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Le gallerie della ferrovia dimenticata che collegava 
Sasso Marconi a Lagaro (Bologna) e il più 
importante sito strategico italiano della Seconda 
Guerra Mondiale
The tunnels of the forgotten railway Sasso Marconi-Lagaro 
(Bologna province, Italy) and the most important Italian strategic 
site in the Second World War
Danilo Demaria

Gruppo Speleologico Bolognese - Unione Speleologica Bolognese

Riassunto

La Direttissima Bologna-Firenze, inaugurata nel 1934, è stata la principale tratta ferroviaria italiana ad unire il Nord e il 
centro del Paese. Per la sua realizzazione vennero prima costruite due linee di servizio, sul versante emiliano e su quello 
toscano (1914). La linea Sasso-Lagaro richiese lo scavo di 10 gallerie, recentemente documentate dal GSB-USB e di 
seguito descritte. All’inizio della Seconda Guerra Mondiale la principale di esse (la Galleria della Leona) venne impiegata 
a scopo bellico, con la costruzione di 25 giganteschi serbatoi per idrocarburi e di un cunicolo di oltre 500 m per l’alloggia-
mento dei relativi tubi. Questo complesso sotterraneo si configura come il più importante sito strategico realizzato dall’Italia 
in previsione del conflitto.

Parole chiave: gallerie ferroviarie, Seconda Guerra Mondiale, serbatoi sotterranei per idrocarburi, Bologna.

Abstract

The Direttissima between Bologna and Florence, inaugurated in 1934, was the main railway section linking the north and 
the middle of Italy. It was preceeded by two railway service lines, the first in Tuscany and the second in the Bologna Apen-
nines (1914). The construction of the Sasso-Lagaro railway needed the dig of 10 tunnels, recently documented by GSB-
USB and here described. At the beginning of the Second World War the longest tunnel (Leona Tunnel) was used for war 
purposes, with the construction of 25 huge tanks for hydrocarbons and another tunnel 500m long housing the relative oil 
pipes. This underground complex is the most important strategic site created in Italy in anticipation of the conflict.

Keywords: railway tunnels, Second World War, underground oil tanks, Bologna. 

La costruzione della Direttissima Bologna-Firenze ini-
ziò nel 1913 per terminare oltre 30 anni dopo, a cau-
sa della inevitabile sospensione dei lavori durante la 
Grande Guerra, la loro lenta ripresa nel periodo post-
bellico, e la successiva netta accelerazione impartita 
dal fascismo che la elesse ad opera simbolo del regime. 
Fino a tempi recenti ha rappresentato il più importan-
te asse ferroviario italiano, unendo il nord e il centro 
del Paese. La valenza tecnica non fu certo inferiore, 

in particolare per la realizzazione della Grande Galle-
ria dell’Appennino che, coi suoi 18.507 m, rappresentò 
un’autentica sfida per i complessi lavori di perforazio-
ne, una sfida che assunse toni epici e purtroppo anche 
tragici, costando la vita a 99 lavoranti.
La Direttissima vanta una vasta bibliografia e perio-
dicamente è oggetto di iniziative e di mostre rievoca-
tive, soprattutto in ricorrenza delle date che ne hanno 
marcato i principali momenti di sviluppo. Del tutto 
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trascurate sono invece le opere accessorie, indispen-
sabili ai cantieri principali, fra cui le due linee ferro-
viarie di servizio, che risalivano le vallate dal versante 
toscano e da quello emiliano e terminavano nei pressi 
dei due imbocchi della Grande Galleria. Il tracciato 
nell’Appennino Bolognese aveva origine dalla stazio-
ne di Sasso Marconi, sulla prima transappenninica, la 
Bologna-Pistoia (in pieno esercizio dal 1864). Dappri-
ma fiancheggiava e poi attraversava su un apposito 
ponte il fiume Reno, per inoltrarsi e risalire tutta la 
valle del torrente Setta, con un percorso totale di 26 
km, terminando in corrispondenza della stazione di 
Castiglione dei Pepoli. 
Si tratta di una ferrovia a scartamento ridotto (950 
mm), per la quale vennero approntate delle specifiche 
locomotive, in grado di affrontare pendenze superio-
ri a quelle usuali. Nel progetto iniziale (Ministero dei 
Lavori Pubblici, 1904) erano previste solo 4 gallerie: 
quella della Diga (o Leona: 290 m), la Cova (138 m), la 
Campolungo (124 m) e infine la Macallè (90 m).
Col tempo o in corso d’opera sono evidentemente inter-
venute altre considerazioni d’ordine tecnico che hanno 
spostato, seppur leggermente, il primigenio traccia-

to, e hanno fatto salire a 10 il numero delle gallerie, 
peraltro con sviluppi anche assai differenti rispetto a 
quelli della prima progettazione, come risulta dalla 
carta in scala 1:10.000 conservata nell’Archivio Stori-
co della Città Metropolitana di Bologna (fig. 1).
Nel corso degli ultimi anni il GSB-USB ha iniziato una 
campagna di ricerca per rintracciare e documentare 
queste strutture sotterranee, in modo particolare per le 
modifiche assai importanti intervenute su una di que-
ste gallerie, che saranno oggetto della trattazione suc-
cessiva: lo stato attuale è sintetizzato nella tabella 1.
Nel 1934 la ferrovia ausiliaria è stata dismessa: un 
iniziale progetto di una sua conversione in strada 
provinciale o intercomunale non ebbe attuazione, an-
che se una parte del tracciato e due gallerie sono in 
effetti utilizzate nella viabilità locale (gallerie Cova 
e Murazze). Altre due sono state tombate di recente 
sotto la Variante di valico dell’Autostrada A1 (quelle 
di Ca’ Migliorini e della Quercia) e non è stato possibi-
le documentarle prima della loro scomparsa. Un’altra 
ancora (la Campolungo) è stata invece “recuperata”: 
era situata all’interno della parte di autostrada oggi 
dismessa, pertanto fino a pochi anni fa non era visi-

Fig. 1 – Carta della Provincia di Bologna riportante il tracciato della ferrovia ausiliaria (in rosso), la posizione delle gallerie e la 
ferrovia Direttissima Bologna-Firenze (in giallo).
Fig. 1 – Map of the Bologna Province, with the service railway (red line), location of the 10 tunnels and the “Direttissima” railway 
between Bologna and Florence (yellow line).
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tabile. Infine la Galleria di Macallè risulta avere gli 
imbocchi occlusi e non è stata ancora rinvenuta.
In media le gallerie hanno dimensioni comprese fra 
4,05 e 4,15 m di larghezza e altezze variabili da 4,50 a 
4,70 m. Sono rivestite con un paramento murario rea-

lizzato con tecniche differenti. Prevalente è l’impiego 
di blocchi di pietra nella parte inferiore della canna, 
mentre per la volta è di solito fatto uso del mattone: 
in alcuni casi si alternano invece fasce di mattoni con 
gettate di cemento (fig. 2). La Galleria di Campolungo 

Tab. 1 – Elenco delle gallerie presenti lungo la linea ferroviaria di servizio della Val di Setta (elaborazione D. Demaria).
Tab. 1 – List of the tunnels of the service railway in the Setta Valley (graphic D. Demaria).
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Fig. 2 – La Galleria di Rio Elle, con i differenti tipi di paramento murario (foto R. Simonetti).
Fig. 2 – Rio Elle tunnel, with the different materials used for the walls and the vault (photo R. Simonetti).
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è stata lasciata con lo scavo in nuda roccia (arenarie 
della Formazione di Loiano, dell’Eocene), ad eccezione 
dei primi 10-11 m in corrispondenza dei due imbocchi. 
La Galleria Cova ha due spezzoni interni in roccia, per 
una lunghezza complessiva di 35,4 m sui quasi 138 m 
di sviluppo totale.
Questi casi ci consentono di indagare la tecnica uti-
lizzata nello scavo dei trafori, prima che gli stessi 
venissero del tutto centinati, a cui si possono ag-
giungere alcune fotografie, relative ai lavori effet-
tuati dall’impresa F.lli Toschi, che ne aveva in ap-
palto la realizzazione, in particolare della maggiore, 
la Leona (fig. 3).
Tutte queste opere rivestirebbero di fatto un interes-
se esclusivamente locale, poco più di una curiosità, 
legata ad un particolare momento in cui un’intera 
vallata appenninica è stata investita dai lavori di una 
più grande infrastruttura ferroviaria. Ma la Galleria 
della Leona ha vissuto un’altra fase storica, assai più 
importante, con l’approssimarsi del secondo conflitto 
mondiale.

Andremo quindi a vedere innanzitutto come è stata 
trasformata, quali strutture vi sono state aggiunte, 
indagando il contesto in cui sono maturate le decisioni 
che ne sono alla base, nonché i principali protagonisti 
che hanno con ogni probabilità assunto quelle decisio-
ni (ad altissimo vertice), realizzando quello che era de-
stinato ad essere forse il più importante sito strategico 
italiano in previsione della guerra: il tutto coperto dal 
più rigoroso segreto militare.

La Galleria della Leona: da traforo ferrovia-
rio a deposito di carburanti

La galleria è situata in stretta adiacenza all’impian-
to di potabilizzazione dell’acquedotto di Bologna, allo 
sbocco della Val di Setta nel Reno. Qui, dal 1881, sono 
state costruite le opere di captazione e poi di potabi-
lizzazione dell’acqua, veicolata al capoluogo tramite il 
cunicolo romano, lungo 18 km e pienamente riattivato 
proprio in quell’anno. Questi impianti, continuamen-

Fig. 3 – Costruzione della Galleria della Leona da parte della ditta F.lli Toschi, nel 1914 (archivio D. Demaria).
Fig. 3 – The Leona Tunnel was built by the Toschi Brothers Company in 1914 (archive D. Demaria).
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Fig. 4 – Mappa della Galleria della Leona, dei depositi carburanti e del cunicolo militare (disegno D. Demaria).
Fig. 4 – Map of the Leona Tunnel, of the 25 fuel tanks, and the military tunnel (drawing D. Demaria).
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te rinnovati fino ai nostri giorni, sono collocati su un 
terrazzo fluviale sulla sponda destra del Setta limi-
tato a est dalle pendici di Monte Mario (quota 466 m, 
arenarie del Pliocene) e, in particolare, da uno sperone 
del massiccio che si protende fino al greto del fiume, 
chiudendo a sud l’area pianeggiante. 
All’atto della costruzione della ferrovia ausiliaria si 
dovette procedere all’attraversamento in sotterraneo 
di questa costa del monte, attuando la galleria, risul-
tata infine lunga quasi 485 m, ben 195 m in più ri-
spetto al progetto iniziale: con questo allungamento di 
percorso si addentra maggiormente nel monte, per ef-
fettuare una curva ad ampio raggio e sbucare di nuovo 
a sud su un lungo terrazzo laterale al Setta. Assume 
pertanto una doppia denominazione: della Diga (dal-
lo sbarramento sul fiume da cui è captata l’acqua da 
potabilizzare, presso l’imbocco nord) oppure della Leo-
na (dall’antica osteria sulla strada provinciale, presso 
l’imbocco sud) (fig. 4).
Partendo da questa ossatura, sul fianco est della gal-
leria, quindi ben inoltrati sotto le erte pendici di M. 
Mario, vennero progettati 25 giganteschi serbatoi, de-
stinati a deposito di carburanti. Sono suddivisi in due 
gruppi distinti: i primi 5 a sud erano dedicati allo stoc-
caggio della benzina, i restanti 20 a quello del gasolio. 
La distanza che separa i due comparti è di 65,5 m, 
misurata sull’asse della galleria. La struttura è com-
pletata da un pozzo d’aerazione profondo 14 m (inter-
medio fra i due gruppi di serbatoi e dotato di rampe di 
scale a gradini per l’accesso dall’alto) e da due camere 
presso l’imbocco nord: la prima era la sala quadri elet-
trici mentre l’altra ospitava le pompe. I due locali sono 
divisi da un muro d’intercapedine, in modo da tenere 
rigorosamente separate la parte elettrica (motori) da 
quella delle pompe, in cui circolavano i carburanti e in 
cui potevano svilupparsi vapori o perdite del materia-
le altamente infiammabile.
Infine, esternamente alla galleria, venne costruito 
un cunicolo militare sotterraneo, che percorre buona 
parte dell’area compresa nella centrale e che lavori 
postbellici hanno sezionato in almeno due tronconi. 
è largo circa 1 m e alto un paio, è completamente 
centinato in cemento ed era destinato ad alloggia-
re i tubi per il pompaggio del carburante da e per i 
serbatoi. Il suo tracciato è stato riconosciuto per uno 
sviluppo di almeno 710 m, ma la sua eventuale pro-
secuzione verso nord, ossia al di fuori dell’area della 
centrale è tuttora incognita, per cui non è possibile 
determinarne l’effettivo punto di arrivo e neppure la 
lunghezza totale.
Per quanto riguarda i serbatoi va precisato che non 
sono stati tutti terminati: la loro costruzione inizia 
prima dello scoppio del conflitto, ma le palesi difficol-
tà incontrate dall’Italia fin dagli esordi della guerra 
e i probabili costi dell’opera ne hanno con ogni evi-
denza dapprima rallentato e poi fatto sospendere la 
realizzazione. Nell’immediato dopoguerra è suben-
trata un’azione di parziale spoliazione dei materia-
li più facilmente recuperabili e questo crea qualche 
difficoltà nello stabilire quanti ne fossero in effetti 
entrati in funzione: comunque i primi 10 sono stati 
completati.

Ai fini dello studio questa situazione ha aspetti favo-
revoli, perché ci consente di vedere tutti i successivi 
stadi di esecuzione dei lavori, che verranno meglio de-
scritti in seguito.
Per capire appieno l’importanza di questo complesso 
sistema ipogeo occorre però ragionare come se l’opera 
fosse stata effettivamente terminata.

L’importanza economica e strategica del 
deposito della Leona

I serbatoi hanno forma cilindrica, con asse orizzontale, 
una lunghezza di 60 m e un diametro di 5 m. Possie-
dono un volume di 1.178 m3, e la capacità di stoccaggio 
complessiva è pari a 5.890 m3 di benzina e 23.560 m3 
di gasolio.
Dagli annuari statistici risulta che nel 1938 la ben-
zina avesse in Italia un costo di 7,18 £/lt, il gasolio 
di 5,48 £/lt (i prezzi avevano un’imposizione statale, a 
seguito delle sanzioni applicate al nostro Paese). Stan-
ti i volumi citati ne consegue un valore di quasi 42,3 
milioni di lire per la benzina e di 129,1 milioni per il 
gasolio, per un totale di 171,4 milioni.
Nell’esercizio finanziario 1938-39 le entrate dello Sta-
to furono di 25.576 milioni: nei serbatoi della Leona 
avrebbero potuto essere stoccati combustibili il cui 
valore era pari allo 0,67% dell’intero bilancio annuale 
del Regno d’Italia. Il valore strategico era però ancora 
superiore.
Le benzine hanno un peso specifico che varia da 700 a 
750 kg/m3, mentre per il gasolio il campo è di 800-850 
kg/m3. Assumendo i valori medi di 725 e di 825 kg/m3, 
ne deriva un peso di circa 4.270 ton di benzina e di 
19.430 ton di gasolio, per un totale di 23.700 ton. 
Dalla raffinazione del petrolio si ottengono prodotti in 
percentuale variabile, in funzione della differente qua-
lità della materia prima, ma mediamente ci si attesta 
su un 20% di benzina, 55% di gasolio, 19% di altri pro-
dotti (oli, paraffine, ecc.) e un 6% di perdite. Pertanto 
da 1 ton di petrolio si hanno circa 750 kg di carburanti 
(fra benzina e gasolio). Le 23.700 ton di combustibili 
stoccabili nella Leona corrispondono al raffinamento 
di 31.600 ton di petrolio greggio.

Il problema della produzione petrolifera ita-
liana e la guerra

L’Italia ha sempre mostrato un forte deficit nella pro-
duzione interna di petrolio. Nonostante le ricerche 
fossero già iniziate nel corso dell’800, motivi di ordi-
ne geologico e tecnologico hanno a lungo impedito di 
raggiungere significativi risultati. La situazione si 
mostrava decisamente grave, come evidenziato dal 
grafico della fig. 5, in cui sono comparate le produzioni 
annue di petrolio e di metano nel periodo che va dal 
1925 all’immediato dopoguerra. L’estrazione di meta-
no è andata aumentando in modo significativo, con un 
lieve calo negli anni più pesanti della guerra, per poi 
riprendere con una decisa impennata subito dopo. Al 
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contrario il petrolio è sempre rimasto su livelli assai 
bassi, con un andamento addirittura negativo fin dal-
la metà degli anni ’30. 
In aggiunta, già dalla fine dell’800 la nostra produzio-
ne era concentrata essenzialmente in Emilia, per cui 
nel periodo 1926-1939 il 94,3% del petrolio italiano è 
estratto in questa regione (fig. 6).
Nel triennio 1937-39 la produzione totale italiana 
è stata di 39.600 ton, quella emiliana di 37.561 ton 
(Scicli, 1972). Le 31.600 ton di greggio necessarie al-
la raffinazione dei combustibili stoccabili nella Leona 
corrispondono alla produzione petrolifera emiliana di 
30 mesi.
Questi dati mettono a fuoco l’elevato valore strategico 
delle opere militari intraprese all’interno della Gal-
leria della Leona nell’imminenza della guerra: allo 
scoppiare del conflitto l’Italia, fortemente dipenden-
te dalle importazioni estere e già seriamente colpita 
dalle sanzioni internazionali, avrebbe potuto subire il 
blocco dei porti e vedere quasi cessare il rifornimento 
dei carburanti.
A questo punto è opportuno esporre un brano, estrat-
to dall’opera di Scicli (1972, pp. 168-169): «La defi-
cienza di carburante preoccupava moltissimo Mus-
solini che spesso parlava dell’argomento alla Com-
missione Suprema di Difesa dove venivano discussi 
i problemi interessanti appunto la difesa della Nazio-
ne, soprattutto quelli non strettamente militari, qua-
li l’organizzazione in tempo di guerra sotto il profilo 
industriale e commerciale. La Commissione era pre-
sieduta dallo stesso capo del Governo (Mussolini) e 
ne facevano parte un certo numero di persone fisse ed 
altre che venivano chiamate di volta in volta in rela-
zione agli argomenti che venivano trattati. Intorno al 
1930 fra i componenti di diritto vi erano: i marescial-
li d’Italia, il capo di Stato Maggiore Generale (Bado-
glio), i Capi di Stato Maggiore delle tre forze armate, 
il Segretario del Partito nazionale fascista (Starace), 
il Ministro delle Finanze (Volpi), il Ministro delle 
Corporazioni (Belluzzo), ed il Sottosegretario del mi-

nistero dell’Interno (Buffarini Guidi) essendo titolare 
del dicastero lo stesso capo del governo. Vi interve-
niva pure il bolognese, generale Alberto Dall’Olio [in 
realtà Alfredo Dallolio, nda], figura di primissimo 
piano, ascoltato per la sua grande esperienza da tutti 
e in particolare da Mussolini.
Nella riunione autunnale del 1930, come mi venne 
narrato molti anni fa da persona che vi prese parte, 
si discusse della distillazione delle rocce asfaltiche e 
il Ministro Belluzzo espose il suo punto di vista dimo-
strando la nessuna convenienza economica dell’ope-
razione, al che Mussolini intervenne di scatto facendo 
rilevare che in determinate circostanze, quando è in 
gioco l’esistenza della Nazione, non è più il criterio eco-
nomico quello che deve prevalere, bensì il criterio del-
la possibilità o meno di reperire quello che occorre per 
condurre la guerra, ed espose le sue idee sull’importan-
za che in una guerra moderna avrebbe avuto, più che 
in passato, l’attrezzatura industriale della Nazione e 
soprattutto lo sviluppo della motorizzazione. Da ciò la 
necessità di procurarsi il carburante, materia prima 
fondamentale, che l’Italia non possedeva».
Questo spezzone offre diversi spunti, che meglio ci 
aiutano a capire da dove nasca il progetto della Le-
ona, quanto i suoi probabili promotori. Innanzitutto 
l’incontro riportato dovrebbe risalire almeno al 1934-
‘35, in quanto il disappunto manifestato dal Duce si 
riferisce con ogni probabilità ai primi ritrovamenti di 
petrolio a Montechino, quando l’aumento di produzio-
ne degli anni 1932-’33 suscitò grandi speranze, ben 
presto svanite.
Emerge la forte preoccupazione per la sostanziale 
mancanza di fonti nazionali di idrocarburi, indispen-
sabili non solo per affrontare una guerra, ma anche 
per lo sviluppo economico del Paese in tempo di pace. 
Ma soprattutto (sebbene con uno scambio di persona 
fra Alberto e Alfredo) fanno la loro comparsa i fratelli 
Dallolio, due figure che vanno brevemente illustrate. 
Alberto Dallolio è un politico locale di lungo corso, le-
gato alla destra storica, ed è stato anche sindaco di 

Fig. 5 – Produzione di petrolio e metano in Italia dal 1926 al 
1948 (eleborazione D. Demaria).
Fig. 5 – Oil and natural gas production in Italy, from 1926 to 
1948 (graphic D. Demaria).

Fig. 6 – Produzione di petrolio in Italia e in Emilia dal 1926 al 
1950 e loro rapporto relativo (eleborazione D. Demaria).
Fig. 6 – Emilia Region vs. Italy oil production from 1926 to 1950  
(graphic D. Demaria).
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Bologna: nella sua carriera ha seguito da vicino tut-
to l’iter della Direttissima, quindi conosceva anche il 
tracciato della ferrovia ausiliaria e le relative gallerie.
Alfredo Dallolio è un generale d’artiglieria ed è l’uomo 
che ha fatto vincere all’Italia la Prima Guerra mondia-
le. Fu colui che promosse la trasformazione dell’intero 
comparto militare-industriale, potenziandolo e ade-
guandolo alle nuove esigenze belliche, consentendo 
all’esercito di recuperare il forte svantaggio tecnologi-
co che lo divideva da quelli austriaci e tedeschi. Non 
aderì mai al fascismo, ma proprio per la sua esperien-
za era ascoltatissimo da Mussolini. Fu anche l’unico a 
dire schiettamente al Duce che l’Italia non era pronta 
a sostenere una nuova guerra: Mussolini non gradì af-
fatto e lo destituì, proprio alla vigilia dello scoppio del 
conflitto (R.D. 14 dic. 1939).
Pur non essendovi – allo stato attuale della ricerca – 
nessun documento che lo comprovi, Alfredo Dallolio è 
– ad opinione di chi scrive – la persona maggiormente 
indiziata a cui assegnare la paternità del progetto. 
Oltre alla sua notevole esperienza e all’ampia visione 
strategica vanno considerati almeno altri due elemen-
ti: innanzitutto il coinvolgimento di alcune aziende 
facenti parte proprio di quell’apparato militare-indu-
striale sopra ricordato. In secondo luogo può essere 
utilmente richiamata la contiguità fra la galleria fer-
roviaria e la centrale di potabilizzazione: quest’ultima 
già rientrava fra gli impianti che dovevano essere pro-
tetti dal sistema difensivo antiaereo.
Come detto in precedenza, il progetto fu solo parzial-
mente realizzato, con la messa in esercizio di massimo 
10 serbatoi. 
Con l’attacco alleato alla Linea Gotica (iniziato nell’a-
gosto 1944) la zona entrò nelle immediate retrovie del 
fronte tedesco, in particolare quando le unità ameri-
cane sfondarono le difese poste nell’Alto Appennino e 
le forze dell’Asse ripiegarono sulla cosiddetta Grüne 
Linie II. Nel settore di nostro interesse questa si 
snodava a una distanza in linea d’aria di circa 8 km. 
All’interno della Galleria della Leona si stanziarono 
truppe tedesche, in particolare alcune unità delle SS 

(di cui si rinvengono disegni e graffiti sulle pareti) e 
questa rimase la situazione dall’ottobre 1944 fino alla 
primavera 1945.

La tecnica costruttiva dei serbatoi

Si è già messo in evidenza come la galleria ferrovia-
ria compia in sostanza un’ampia curva sotto le pen-
dici di Monte Mario, al fine di superarne il principale 
sperone lambente il torrente Setta. A 27 m dall’im-
bocco nord si trovano in sequenza i due vani dei lo-
cali quadri elettrici e pompe, mentre alla progressi-
va 47,5 m è collocato il 25° serbatoio. I successivi si 
susseguono abbastanza regolarmente, con gli ingres-
si ad una media di 14,6 m l’uno dall’altro, distanza 
che sale a 15,1 m per i primi 5 presso l’imbocco sud 
(contenenti benzina). Ciascun serbatoio è preceduto 
da un corridoio, la cui lunghezza varia da 6 a 10 m, 
che dà accesso al primo vano. Qui, ad opera finita, ci 
si trova a cospetto della parete frontale del serbatoio 
vero e proprio, su cui sono collocate le valvole di ma-
novra e gli strumenti di misura (indicatori di livello 
e manometri). Una scala di ferro a pioli consente di 
salire alla sommità del cilindro, dove è collocato un 
passo d’uomo per l’accesso all’interno del serbatoio: 
un secondo, analogo, è dal lato esattamente opposto. 
Una breve scaletta consente la discesa al cunicolo 
(largo 1 m) che percorre tutta la parte inferiore, sotto 
la pancia del serbatoio, dove sono posti tappi e rubi-
netti per lo scarico di fondo, giungendo all’ambiente 
finale (di 3,5x1,3 m), in cui si rinviene la scaletta al-
la marinara per salire sul tetto e accedere al 2° pas-
so d’uomo (fig. 7).
Per realizzare queste strutture si è provveduto all’i-
nizio a scavare una grande galleria nell’arenaria, per 
una lunghezza minima di 70 m e una larghezza di 
oltre 6 m. Poi è stato gettato l’involucro cilindrico in 
cemento (fig. 8), all’interno del quale è messo in ope-
ra il vero e proprio serbatoio, saldando lastre d’acciaio 
calandrate in precedenza. Il tutto viene a completarsi 

Fig. 7 – Sezione schematica del 1° serbatoio di carburante: A - galleria ferroviaria; B - corridoio d’accesso; C - serbatoio di carbu-
rante; D - passaggio sotto il serbatoio; E - tubi di prelievo; F e G - accessi al serbatoio dall’alto (grafica D. Demaria).
Fig. 7 – Sketch section of the 1st fuel tank: A - railway tunnel; B - access corridor; C - fuel tank; D - tunnel under the bottom of the 
tank; E - fuel pipeline; F and G- manholes on the top of the tank (drawing D. Demaria).
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Fig. 8 – L’interno di un serbatoio, lungo 60 m. La struttura in cemento su cui veniva successivamente saldato l’involucro metallico 
(foto R. Simonetti).
Fig. 8 – Inside the 60m long fuel tank. The concrete structure on which the metal casing was successively welded (photo R. Si-
monetti).
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con le due pareti circolari (frontale e distale), coi passi 
d’uomo collocati sul tetto, e con l’insieme di tubi e val-
vole per l’inserimento e il prelievo del combustibile. 
Possiamo in tal modo calcolare uno sviluppo di queste 
strutture in almeno 1.800 m per i 25 serbatoi, a cui 
si aggiungono altri 50 m di opere accessorie (le sale 
quadri e macchine e il pozzo di ventilazione). L’intero 
complesso sotterraneo formato dalla galleria, dai ser-
batoi e dal cunicolo militare supera pertanto i 3 km.
Pur essendo l’operazione coperta da segreto militare, 
siamo in possesso di qualche documento ufficiale che 
ci consente di capire quali aziende parteciparono ai la-
vori, a cui si accompagnano molte scritte lasciate dai 
lavoranti sulle pareti delle gallerie, alcune delle quali 
riferite proprio alle ditte di appartenenza. Risulta che 
la capocommessa fosse la SILIAM (Società Impianti 
per Liquidi Infiammabili ed Apparecchi Misuratori), 
nata nel 1928 con sede a Milano, specializzata ap-

punto in strumentazioni, pompe di benzina, ecc., ma 
soprattutto con forti interessi nel settore aeronauti-
co. Oltre al “civile” è una delle aziende che afferiscono 
al comparto industriale-militare del Paese (lavorerà 
anche all’aeroporto militare di Bologna). Vi è poi la 
SACOP (Società Azionaria Cementazioni per Opere 
Pubbliche), costituita nel 1928 con sede a Roma, a cui 
dovette essere affidata la realizzazione di tutte le ope-
re in cemento di sostegno ai serbatoi, nonché il cunico-
lo esterno alla galleria.
I documenti conservati presso l’Archivio Storico della 
Città Metropolitana di Bologna si datano al 28 mag-
gio e 1 giugno 1940 (al 10 giugno risale la dichiarazio-
ne ufficiale di guerra alla Francia e al Regno Unito), 
mentre le scritte nei sotterranei, certamente riferibili 
alla fase costruttiva dei serbatoi, giungono al 1942. A 
presiedere il tutto vi è il Genio militare del VI Corpo 
d’Armata.
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