Como:
queste zone avrebbero tutte un diret-
to beneficio, sia per la parte di svilup-
po industriale, sia per la parte turisti-
ca. Quindi ritengo veramente che la
situazione debba da noi essere vista
con un preminente interesse per lo
Spluga, poiché dalla parte del Gottar-
do noi riceviamo gia un traffico che
cominciamo ad avere difficolta a smal-
tire. Una linea gia congesta verrebbe
ad essere ulteriormente caricata. Noi
invece preferiremmo vedere i traffici
avviati anche su un’altra direttrice.

D. — Oggi come oggi il traforo di ba-
se del Gottardo renderebbe super-
flua una galleria ferroviaria delle
Alpi orientali ?

Tenchio:

E un fatto che il traforo del San Got-
tardo, un nuovo traforo del San Got-
tardo renderebbe per la nostra genera-
zione sicuramente superflua una nuo-
va galleria ferroviaria attraverso le
Alpi orientali.

D. — Rischia dunque di ripetersi la
storia del secolo scorso ?

Tenchio :

Ritengo di si; & escluso che si possano
fare altri trafori che costano centinaia
di milioni di franchi in un torno di
anni che possa ancora interessare la
generazione attuale. '

D. — In questo momento nulla é an-
cora deciso ?

Tenchio :

No, anzi tengo a sottolineare il fatto
che il Consiglio federale nel suo mes-
saggio all’Assemblea federale sul pre-
ventivo delle Ferrovie federali ha ac-
cennato all’urgenza per le Ferrovie
federali di avere nuove possibilita per
poter smaltire il traffico, soprattutto
quello di transito nord-sud. Il Consi-
glio federale stesso esprime nel suo
messaggio alle camere il desiderio che
la perizia della commissione di esperti
incaricata dallo stesso Consiglio fede-
rale che lavora da diversi anni, senza
perd giungere a conclusioni concrete,
abbia a comparire il piu presto possi-
bile. E questo il motivo per cui ho de-
posto un’interrogazione in Consiglio
nazionale chiedendo al governo di sol-
lecitare da questa commissione nazio-
nale di esperti la prolazione del loro
parere e delle loro raccomandazioni.

D. — 1l fatto che vengano presentati
contemporaneamente due progetti
concorrenziali di traforo delle Alpi
orientali non porta pregiudizio a
una delle due soluzioni ? '

Guidicellr:
Preliminarmente vorrei osservare che

il cantone Ticino non puo avere inte-
resse che a una sola delle due soluzio-



ni, ossia al T6di-Greina, in quanto la
nuova linea sfocia nella valle di Ble-
nio per proseguire verso Biasca, Bel-
linzona, Chiasso. Sarebbe naturalmen-
te auspicabile che uno dei due progetti
raccogliesse tutti i consensi in modo da
ottenere una unita della Svizzera orien-
tale, che potrebbe cosi piu validamente
difendere i suoi interessi, interessi sto-
rici, ma soprattutto economici, politici
e culturali; la nuova linea c¢i portereb-
be molto piu vicini alla Svizzera orien-
tale che attualmente non & attraver-
sata da nessuna linea di transito.

D. — I due progetti non rischiano di
eliminarsi a vicenda ?

Tenchio :

Vede, direi di no, perché noi non ve-
diamo i due progetti effettivamente
concorrenziali. I due progetti sono a
nostro parere alternativi: il progetto
To6di-Greina ¢ un’alternativa a un ul-
teriore traforo ferroviario del San Got-
tardo. Noi diciamo: se effettivamente
é cosi come sostengono le Ferrovie fe-
derali che al nord e al sud sono state
attrezzate delle grandi stazioni ferro-
viarie con l'impiego di centinaia di
milioni di franchi (pensiamo a Basi-
lea e Zurigo da una parte, a Chiasso
dall’altra) e se é assolutamente neces-
sario che il traffico di transito attra-
verso la Svizzera debba avere un tra-
gitto il piu lungo possibile nel nostro
paese, allora abbiamo I’alternativa T6-
di-Greina: con cio avremmo delle sta-
zioni capostipiti a nord e a sud che
restano, e un attrezzamento migliore
della linea Bellinzona-Luino. Per con-
tro se invece si dice: noi vogliamo una
linea diretta completamente nuova,

91

completamente indipendente dalle at-
trezzature gia esistenti, allora, per que-
sta linea di transito nord-sud abbiamo
I’alternativa dello Spluga, la quale non
baserebbe piu sulle stazioni gia esisten-
ti, ma sarebbe una linea completamen-
te nuova che promuoverebbe soprat-
tutto una maggiore integrazione del-
I’Italia del nord, della zona di Chiaven-
na, del lago di Como, di Bergamo, di
Milano e al nord si schiuderebbe la
zona del lago di Costanza e la parte
sud - sud - est della Germania.

D. — La Svizzera orientale ha dunque
puntato contemporaneamente su
due cavalli per maggiore sicurezza.

Tenchio :

Si, su due cavalli: uno per saltare I'o-
stacolo del San Gottardo, se si vuole
questa corsa, e I’altro, un cavallo da
trotto, se si vuole invece la corsa di
trotto. Siamo quindi in grado di offri-
re due possibilita, due alternative che
dipendono da due premesse completa-
mente diverse. Vogliamo un’alternativa
al San Gottardo pur mantenendo le
infra-strutture gia esistenti, allora ab-
biamo il Tédi-Greina; vogliamo un col-
legamento completamente nuovo,'com-
pletamente indipendente da quello che
gia esiste fra nord e sud, attraverso la
Germania e I’Italia, allora abbiamo il
traforo dello Spluga.

D. — La Svizzera é il paese piu cen-
trale dell’Europa, ma non fa parte
del Mercato Comune europeo. Ora
questo fatto non comporta delle re-
more o degli svantaggi nella rea-
lizzazione delle linee ferroviarie in-
tercontinentali ?
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Bolla :

Non credo che il fatto che la Svizzera
non aderisca al Mercato Comune ab-
bia degli svantaggi sotto questo aspet-
to. Intanto mi permetto di osservare
questo: il Mercato Comune costituisce
una unita economica, tuttavia siamo
ben lungi dalla unita politica e non mi
pare per es. che la coincidenza di in-
teressi, poniamo fra stati del MEC, Bel-
gio, Francia, Lussemburgo e Olanda sia
tale da poter dire che gli interessi de-
gli altri stati aderenti al Mercato Co-
mune [talia Germania sia parallela; an-
z1 ho motivo di ritenere che non sia
parallela. Credo quindi che il fatto
che la Svizzera non aderisca al Merca-
to Comune non comporti remore, o
svantaggi per la realizzazione delle vie
di transito. E sicuro che, interessando
queste vie di transito esclusivamente
le spazio geografico svizzero, il finan-
ziamento incombera soltanto alla Sviz-
zera; non credo che in questo momen-
to sia possibile ottenere dei contributi
da stati stranieri. Invece se si trattasse
di realizzare un traforo dello Spluga,
che pero per la Svizzera dovrebbe a-
vere interessi meno evidenti in questio-
ne, vi sarebbero evidentemente degli
apporti di altri stati.

D. — Ma oggi non bisogna ormai pen-
sare in termini europei ?

Bolla :

E giusto che bisogna anche pensare
europeisticamente; ma il San Gottardo
¢ sempre stato considerato addirittura
come la via delle genti, il collegamento
naturale fra il nord e il sud attraverso
la Svizzera, non vedo perché il Todi-

Greina che corre parallelo al Gottardo
non possa adempiere quella medesima
funzione di collegamento fra il nord
e il sud. E certo che anche il traffico
di merci attraverso una galleria Todi-
Greina sarebbe alimentato dalle cor-
renti di traffico del nord, rispettiva-
mente da quelle del sud per il nord.

D. — 1l fatto che la Svizzera non fa
parte del Mercato Comune costitui-
sce un ostacolo alla realizzazione

del traforo dello Spluga ?

On. Tommaso Morlino

A mio avviso non costituisce nessuno
ostacolo, in quanto il trattato della Co-
munitd economica europea prevede co-
ordinamenti su questi temi, ma non
prevede ancora una precisa organizza-
zione istituzionale su questa materia;
quindi non vi sono limitazioni da parte
del trattato per affrontare paritaria-
mente questi problemi anche con paesi
non facenti parte del trattato. Anzi di-
rei che questo € uno di quei tipici ar-
gomenti, che dimostrano come la va-
lidita della integrazione economica fra
i sei paesi della CEE ¢ di gran lunga
piu provata quando si affrontano argo-
menti che richiedono anche la parteci-
pazione di altri paesi, anche se la Sviz-
zera non fa parte della CEE, la Svizze-
ra ¢ comunque il cuore dello sviluppo
economico dell’Europa, e qualsiasi cosa
fa la Svizzera non la puo fare senza
tener conto dell’Europa come un’Eu-
ropa organizzata anche dalla CEE, non
puo cioé ignorare il valore determinan-
te e significativo che la Svizzera ha
nello sviluppo e nel progresso econo-
mico di tutte le parti che compongono
il continente europeo.



D. — E opportuno che per una ferro-
via transalpina che coinvolge gli in-
teressi «di piu nazioni la scelta sia
fatta da soli svizzeri ?

Bolla

La questione dell’opportunita & una
questione un po’ delicata; & certo che
la soluzione dello Spluga implichereb-
be necessariamente un intervento del
governo italiano, e quindi & senz’altro
da ritenere che una soluzione che deb-
ba essere adottata soltanto dalle auto-
rita svizzere sia piu facile.

D. — Per quali ragioni considera fon-
damentale che la scelta tra i vari
progetti non sia fatta esclusivamen-
te dagli Svizzeri?

Morlino

Perché il problema del traforo dello
Spluga & un esempio caratteristico e
significativo del punto di sviluppo cui
sono giunti tutti i problemi delle comu-
nicazioni nei singoli paesi europei. Lo
stadio raggiunto dalle comunicazioni
nei singoli paesi europei richiede oggi
proprio decisioni di tipo internaziona-
le, richiede cioé che siano effettuate
delle scelte sul piano del coordinamen-
to internazionale.

Quindi qualsiasi ulteriore decisione di
comunicazioni nazionali dei singoli pae-
si & oramai sul piano tecnico, prima
ancora che economico e politico, su-
bordinato a queste decisioni in sede di
coordinamento internazionale. Pertan-
to la decisione in ordine al traforo del-
lo Spluga non solo non puo essere pre-
sa solo dalla Svizzera, ma non pud es-
sere presa nemmeno solo dalla Sviz-
zera e dall’ltalia insieme. Deve essere
presa in comune 'dalla Svizzera, dal-
I'Ttalia, dalla Germania, dall’Austria e
starei per dire anche dagli altri paesi
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che non fanno direttamente parte del
rapporto di questi traffici, ma che co-
munque sono interessati al movimento
generale delle merci e delle persone
nell’intero continente europeo.

D. — Torniamo per concludere a con-
siderazioni piu immediate e sobrie.
I vari progetti sono vagliati attual-
mente da una commissione federale.
Sotto il profilo geologico la linea
T6di-Greina presenta difficolta su-
periori allo Spluga e al Gottardo.
La linea dello Spluga dal canto suo
farebbe perdere alla confederazione
una cospicua somma di chilometri
di tariffa. E 1 cantoni gottardisti e
le Ferrovie federali hanno tornato
a puntare sul Gottardo. Che avver-
rebbe se la Svizzera orientale do-
vesse uscire a mani vuote ?

Tenchio :

Si é parlato anche negli ultimi tempi
nel nostro cantone delle possibilita di
misure compensatorie: cioé, se 'uno o
I’altro di questi progetti cadra, e 'uno
o I'altro deve cadere, perché non pos-
siamo in definitiva partire in corsa su
due cavalli, si pensa gia ora a delle
possibili misure compensatorie per
quella regione che rimarrebbe svantag-
giata da questa decisione preliminare.

D. — E quale sarebbe la forma con-
creta del compenso ?

Tenchio :

E forse un po’ prematuro per il mo-
mento esprimersi su questi compensi,
naturalmente sono sempre previsti nel
campo delle comunicazioni. Gioé si di-
ce: se non vi daremo questa ferrovia
vi daremo perlomeno una comunica-
zione stradale piu efficiente e piu ef-
ficace. '
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