Introduzione Storica

Se tutte le antiche civiltà ci hanno lasciato graffiti, sculture ed altre rappresentazioni grafiche che ci testimoniano la loro conoscenza della ruota e dell’impiego che di essa si faceva nei trasporti, assai più difficile e’ invece provare l’esistenza delle prime strade, almeno per quelle cosiddette extraurbane. La ragione di ciò va ricercata nel fatto che nelle antiche civiltà, soprattutto in quelle mediterranee e mesopotamiche, i commerci ed i relativi traffici avvenivano fondamentalmente per mare o per  via fluviale, a discapito dei trasporti terrestri .

      Probabilmente (di essa infatti oggi non rimangono testimonianze), la prima rete di strade extraurbane fu quella concepita ed iniziata durante il regno del re persiano Dario verso il 500 a.c.   Pur mantenendo le caratteristiche iniziali di “pista”, cioè di strada a fondo naturale, queste strade si distinsero per la qualità di penetrazione dei loro tracciati attraverso tutta l’Asia Minore. La loro funzione, prettamente militare, era quella di rendere più rapidi i collegamenti tra le varie parti dell’Impero Romano, che nacque ed andò via via formandosi in una rete di strade al di fuori degli abitati. La rete di strade romane raggiunse dimensioni ed estensioni imponenti; si stima che si sviluppasse per 80000 Km ai tempi di Giulio Cesare, fino a raggiungere lo sviluppo di circa 170000 Km verso la fine dell’impero.  Essa era corredata di manufatti le cui vestigia sono giunte fino a noi a testimoniare l’eccezionalità di tali opere .

      Le strade romane ebbero funzioni più militari che commerciali; esse permettevano ai messaggeri di arrivare rapidamente a Roma per portare notizie sullo stato delle province e permettevano il rapido movimento delle legioni. Le caratteristiche che le strade romane presentavano erano naturalmente diverse da quelle che ritroviamo nelle attuali strade, anche se non mancano in esse alcune tecnologie costruttive che, concettualmente, si possono riconoscere anche nelle strade moderne. In effetti esse presentavano un andamento planimetrico caratterizzato da lunghi rettifili che si seguivano collegati l’uno all’altro ad angolo, senza che essi fossero raccordati da curve. Oltre a ciò, il loro andamento altimetrico era oltremodo irregolare, per cui a tratti pianeggianti a pendenze nulle si alternavano tratti in zone collinari con pendenze inaudite per il traffico attuale (18 – 22 % ).

Il primo problema che si pose alla colonizzazione italiana dell’Eritrea fu il trasformare la rete di piste che collegava i centri abitati del paese in una rete stradale capace di sopportare il traffico dei mezzi motorizzati prima non esistente.

I motivi delle costruzioni, delle modifiche di tracciato, degli ampliamenti furono i più disparati da quello militare a quello commerciale a quello di creare localmente delle testimonianze.

In ogni modo le costruzioni furono eseguite prima dall’amministrazione militare, poi contribuì il Genio Civile e infine si assunse l’onere della costruzione e del mantenimento l’Azienda Autonoma Strade  (AASS).

La rete stradale eseguita nel periodo coloniale permetteva di attraversare tutto il Corno d’Africa, dalla Somalia all’Eritrea, con mezzi a motore su strade camionabili.  Questo grande sforzo costruttivo fu eseguito a cura e spese del governo italiano con mano d’opera italiana e locale.

La rete stradale fu integrata da tratti di ferrovia che consentiva un trasporto a basso costo di merci e persone.

La rete stradale al periodo coloniale (1940)
Il Eritrea si ebbe il massimo dello sviluppo della rete stradale, motivi commerciali spinsero alla realizzazione di molti collegamenti su strade camionabili tra i principali centri abitati sovente affiancati da altri sistemi di trasporto come la ferrovia e la teleferica.

Una strada coloniale in costruzione

La rete stradale dell’Eritrea al 1938

Il collegamento Massawa - Asmara

      Oggi più che per il passato, l'elemento primo ed essenziale per la vita di un popolo e per l'avvenire di una nazione, e' costituito dalla possibilità di comunicazione e in special modo dalle strade che consentono un transito di persone e di merci. Sin dai primi momenti della colonizzazione italiana si rese necessario realizzare delle vie di comunicazione che seguissero lo sviluppo territoriale della colonia e consentissero un collegamento con il porto di Massawa. 

Pista nel bassopiano agli inizi degli anni ‘30

La citta' di Massawa sorge su due piccole isole, Mitsiwa e Taulud, le quali sono unite alla terraferma da una diga di un chilometro di lunghezza, che chiude il porto dal lato sud-occidentale. Dall'estremita' di questa diga inizia la camionale per Nefasit e Decamere', la quale subito fuori l'abitato di Adiberai si distacca dalla vecchia pista e si avvia su tracciato completamente nuovo per una lunghezza di oltre 29 Km fino a Saati. Questo tracciato ancora oggi seguito dalla strada attuale si mantiene tutto sensibilmente piu' a nord della vecchia pista, seguendo piu' da presso quello della ferrovia, che attraversa subito dopo il villaggio di Otumlo. 

Curva e ponticello di Otumlo

      La strada sorpassa il torrente di Uissa su di un ponte a due luci di 8m ciascuna, a travate rettilinee di cemento armato, e, con un alto rilevato, si  avvia al grande ponte di Moncullo, a tre arcate, della lunghezza di circa 136m .

Il ponte di Moncullo

Quindi, con leggera pendenza, attraversa una zona desertica e gira a nord delle collinette di Hamasat . Dopo aver attraversato con un ponte ad arco di 28m di luce il torrente che prende il nome di Uadi Boo si dirige verso le colline di Dogali dinanzi alle quali, su di un imponente ponte a tre arcate lungo 145m, valica l'ampio letto sabbioso del torrente Desiet; per poi addentrarsi in una profonda trincea nella roccia basaltica sulle propagini settentrionali del poggio di Dogali. 

Ponte di Dogali

Più avanti, sotto i vecchi forti di Sati, dopo aver riattraversato il Desset su di un ponte a due travate di calcestruzzo armato di 18m ciascuna, il tracciato riprende la vecchia strada, la quale viene costruita nel 1895. Questa strada fu' realizzata in parte con 

fondo artificiale avente una larghezza di circa 4m, con tracciato abbastanza buono nel primo tratto di pianura e si inespicava faticosamente sul roccioso massiccio di Digdigta. 

Salita con tagli e opere d’arte

      Nel 1934 sono state percio` necessarie, oltre al completo allargamento, importanti rettifiche con tagli imponenti di basalto. Il percorso stradale e' stato in questi ultimi anni, con fondi della comunita' europea, allargato e rettificato onde consentire un transito un po' piu' agevole agli autotreni che sono impegnati nel trasporto di container da Asmara a Massawa. In molti punti non e' stato possibile modificare il percorso;  sono stati pero’ allargati I tornanti e rettificate le curve.

      Dall'opposto versante di Digdigta si discende verso la pianura di Sabarguma, ampia depressione denominata " L'inferno di Sabarguma ", dove alla  temperatura di 60–65° si unisce un profondo strato di finissima e leggerissima sabbia caolinica, proveniente dalla decomposizione di graniti dell'altopiano che, sollevata anche da leggeri movimenti d'aria,  rende questa irrespirabile ed e' tale da ostacolare seriamente qualsiasi traffico automobilistico. 

Rettifilo sulla Piana di Sabarguma

      La vecchia strada tornava ad essere una pista inadeguata alla tradizione meccanica, priva di ponti su molti dei numerosi corsi d'acqua che si dirigono verso nord. Si e' dovuto anche qui dare alla strada un andamento altimetrico nuovo, con la costruzione di tre ponti in cemento armato: uno ad arco di 28m di luce su uno degli Uadi che scendono dalla valle Damas, un altro a travata a Dembe con 18m di luce, ed infine un terzo di 12m sul torrente di Sciabab. 

      Tutte le altre opere esistenti, in pessimo stato, vennero demolite e ricostruite, e tutto il piano stradale per oltre tre chilometri venne notevolmente sopraelevato. 

Salita verso Dongollo

      Oltrepassata questa terribile piana,  la strada si inerpica  su per  i  monti  Ghera,  verso la Sella di Dongollo, con risvolte che erano assai ripide e pericolose, specialmente in rapporto alla ristrettezza della sede stradale, che in alcuni punti si riduceva ad appena tre metri. 

Verso Ghinda

      L'allargamento e la radicale rettifica di curve e pendenze ha importato anche qui come nei tratti seguenti abbancamenti enormi, muri di sostegno e rilevati non indifferenti con numerosi tombini, alcuni dei quali di considerevole altezza . 

      L'attraversamento della sucessiva conca di Ghinda ha reso necessaria l'esecuzione di una variante della lunghezza di due chilometri e mezzo, per evitare il percorso tortuoso e scosceso della vecchia strada  .

La ferrovia e la strada scorrono parallele

      La strada  riprende poi la tortuosa ascesa su per la ripida costa di Embatcalla, dove gli incroci con la ferrovia hanno richiesto opere di sostegno, sotto passaggi e viadotti assai considerevoli . Dalla conca di Ghinda il clima e' molto migliore, l'aria e' piu' pura la temperatura piu' mite. 

Costruione delle spallette di un ponte vicino alla ferrovia

      Al di sotto di Nefasit un'altra variante di 2 Km con un ampio sviluppo di serpentine ed un sovrapassaggio ferroviario porta all'innesto della strada per Asmara, quindi prosegue decisamente per la valle Aidereso, alla quota di 1700m sul livello del mare. Scende poi rapidamente verso la magnifica piana di Ala, che raggiunge poco dopo il ponte di 44m di luce sul Saradoco, e che attraversa in lungo con uno splendido rettifilo di quasi 7 Km per risalire poi ancora verso i 2100m sulla Costa di Cajehca, sino alla spianata di Decamere, dove si diramano le numerose strade verso la vecchia frontiera abbissina e la strada quasi pianeggiante per Asmara. 

Rettifilo sulla Piana d’Ala

Un tratto sulla Nefasit - Dekamerhe

Tutte le strade di Massawa fino a Decamere hanno una larghezza costante di 8m, di cui sei pavimentati. Nelle trincee, al di la’ della banchina, c'e' la cunetta in pietra o  in cemento armato. La pavimentazione e' di tipo MacAdam, comprendente massiciate di pietrame con sovrastanti imbrecciata cilindrica e manto superficiale bituminoso applicato per lo piu' a freddo e in alcune parti a caldo.Questo sistema di costruzione concepito dal tecnico scozzese MacAdam nell’800 divenne celebre per la sua praticita’ ed economicita’. 

Massicciata in costruzione
Tale sistema consisteva nel preparare la massiciata con una miscela di ghiaia e pietrisco di diversa pezzatura le cui polveri fungevano da  legante che, sotto l’azione degli agenti atmosferici e del traffico, cementavano l’intera massiciata; tale tecnica, da noi nota con il nome di “macadam” venne utilizzata sistematicamente fino all’ inizio del nostro secolo.  Malgrado i caratteri di strada di alta montagna, che gran parte della camionale presenta, le pendenze massime non superano il 6,5 per mille; le curve hanno raggi minimi di 30m e quelle più difficili presentano allargamenti verso l'interno e rendere libera il più possibile la visibilità. 

      Dalla descrizione fatta sino ad ora e' facile rilevare come la strada possa considerarsi di due tronchi ben distinti: uno dalle caratteristiche della strada di pianura, che si svolge in zone desertiche con  alti rilevati e grandiose opere d'arte per l'attraversamento di ampi letti di fiume; l'altra con tutte le caratteristiche della strada di alta montagna, sviluppatasi su di un terreno accidentato e scosceso, e percio' ricchissimo di opere d'arte minori, alcune delle quali di considerevole altezza, di muri di sostegno, di ardite risvolte. Queste ultime caratteristiche sono poi particolarmente accentuate nel tronco Nefasit – Asmara . 

      Si andava cosi' predisponendo anche questo tronco a divenire una magnifica strada, paragonabile sotto molti punti di vista alla splendida strada della Montagna di Roma, ma situata a ben 700m di maggior quota.  







