
nienza di costruire auloalveari sarà me-
diocre nelle zone dove le aree fabbrica-
bili costano poco (periferia e piccoli
centri), mentre invece sarà notevole colà
dove le aree disponibili sono scarse e co-
stano parecchio (zone centrali urbane).

Occorrerà aggiungere che al vantaggio
del costo di edificazione, si sommerà il
vantaggio nelle spese di esercizio.

Negli autoalveari privati (da piazzarsi
in qualche angolo di cortile delle case
di abitazione) non occorrerà alcun ser-
vente in quanto una tastiera con chiavi
multiple darà ad ogni singolo boxista
la possibilità di disporre sempre e solo
del proprio box.

Negli autoalveari pubblici di tipo
massimo o doppio massimo il servizio
per 72 box potrà essere comodamente
disimpegnato da un solo servente, il
quale praticamente dovendo soltanto co-
mandare una serie di pulsanti su tastiera,
avrà altresì modo di disimpegnare qual-
che altro servizio (distribuzione carbu-
ranti ecc).

L'economia di personale sarà notevole
in confronto alle normali autorimesse,
ove per 70 macchine necessitano almeno
tre serventi per ogni turno.

Per autoparcheggi pubblici, un si-
stema totalmente automatico, che elimini
il servente, potrà essere ottenuto me-
diante comandi di apertura a gettoni
(uno da introdurre per poter fare en-
trare la macchina nel box ed altri da
introdurre per il ritiro, in numero u-
guale alle ore di permanenza segnate
sul contatore del box).

Nel caso di autorimesse private si po-
trà ridurre l'automatizzazione di qual-
che parte non indispensabile (apertura
automatica delle porte ; segnalazione
automatica di box vuoto, ecc.) con con-
seguente riduzione del costo dell'alveare.

A seconda delle necessità, si potranno
cioè studiare quegli speciali accorgi-
menti onde avere un sistema che al
minimo costo associ la miglior utilizza-
zione.

In quanto all'ubicazione, come già più
sopra si è accennato, non ci sono speciali

controindicazioni, potendosi l'autoal-
veare sistemare sia in aree libere, sia in
aree ristrette e con ristretti accessi.

Per zone in terreni fortemente incli-
nati le porte d'ingresso all'alveare po-
tranno essere disposte a varie quote,
conforme alle possibilità degli accessi,
e ciò senza che venga a complicarsi il
meccanismo di comando dell'alveare
stesso.

In paesi particolarmente freddi non
sarà difficile ottenere un discreto riscal-
damento con modica spesa, dato il pic-
colo volume dell'alveare.

In paesi caldi ed ove le esigenze este-
tiche non lo vietino, si potranno stu-
diare involucri esterni in materiali leg-
geri poco costosi.

Per casi speciali potrebbe anche essere
escluso l'involucro esterno, per tutta la
parte fuori terra.

Sarà la pratica e la genialità proget-
tativa dei costruttori che faranno sce-
gliere di volta in volta, la posizione
planimetrica ed altimetrica, il tipo di
alveare, e il tipo di involucro esterno
più conveniente, senza che in conse-
guenza di detta scelta debba variare il
complesso meccanico dell'alveare.

Questo potrà quindi essere standardiz-
zato nelle sue parti elettro-meccaniche e
nella carpenteria, con conseguente van-
taggio nei costi di produzione, ricambi,
ecc. e quindi ancora con vantaggio per
la sua diffusione, che ci auguriamo am-
pia in ogni parte del mondo e da ogni
parte apportatrice di lavoro alle nostre
maestranze.

P. S. — Quando già la presente me-
moria era alla stampa, ci giunse notizia
che la costruzione del prototipo si sta
orientando su un tipo con box adatti
per vetture medie di tipo europeo (pe-
dana larga 1,95 anziché 2,10) mentre ini-
zialmente era stata studiata con box per
i massimi ingombri delle grosse vetture
americane.

Conseguentemente per gli alveari da
6-18-36 posti saranno sufficienti camere
con diametri di 6.70; 11,10; 15,50 anzi-

che di 8,10; 13,70; 19,00 come sopra-
detto.

Ne risulta un risparmio di area coperta
di circa il 20 % e un risparmio nel vo-
lume della costruzione e quindi sul suo
eosto di circa il 33 %.

Il costo per box che nell'analisi sopra
esposta si aggirava intorno alle 500.000
lire potrà quindi sicuramente esser ri-
dotto al di sotto delle 400.000.

Ed è questa indubbiamente una no-
tizia che, se anche giunge all'ultimo mo-
mento, sarà certo accolta da tutti con
soddisfazione.

Giuseppe Trincherò

A proposito dell'esecuzione e progetto di opere
in conglomerato cementizio semplice ed armato

La Presidenza dell'ANIAI comunica
che in seguito all'azione da essa svolta
a tutela dell'esercizio professionale del-
l'Ingegneria e dell'Architettura il Mini-
stero dei LL. PP. ha diramato ai com-
petenti dipendenti uffici la seguente cir-
colare (n. 3351, Gabinetto, 18 dicembre
1951) di osservanza delle norme per la
esecuzione delle opere in conglomerato
cementizio semplice ed armato.

« In considerazione che possono rite-
nersi superate le necessità contingenti, a
finalità autarchiche, in base alle quali
era stata emanata la circolare 6 maggio
1941 n. 2046, si richiamano gli Uffici di-
pendenti alla osservanza delle norme
contenute nel R. D. 16 novembre 1939
n. 2229 per la esecuzione delle opere in
conglomerato cementizio semplice od
armato ».

« Pertanto, ai sensi dell'art. 1 del ci-
tato Decreto : " Ogni opera in conglo-
merato cementizio semplice od armato,
la cui stabilità possa comunque interes-
sare la incolumità delle persone, deve
essere costruita in base ad un progetto
esecutivo firmato da un Ingegnere, ov-
vero da un Architetto iscritto all'Albo,
nei limiti delle rispettive attribuzioni "».
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Miglioramenti alla grande linea ferroviaria
Roma-Parigi con nuovo valico attraverso il Frejus

L.A. tratteggia i precedenti storici del problema del valico del Frejus.
Si ricorda che attualmente apposita commissione sta studiando il pro-
blema sotto l'aspetto ferroviario e stradale. Dei risultati di tali lavori

sarà data notizia prossimamente.

L'Associazione degli Ingegneri ed Ar-
chitetti di Torino sta giustamente occu-
pandosi di nuovo degli studi relativi alle
questioni ferroviarie interessanti parti-
colarmente il Piemonte e la Città di To-
rino. Essa dimostra con ciò di volere rife-
rirsi alle tradizioni ed agli intenti del
passato, nel quale essa ebbe a occuparsi
attivamente della questione ed ebbe in
merito ad emettere pareri e voti che fu-
rono frutto di studi profondi e di discus-
sione nutrita fra tecnici di indubbia com-
petenza e che giustamente influenzarono
decisioni e voti emessi da altri impor-
tanti Enti e Sodalizi cittadini.

Il periodo grave e doloroso della
guerra aveva fatalmente assopite tutte le
attività e tutte le iniziative in questo
campo. È confortante e lusinghiero il
constatare il risveglio al quale oggi as-
sistiamo e più ancora il palese appassio-
nato interesse che dimostrano tanti Soci
dell'Associazione, animati egualmente da
comune convinzione sull'importanza dei
problemi ferroviari e sulla necessità di
vedere tutelati attraverso ad essi i reali
interessi della Nazione, nella sua ripresa
in atto, e particolarmente del Piemonte
e della nostra Città, nelle loro aspira-
zioni e nei loro giusti diritti.

In omaggio alle dette tradizioni e con
fede negli stessi propositi l'Associazione
si accinge così, attraverso alle idee, ai
pareri recati dai valenti tecnici d'oggi,
alla libera ed ampia discussione ad esa-
minare, a sviscerare le singole questioni
di così grande importanza, che riguar-
dano le comunicazioni ferroviarie e stra-
dali in rapporto alle attuali condizioni
ed esigenze. La nostra Associazione ha
così il compito di riassumere questa
somma di idee, di tendenze, di convin-
zioni, di propositi tutti egualmente degni
della massima considerazione perchè
dettati da specifica competenza e da
schietto senso del giusto e reale inte-
resse del nostro Paese. Le deliberazioni,
i voti che ne deriveranno saranno la
espressione di un Sodalizio al quale è
giustamente riconosciuta la peculiare
autorità in materia, saranno, come in
passato, tenuti in valido conto e potran-
no anche influenzare, indirizzare, accel-
lerare le decisioni dei massimi organi-
smi ai quali è devoluta la decisione
finale e fattiva.

È quindi palese e grave la responsa-
bilità che ha la nostra Associazione nel-
l'emettere i suoi giudizi, nel formulare
i suoi voti.

Parmi che, frammezzo a tale libera
esposizione di idee che sarà fatta da
persone tutte egualmente appassionate e
competenti in materia ed in parte da
giovani ingegneri maggiormente edotti
dei moderni perfezionamenti della tec-
nica e consci delle attuali condizioni ed
esigenze, possa anche riuscire opportuna

ed efficace la rievocazione di quanto è
stato fatto e sostenuto dai nostri pre-
decessori, pochi dei quali sono ancora
presenti ed in grado di testimoniare.

Volendo per ora limitare l'esame del
problema principe, quello della grande
comunicazione Roma-Parigi attraverso al
Frejus devesi rammentare che esso ha
da molti decenni appassionato i torinesi,
i quali, consci dell'importanza che ha
per loro la giusta risoluzione del pro-
blema, si sono di già pronunciati attra-
verso i pareri di eminenti personalità
tecniche, politiche, economiche attra-
verso i voti di Enti e Sodalizi che hanno
a cura particolarmente gli interessi na-
zionali, regionali e cittadini.

I termini basilari del problema, sia
dal lato tecnico sia dal lato economico,
gli intenti, i propositi che s'hanno oggi
ancora a perseguire non sono cambiati
col decorrere degli anni anche se indub-
biamente sono intervenute variazioni di
circostanze, di indirizzi politici, di si-
tuazioni economiche queste sovratutto
in rapporto al deprezzamento della no-
stra moneta.

Il problema va quindi anche oggi
esaminato ed affrontato celle stesse idea-
lità, cogli stessi concetti, cogli stessi in-
tenti, colla stessa larga e diritta visione
che guidarono i nostri predecessori e
li portarono a concretare i loro giudizi
ed i loro voti.

In particolare, la nostra Associazione
che già ha in passato recato l'autore-
vole suo parere nel complesso degli al-
tri Enti che ebbero pure a pronunciarsi
è bene che non abbia a dimenticare
totalmente i suoi precedenti voti emessi
nè ritengo Essa possa scorgere la giusta
ragione per discostarsene oggi in modo
stridente.

18 febbraio 1907. — La Società degli
Ingegneri ed Architetti di Torino votava
il seguente ordine del giorno : « Prima
di deliberare ingenti somme per un altro
valico alpino fra Italia e Francia, i Go-
verni delle due Nazioni si mettano d'ac-
cordo per dare anzitutto alla linea del
Moncenisio tutta la potenzialità che po-
trebbe avere costruendo una galleria in-
feriore succursale a quella del Frejus e
migliorandone le strade di accesso ».

14 maggio 1907. — In una conferenza
tenuta al Teatro Scribe, sotto gli auspici
del Comitato « Pro-Cenisio » alla pre-
senza delle principali autorità cittadine
e di numeroso pubblico, l'Avvocato
G. Lavini sosteneva che « Torino non
potrà mai patrocinare una linea come
quella attraverso al Monte Bianco che
distrae da essa il transito di una grande
linea internazionale per farla passare
tangenzialmente a 50 km. di distanza
dal proprio territorio ». Ha illustrato e
sostenuto il progetto dell'Ingegnere Do-

menico Regis per la costruzione di una
Galleria Exilles-Modane colla quale si
viene ad avere il miglioramento di al-
meno 16 km. nella distanza effettiva Bus-
soleno-Modane. Conchiudeva che nes-
sun altra soluzione può meglio risolvere
gli scopi e gli interessi che si vogliono
perseguire.

25 maggio 1907. — La Camera di
Commercio ed Arti di Torino approva
ad unanimità il seguente ordine del
giorno: ...omissis... « Riconoscendo che
l'idea sorta di costruire ad un'altitudine
inferiore a quella dell'attuale galleria
del Frejus una nuova galleria può essere
di pratica e conveniente attuazione per
dare alla linea del Moncenisio, sui rap-
porti colla Francia tutta la desiderata
potenzialità, richiama l'attenzione ed il
concorso del Municipio, della Provincia
nonché di tutti gli altri Enti interessati
nello scopo di spiegare un'azione ener-
gica collettiva per ottenere che vengano
prontamente ordinati dal Governo gli
studi relativi al nuovo progetto di una
galleria ad un'altitudine inferiore a
quella attuale del Frejus da sostituirsi
al raddoppio del binario per il tratto
Bussoleno-Bardonecchia già promesso
dal Governo ».

14 aprile 1908. — Il Comitato « Pro
Cenisio » presieduto dal Conte Senatore
Ernesto di Sambuy votava il seguente
ordine del giorno: « Considerando che
nell'interesse dell'Italia e Regione Pie-
montese il Valico del Frejus che costi-
tuisce la via più breve da Londra-Parigi
a Roma deve essere posta in considera-
zione di sostenere qualsiasi concorrenza,
non deve e non dovrà mai essere sacri-
ficata ad altra via meno diretta ed in-
giustamente favorita a suo danno, fa
viva istanza al Governo del Re che sia
messa allo studio una galleria succur-
sale che possa garantire alla linea del
Frejus tutta la possibilità che il costante
e progressivo svolgimento dei traffici dà
il diritto di richiedere ».

23 aprile 1909. — In una solenne se-
duta della Camera di Commercio pre-
senti i Deputati e Senatori Torinesi, i
Rappresentanti degli Enti Provinciali e
Cittadini, l'On. Deputato Daneo Presi-
dente della « Pro-Cenisio » prospettò
l'assillante problema del miglioramento
delle comunicazioni colla Francia e di-
mostrò che il problema trova la mi-
gliore sua soluzione colla costruzione
di una galleria base a quota notevol-
mente inferiore a quella attuale e col
miglioramento della linea di accesso.

18 giugno 1910. — Il Comitato Ese-
cutivo della « Pro-Cenisio » indirizzava
una lettera al Consiglio dei Ministri, al
Ministro dei LL.PP., al Ministro degli
Esteri nella quale, ritenuto indubbio che
la costruzione della galleria base a
quota inferiore col miglioramento della
linea d'accesso è a considerarsi la solu-
zione più logica, più radicale e defini-
tiva, chiedeva che il Governo solleci-
tasse gli studi per l'attuazione di detta
nuova galleria e della linea di accesso
tenendo presente particolarmente il pro-
getto di massima elaborato dall'Inge-
gner Regis.

20 giugno 1910. — La Deputazione
Provinciale di Genova considerati i van-
taggi che possono derivare alla Regione
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Ligure dal miglioramento della linea
del Frejus colla costruzione della gal-
leria base a quota inferiore e col per-
fezionamento della via d'accesso delibe-
rava: di rinnovare la cordiale adesione
ai voti del Comitato « Pro-Cenisio » di
associarsi alla Deputazione di Torino
nel richiedere calorosamente al Governo
il suo sollecito e favorevole accogli-
mento.

Nello stesso anno 1910 aveva luogo
un'importante manifestazione Franco-Ita-
liana a Parigi. Intervennero il Senatore
Teofilo Rossi Sindaco di Torino, il Com-
mendator Ferdinando Bocca Presidente
della Camera di Commercio, il Mini-
stro On. Daneo. Le tre eminenti Perso-
nalità cittadine furono concordi nel di-
chiarare in quell'occasione che la vera
soluzione del problema delle comunica-
zioni colla Francia consiste nella costru-
zione di una galleria base fra Modane
ed Exilles.

A questa dichiarazione si associò con
piena convinzione Mr. Derville Presi-

dente del Consiglio d'Amministrazione
della Compagnia Lion-Mediterranée.

In vari articoli apparsi su giornali tec-
nici d'allora « Il Giornale dei Lavori
Pubblici e delle Strade Ferrate » - « La
Ingegneria Ferroviaria » - « La Rivista
delle Comunicazioni e dei Trasporti »
venne trattato l'argomento e vennero
espressi pareri nettamente favorevoli
alla costruzione della galleria base.

11 marzo 1911. — L'Unione delle Ca-
mere di Commercio Italiane riunitasi
a Roma votava all'unanimità un ordine
del giorno col quale esprimeva il voto
che s'avesse a procedere immediatamente
alla ultimazione dei lavori già decisi:
che nello stesso tempo si mettessero in
studio le soluzioni più radicali allo
scopo di conservare alla linea del Frejus
il suo carattere di grande linea interna-
zionale.

Anche dalla parte Francese vari furono
i voti espressi in favore del migliora-
mento della linea del Frejus e della
costruzione di una linea a quota note-

volmente più bassa dell'attuale. Perso-
nalità politiche come il Deputato Per-
rier ed il Sen. Déleglise sostennero il
progetto della galleria base ed ebbero
contatti colle Autorità Politiche Italiane
allo scopo di svolgere azione concorde.
Ad integrazione del miglioramento otte-
nibile colla galleria base, furono ideati
e proposti alcuni raccorciamenti sul per-
corso francese coi quali si viene a realiz-
zare un risparmio di almeno 32 km.

L'intento al quale mirarono sovratutto
i nostri predecessori fu quello ognora
di abbreviare il percorso Roma-Parigi
in confronto con qualsiasi altra linea già
costruita od ideata. Il termine del pro-
blema è immutato e la soluzione che
deve preferirsi è quella che riesce a
risolvere in tal senso il problema. In essa
deve scorgersi il vero interesse delle due
Nazioni confinanti in rapporto al re-
ciproco miglioramento economico; in
essa deve scorgersi il reale interesse del
Piemonte e di Torino.

Giuseppe Sclopis

P R O B L E M I

La strada delle Alpi occidentali
L'Autore afferma la possibilità, la convenienza,
oltre l'importanza politica, della strada delle
Alpi Occidentali, e ne illustra il tracciato.

Il concetto fondamentale del tracciato della
strada delle Alpi Occidentali, da San Remo al Lago
Maggiore è collegare fra loro le molte vallate, del
Piemonte e della Liguria a fondo chiuso, attra-
verso importanti valichi alpini costruendo una
strada aderente al confine a vantaggio della econo-
mia montana e del Turismo, a difesa della Nazione.

La possibilità e la convenienza della costruzione
della strada italiana delle Alpi Occidentali, da San
Remo al Lago Maggiore, si ha dal raffronto con
quanto già eseguito dalla Francia che costrusse
una triplice rete stradale nei suoi dipartimenti
delle Alpi dal Lago di Ginevra al Mediterraneo.

L'importanza politica che la Francia attribuisce
alla regione alpina è dimostrata dal fatto che la
Città di Digne di 7100 abitanti è capoluogo del Di-
partimento delle Basse Alpi e quindi sede di Pre-
fettura; lo stesso dicasi per le Alte Alpi; Gap ha
circa 12 mila abitanti ed è pure sede di Prefettura.

Un concetto approssimativo dell'importanza at-
tribuita dalla Francia alle vie di comunicazioni,
malgrado il grande spopolamento dei sei diparti-
menti che costituiscono il territorio delle Alpi, è
dato dai due contemporanei censimenti del 1931 in
Italia ed in Francia (pur non dimenticando che,
perduta la guerra, il nostro confine verso la Fran-
cia dovette subire gravose rettifiche a nostro dan-
no). Come termine di confronto si ha :
Superficie Piemonte e Liguria Kmq. 34.789.
Superficie sei dipartimenti francesi Kmq. 35.390.
Popolaz. italiana anno 1931 abitanti N. 4.934.700.
Popolaz. francese anno 1931 abitanti N. 1.758.700.

La rete stradale in territorio italiano della

strada di grande comunicazione è Km. 2400; la
rete stradale in territorio francese della strada di
grande comunicazione è Km. 5600.

Il maggior sviluppo delle strade francesi è rap-
presentato dai diversi tracciati, dal Lago di Gine-
vra al Nizzardo, concentrici all'arco di elisse rap-
presentato dal nostro confine.

Considerato il fatto che le zone considerate sono
interamente montane in Francia mentre in Italia,
per oltre 1/3, sono in pianura, e tenuto conto della
diversa densità della popolazione, si può ancora
più constatare quale importanza tutti i Governi
francesi abbiano dato alla rete stradale non ba-
dando a spese ed a difficoltà orografiche.

Ciò premesso non è utopia considerare la pos-
sibilità di realizzare, a tronchi ed in base agli in-
teressi particolari delle Regioni, la Strada delle
Alpi Occidentali da San Remo al Lago Maggiore:
programma massimo che prevede uno sviluppo di
nuove strade per Km. 600 colleganti tra loro 19
vallate, ora tra loro isolate, e ciò a particolare van-
taggio delle nostre popolazioni alpine che, causa
i disagi e le poche fonti di vita, vanno sempre più
diminuendo.

Il tracciato dei vari tronchi della Strada delle
Alpi Occidentali si riassume nei seguenti percorsi:

1. - Da San Remo, Taggia, Triora al Colle di
Tenda con un tracciato da determinarsi dato le va-
riazioni del confine italo-francese; così pure va
nuovamente studiato dal Colle di Tenda a Entra-
que.

2. - Dalle Tenne di Valdieri a Vinadio attra-
verso lo spartiacque fra Valle Gesso e Valle Stura
con una breve galleria tra il Lago di Vallescura e
il Lago Malinverni.

3. - Da Vinadio si scende a Demonte utiliz-
zando l'attuale strada statale per proseguire poi
per la Valle dell'Armax; si passa poi dalla Valle
Stura alla Valle Macra per il Colle del Mulo (quota
2525). Dal Colle del Mulo si discende la Valle di
Marmora utilizzando poi la strada provinciale di
Valmacra.
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4. - L'allacciamento tra la Valmacra e la Valle
Varaita è fatto attraverso il Colle di Sampeyre
(quota 2284) utilizzando in parte la strada provin-
ciale di Valvaraita.

5. - Da Sampeyre a Paesana (Valle del Po) at-
traverso il Colle del Prete (quota 1758) ed il Colle
della Gilba (quota 1524).

6. - Da Paesana a Crissolo si utilizza l'at-
tuale strada provinciale; si sale poi per la Grange
Fenoglio e Castellar del Colle della Sea (quota
2587) per raggiungere lo spartiacque tra la Valle
del Po e la Valle del Pellice.

Dal Colle della Sea discesa per la Valle dei
Carbonieri poi per le Grange Gianna e del Pis si
raggiunge l'abitato di Bobbio Pellice.

7. - Dalla Val Pellice si passa alla Valle Ger-
manasca risalendo la Valle Angrogna e per il Pra
del Torno si raggiunge la regione dei Tredici Laghi
con due brevi gallerie sotto le pendici del Monte
Cornour; si raggiunge poi la zona delle cave di
Talco e per Ghigo si discende a Ferrero.

8. - Da Ferrero è utilizzata la strada esistente
sino a Perosa Argentina e da Perosa Argentina la
strada statale N. 23 per Sestriere.

9. - Dal Sestriere parte la nuova strada che
percorre l'altipiano che divide la Valle di Susa
dalla Valle del Chisone passando per il Colle Basset
e per il Colle dell'Assietta (2472) discendendo poi
a Frais utilizzando la strada esistente da Frais a
Susa.

10. - Da Susa si discende verso il piano per-
correndo la statale N. 25 sino a Condove ove si ha
il punto di maggior vicinanza alla Città di Torino;
da Condove parte la strada di raccordo alla Valle
di Viù col primo tronco Condove-Mocchie e sor-
passata la località detta Tomba di Matolda la strada
discende a Lemie.

11. - Da Lemie (quota 960) in Val di Viù si
risale a Usseglio (quota 1265) per la strada esi-
stente. Da Usseglio attraverso il Passo Paschiet
(2300) si raggiunge Balme (quota 1458) in Val
d'Ala.

12. - Da Balme si discende a Mondrone (1257)
lungo la strada esistente; da Mondrone alla Val
Grande di Stura, attraverso il Colle d'Attia (2078),
si discende a Groscavallo (1161).

13. - Dalla Stura di Valgrande alla Valle del-
l'Orco il percorso si sviluppa lungo le pendici della
Rocca Cialva sino al Monte Bellagarda che si attra-
versa con una galleria di Km. 1 a quota 2300; con
discesa a Ceresole Reale (1495) utilizzando, per
l'attraversamento dell'Orco, la strada esistente sul
ciglio della grande diga della Città di Torino.

14. - Da Ceresole è percorsa la Val Locana
lungo la strada di grande comunicazione sino a
Pont Canavese dove si imbocca la Val Soana per
Valprato e Campiglia Soana (1350). Da Campiglia
Soana si inizia il nuovo tronco stradale che mette
in comunicazione la Val Soana colla Val di Cogne
raggiungendo, dopo il Gran Tonson (1858), il Colle
della Grande Arietta che si attraversa a quota 2100
con galleria di Km. 3.

Allo sbocco a monte della galleria la strada
discende verso Cogne.

15. - Da Cogne si progetta la sistemazione
e la rettifica della strada esistente sino ad Aymavil-
les che si raccorda alla statale N. 26 della Valle
d'Aosta. Da Aosta segue la statale N. 26 sino a
Saint Vincent.

16. - Da Saint Vincent ha inizio la strada detta
del Monte Rosa che mette in comunicazione la
Valle d'Aosta colle Valli Ossolane ed il Lago Mag-
giore attraverso la Valle dell'Evancon, la Valle di
Gressoney e la Valle Sesia.

La nuova strada sale da Saint Vincent al Colle
di Youx (1645) e raggiunge Brusson (1330). Da
Brusson per il Colle della Ranzola (2170) è rag-
giunto Gressoney la Trinité.

Da Gressoney la Trinité per il Col d'Olen (2871)
si fa capo ad Alagna in Val Sesia (1250); da Ala-
gna Val Sesia si sottopassa al Colle del Turlo (2631),
con una tratta di galleria di Km. 1 alla quota 2500,
è raggiunta Macugnaga (1200) in Valle Anzasca.

Da Macugnaga per la strada provinciale oppor-
tunamente sistemata, si discende a Piedimulera in
Val Toce dove si ha l'innesto colle statali N. 33 e
34 verso il Lago Maggiore e verso l'Ossola.

Caratteristiche della strada.
La larghezza della strada è prevista di mt. 6

oltre alle cunette; raggi minimi ai tornanti mt. 10.
Pendenza media 7 %, massima 10 %; pendenza

nei tornanti 3 %.
Dati di costo.

È previsto un piano ventennale di esecuzione
coll'interessamento diretto dello Stato, delle Pro-
vincie e dei Comuni.

È prevista una spesa media, ai prezzi odierni,
di 40 milioni al Km. spesa che potrà subire rile-
vanti variazioni a seconda dei tracciati e delle con-
dizioni orografiche e che si ritiene attendibile come
media sul completo percorso dei 600 chilometri.

Concludendo. Lo sviluppo stradale è per l'Ita-
lia una condizione fondamentale di vita; e ne è
prova il programma statale per il Meridione e per
la Sardegna e la Sicilia programma che comprende
una rete stradale di 10 mila Km. con una spesa
prevista, a carico dello Stato e della Cassa del Mez-
zogiorno di 237 miliardi in parte anche a sosti-
tuire linee ferroviarie grandemente inattive.

La Associazione « Pro Piemonte » ha rimesso
all'ordine del giorno coll'appoggio delle Autorità
Militari, della Amministrazione Provinciale di To-
rino, dei Sindacati Tecnici Ingegneri e Geometri
e delle Associazioni Alpinistiche, la Strada delle
Alpi Occidentali; l'opera potrà essere tradotta in
realtà, in base alle singole iniziative, con un pro-
gramma ventennale e secondo un piano regolatore
che, dall'altra parte della nostra frontiera, già
venne attuato e molto potrà essere fatto dal Con-
sorzio delle Provincie Piemontesi unite al Consor-
zio della Liguria.

Le nostre Alpi, facilitati gli accessi ed agevolato
il transito, diverranno sempre più meta della no-
stra animosa gioventù e quelle popolazioni non sce-
meranno, come ora avviene per gli eccessivi disagi
e penuria, ma cresceranno di numero sempre probe
e gagliarde a difesa delle Alpi.

Alfredo Pariani
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