, storia, cultura e
Associazione FITRAM

Dal maré alle alture di Genova
I Fiat 418 filobus polacchi

Il treno su gomma d_ella Michelin

Il poster centrale:
Fiat 418 AC BCF
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Assemblea dei soci 2021

Associzione FITRAM comunica che nella giornata di domenica 20 giugno
alle ore 10, presso la sede sociale in La Spezia sita in Via Fontevivo 52
(polo museale fondazione FS) si terra I'assemblea annuale dei soci.
All'ordine del giorno sono previste le seguenti discussioni ed approvazioni:

v 1) relazione del Presidente;

v 2) bilancio consuntivo e preventivo;

v 3) modifiche allo statuto;

v 4) elezione dei componenti il Consiglio Direttivo.
Dal 2 giugno al 16 giugno chi intendesse candidarsi alla carica di consigliere
potra inviare una mail all’indirizzo segreteria@assofitram.it manifestando il

proprio interesse alla candidatura.

Possono partecipare all’assemblea tutti i soci in regola con il
tesseramento 2021.

I soci non ancora in regola, se lo desiderano, potranno rinnovare
entro il giorno 16 giugno 2021.

Ogni socio puo rappresentare una sola delega compilata
e firmata dal delegante.

Terminata I'assemblea ci sara I'occasione per pranzare assieme in un
ristorante in collina che raggiungeremo con i nostri autobus.

Chi volesse partecipare al pranzo potra indicarlo scrivendo una mail
a presidente@assofitram.it o contattando il presidente privatamente
entro e non oltre il 13 giugno.
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L'editoriale
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Cari lettori,

dopo un lunghissimo anno di fermo a causa della pandemia, quest’anno, anche se con adeguati accorgimenti, come
mascherine e distanziamento sociale, riusciremo a riportare in alcune parti d’Italia i nostri gioielli storici.

Ancora non tutte le istituzioni, in primis ASI, hanno programmato le varie iniziative, ma nel nostro piccolo, la
FITRAM, ha gia predisposto, anche se con date incerte, cio che il 2021 potra regalarci in termini di eventi e raduni.

Si inizia domenica 6 giugno con la seconda edizione della manifestazione organizzata dall’AVIS comunale di Firenze,
che nello splendido scenario delle Cascine, nel capoluogo toscano, si potranno ammirare tre dei nostri autobus
restaurati; in questa edizione saranno presenti il Fiat 308 Cameri del 1973, il Fiat 314/3 Dalla Via del 1972 e l'inedito
Fiat 418AC Menarinidel 1977.

Con la vettura urbana, nel pomeriggio, potremmo effettuare un giro turistico della citta del giglio.

A fine giugno, a La Spezia, I'Assemblea dei Soci eleggera il nuovo Consiglio Direttivo, quindi, mi rivolgo in questo
caso a tutti gli iscritti: rinnovate la tessera e partecipate, contribuendo domenica 20 giugno, a rinnovare gli organi
dirigenti dell’Associazione; una ventata di aria nuova non fara che bene al nostro sodalizio!

Tra l'estate e I'autunno organizzeremo, grazie soprattutto alla sede piemontese, un bel raduno nella splendida citta-
dina di Mornese, in provincia di Alessandria, dove inaugureremo anche la nostra sede distaccata.

Poi, in attesa di sapere le date degli eventuali raduni ASI ed AITE, sicuramente ricchi e partecipati come al solito, i
primi organizzati dalla Commissione Veicoli Utilitari e Ricreazionali guidata dall’amico Alfonso Di Fonzo ed i secondi
organizzati dall’'amico e socio Roberto Cabiati, al quale voglio indirizzare tutto il mio affetto e ringraziamento per la
costante collaborazione tra le due associazioni, la FITRAM si preparera per alcune iniziative locali che coinvolgeran-
no alcuni comuni della provincia, in particolare per la giornata del veicolo storico prevista per settembre.

Slitta quasi sicuramente al 2022, la manifestazione denominata "Visita la FITRAM", evento che apre le porte della
colle-zione storica a tutto il pubblico interessato e che racconta la passione per i mezzi di trasporto persone attraver-
so molteplici iniziative collaterali; sara il nuovo appuntamento annuale che si svolgera tre volte all’anno e prevista
nei mesi di marzo, giugno e settembre a rotazione nelle sedi Lidi guria, Piemonte, Lazio e Toscana.

Sul fronte del patrimonio associativo posso preannunciarvi che sono in arrivo due Fiat 370.12.25 Cameridel 1983 ex
ARPA, oggi TUA Chieti; mentre i due Fiat 570.12.27 Cameri del 1981 e del 1983 della stessa azienda, sono stati
oggetto di rinuncia a causa delle pessime condizioni in cui si trovavano.

Per quanto riguarda i restauri, abbiamo terminato quello del Fiat 315.8.13 Cameri del 1983 che sara verniciato in
livrea “"Azzurro ministeriale”, quello del Fiat 308L Menarini che otterra la livrea Olivetti degli anni*70 ed inizieremo il
restauro del Fiat 314/3 Portesi e del Fiat 314/2 Barbi.

Seguiteci e buona lettura a tutti. ; : QW
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Bus da 18 metri: prove tec-
niche nel Golfo Paradiso

Nella giornata del 30 aprile, a
seguito dell’'unione dell’azienda
AMT per il trasporto urbano Ge-
novese ed ATP per il servizio
provinciale e stato effettuato un
controllo per verificare la com-
patibilita con Anas e Polizie Lo-
cali, della circolazione sulla trat-
ta Genova-Recco con la vettura
9422 di AMT, un Solaris Urbino
new 18.

Effettuata attualmente da vei-
coli come gli Iveco Crossway da
12 metri, tale tratta ha visto co-
me prima volta un 18 metri
comportandosi, secondo i tec-
nici, molto bene, sopratutto
nelle svolte pit complicate da
effettuare.

Sul posto presenti il sindaco di
Recco Carlo Gandolfo, con gli
assessori Edvige Fanin ed En-
rico Zanini.

Al sopralluogo tecnico hanno
partecipato la Citta Metropoli-
tana con Guido Guelfo, i co-
mandanti delle Polizie Locali di
Pieve Ligure, Sori e Recco ed i
dirigenti di AMT.

Tale prova e stata effettuata a
seguito di una forte richiesta di
capienza maggiore dei mezzi da
parte dei pendolari.

La linea quindi, potrebbe essere
abilitata a 18 metri a breve per
collegare la cittadina del levan-
te con il capoluogo ligure, tratta
frequentata ogni giorno da de-
cine di pendolari e studenti e
che nel periodo estivo diventa
anche un vettore turistico.

Carla Fracci, il tram su cui la-
vorava il papa scampanella
davanti alla Scala: il commo-
vente omaggio

Per un minuto il tram della linea
1 suona la campanella fermo
davanti al Teatro alla Scala ed i
tranvieri si schierano in segno di
estremo saluto.

L'ATM, I'Azienda Trasporti Mila-
nese, ha cosi voluto omaggiare
Carla Fracci, scomparsa il 27
maggio.

1l padre dell’étoile infatti era un
tranviere dell’ATM e conducente
proprio del tram in servizio sulla
linea 1 che ogni giorno transita
davanti al teatro.

Racconto la Fracci che quando
si reco alla prima audizione per
entrare all’Accademia della
Scala, il padre I'accompagnd in
tram e per gli anni a venire era
solito suonare la campanella o-
gni volta che transitava davanti
al Piermarini per salutare la fi-
glia.

All'odierna scampanellata di tri-
buto hanno partecipato anche i
tranvieriin servizio ed il diretto-
re generale di ATM Arrigo Gia-
na che hanno portato il saluto
alla camera ardente.

Davanti al teatro decine di mi-
lanesi accorsi per dare l'addio
all’'amatissima prima ballerina,
con un lungo applauso all’arrivo
della salma nel foyer.

Dalle 12 alle 18 tutti i tram della
linea 1 hanno proseguito scam-
panellando transitando di fron-
te al Teatro alla Scala, in segno
ditributo alla grande ballerina.

In alto: il tram n° 1785 dl ATM fermo
di fronte al Teatro alla Scala per il tri-
buto a Carla Fracci.

Nella foto piccola: una giovane Carla
Fracci con il papa Luigi.

Qui sotto: il Solaris Urbino in prova
lungo il percorso ripreso a Recco.
(Foto Archivio Dea3C)




Pescara: i filobus finalmente
sulla strada parco

La filovia Montesilvano-Pescara
sara presto una realta in modo
definitivo a servizio dell’area
metropolitana ed avra tutte le
autorizzazioni necessarie.

Ad annunciarlo & la Tua, l'a-
zienda unica di trasporto regio-
nale, che fa sapere che tra a-
prile e maggio saranno avviati i
lavori per le migliorie del trac-
ciato stradale, ovvero sistema-
zione dell’asse viario per garan-
tire ovunque la larghezza di set-
te metri.

Inoltre, nell’ottica di un sistema
pit agile e funzionale, sono pre-
visti ampliamenti dei marcia-
piedi, rimozione degli ostacoli,
messa a norma di rampe, pavi-
mentazione stradale sulla parte
del comune di Pescara con ma-
teriale fibrorinforzato.
Verranno anche abbattute tutte
le banchine di fermata: dai 25
centimetri attuali ai 15 previsti
per i marciapiedi secondo il co-
dice della strada.

«Nella sostanza», spiega il
presidente di Tua Spa, Gian-
franco Giuliante, «tutte le mi-

gliorie di cui alla terza variante
tecnica e suppletiva sono state
approvate dal ministero delle
Infrastrutture e della Sostenibi-
lita».

Lungo il tracciato circoleranno i
nuovi veicoli ExquiCity 18 T di
Van Hool con previsione di inizio
delle consegne nei primi giorni
del 2022.

«Dopo oltre 25 anni dal finan-
ziamento da parte del Cipe»,
commenta Giuliante, «si con-
clude un iter che consentira alle
citta di Pescara e di Montesil-
vano, ma anche all'intera area
metropolitana, di avere un tras-
porto ecologico, a basso impat-
to ambientale e che potra pros-
petticamente essere utile anche
al di fuori del tracciato filoviario
al fine di attuare il Brt (trasporto

rapido su bus) di Pescara.

Tutte le migliorie saranno rea-
lizzate con |'utilizzo delle eco-
nomie che non hanno quindi
comportato maggiori oneri e, in
parte, rimangono persino a dis-
posizione per possibili future e-
sigenze.

Il lavoro della Tua, dei suoi di-
rigenti di raccordo con la Regio-
ne e con le amministrazioni co-
munali di Pescara e Montesil-
vano, dotano finalmente “la Cit-
ta” di un trasporto rapido, ef-
ficiente ed ecologico».

In alto: la strada parco attrezzata con
il bifilare in attesa di veder circolare i
filobus.

Sotto: i nuovi Van Hool ExquiCity 18 T
destinati alla filovia di Pescara.

(Foto F. Ciccozzi - 17/02/2021)
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ATM Milano: debutta il primo
filobus a guida autonoma

A Milano & partita la sperimen-
tazione di una nuova soluzione
avanzata di mobilita che punta
a rivoluzionare il modo di spos-
tarsi in ambito urbano.

II Comune di Milano, ATM ed |l
Politecnico di Milano, insieme a
Vodafone ed IBM, hanno pre-
sentato lI'innovativo “Tech bus”.
Si tratta di un filobus che in-
tegra al suo interno tecnologie
cloud ibride connesse alla rete
5G per la guida assistita
L'obiettivo finale € quello di ren-
dere i trasporti pubblici piu sicu-
ri utilizzando le ultime tecnolo-
gie, aprendo cosi la strada ver-
so la guida autonoma.

Ci vorra ancora tempo, pazien-
za ed una lunga sperimentazio-
ne ma, in futuro, i filobus po-
tranno arrivare a muoversi in
completo automatismo.

Siinizia da un filobus della flotta
ATM sulla linea filoviaria 90/91.
In particolare, a bordo di questo
mezzo sono state installate
strumentazioni sofisticate che
consentono il dialogo ed uno
scambio continuo di informa-
zioni tra veicolo ed infrastruttu-
re stradali grazie alla rete 5G
Vodafone ed alle interfacce ap-
plicative IBM basate sulla piat-
taforma di integrazione aperta
IBM Watson IoT.

Il filobus sara riconoscibile gra-
zie ad una livrea realizzata ap-
positamente che si caratterizza
per l'utilizzo di colori che rap-
presentano |'evoluzione tecno-
logica (indaco e blu) e la soste-
nibilita ambientale (il verde).

In questa prima fase della spe-
rimentazione, si punta ad otti-
mizzare i processi della mobi-
lita verso una guida assistita,

nella gestione dei semafori e
degli incroci, per migliorare la
regolarita e la frequenza della
circolazione dei mezzi.

La connettivita 5G rivestira un
ruolo importante in quanto per-
mettera la continua disponibili-
ta di informazioni aggiuntive ai
sistemi di bordo ed al condu-
cente.

Gli strumenti a terra e sul mez-
Zo consentiranno una continua
trasmissione di informazioni tra
le infrastrutture stradali e la
vettura in movimento, garan-
tendo la creazione di una map-
pa spaziale dei veicoli e di even-
tuali pedoni e biciclette in tran-
sito.

Il tutto per fornire al conducen-
te informazioni aggiuntive per
migliorare la sicurezza.

I dispositivi per lo storage dei
dati e la connessione con il filo-
bus saranno installati progres-
sivamente lungo il percorso an-
che su lampioni, semafori e
pensiline.

In questa prima fase di test, gli
strumenti installati presso le
pensiline permetteranno al con-
ducente di sapere quante per-
sone sono in attesa, se l'areain-
torno alla fermata sia piena-

mente accessibile e quale sia il
flusso di salita e discesa dei
passeggeri dal filobus.

Inoltre & possibile I'invio dal fi-
lobus alla pensilina di informa-
zioni sullo stato di carico del vei-
colo.

Inoltre, questa piattaforma per-
mettera ai conducenti anche di
conoscere lo stato dei semafori
lungo il percorso, consigliando
la velocita da tenere per trovare
sempre verde.

Il conducente potra ricevere in-
formazioni sulla presenza di os-
tacoli che ostruiscono il percor-
so, oppure su veicoli in arrivo al
successivo incrocio.

Per la sperimentazione & stata
scelta la linea 90/91 percheé la
maggior parte del suo percorso
si trova all’interno di una corsia
preferenziale dedicata.

La prima tratta gia allestita con
I'infrastruttura di comunicazio-
ne e quella di viale Abruzzi.

Se tutto andra per il meglio, en-
tro due anni il progetto sara
progressivamente esteso anche
agli altri filobus che percorrono
questa linea.

In alto: il figurino del filobus con la
livrea dedicata che sara applicata,
da notare i colori che richiamano
I'evoluzione tecnologica e la soste-
nibilita ambientale.

Sotto: uno dei nuovi filobus Solaris
in servizio sulle linee circolari 90 e
91, un modello analogo sara impie-
gato per la sperimentazione della
guida autonoma.

(Foto Archivio Dea3C)




La ferrovia a “dentlera
di Granarolo

La ferrovia Principe-Granarolo € una cremagliera
che collega Via del Lagaccio, nei pressi della sta-
zione ferroviaria di Genova Principe, alle alture di

Granarolo
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Foto grande: la vettura n° 2 appena
partita dal capolinea superiore, in
transito presso l'unico tratto di in-
tersezione con la strada che costeg-
gia tutta collina di Granarolo.

A lato: sempre la vettura n° 1 qui in
livrea arancio ministeriale giunge al
capolinea inferiore.

(Foto J. H. Manara)

La ferrovia a cremagliera Prin-
cipe-Granarolo & una delle piu
antiche d‘Italia, realizzata nel
1901 é entrata in servizio nello
stesso anno.

Il percorso si sviluppa per 1.130
metri tra la stazione di Principe
e quella di Granarolo, con un
dislivello di 194 metri e penden-
ze massimedel 21,40%.

Il capolinea di Principe e situato
sopra le gallerie San Rocco della
stazione Principe ed a fianco del
muro di contenimento dell’ex
Grand Hotel Miramare.

Sono sei le stazioni che si sno-
dano sul tracciato: dal capoli-
nea inferiore di Principe (Salita
San Rocco) si raggiungono le
fermate Centurione, Bari, Cam-
biaso, Chiassaiuola e Salita Su-
periore Granarolo, dove si con-
clude la corsa.

Il terzo impianto inclinato ge-
novese di trasporto pubblico
non € un impianto a fune come
guelli del Righi e del Portello,
ma una ferrovia a cremagliera,
nata alla fine dell’'800 per ini-
ziativa di una societa privata,
che intendeva cosi promuovere
la lottizzazione dei terreni posti
sulla ripida collina di Granarolo,

spartiacque tra la citta e la valle
del torrente Polcevera.

La ferrovia a dentiera & un sis-
tema di via ferrata dotato di una
terza rotaia su cui ingranano i
denti di una ruota applicata alla
vettura: il sistema viene anche
definito a cremagliera, neologi-
smo derivato dal francese “cre-
maillére”, ed & usato in genere
su linee con forti pendenze.
Concessa nel 1896 alla Societa
Anonima Genovese per le fer-
rovie di Montagna costituitasi il
4 settembre di tale anno, la fer-
rovia fu realizzata tra il 1898 ed
il 1901, su progetto firmato da-
gli ingegneri Ratti e Saligeri
entrando in servizio il 1° genna-
io 1901.

Il progetto iniziale prevedeva
un sistema a trazione funicola-
re, scartato a causa del maggior
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A lato: la vettura n® 2 appena ricos-
truita dalla ditta Piaggio.

Sotto: ancora la vettura n® 2 in ar-
rivo alla stazione superiore di Gra-
narolo.

In questa cartolina d’epoca possia-
mo notare I'errore della dicitura
“funicolare” anziché cremagliera o
ferrovia.

(Foto Archivio A. Felici)

costo dovuto al trasporto ed al-
I'installazione delle macchine
presso la stazione a monte e per
la realizzazione di tutte le opere
civili necessarie,

All'interno della relazione sulla
realizzazione della medesima
tratta fu aggiunto un capoverso
denominato ™“articolo 1" che
prevedeva il prolungamento a
Rivarolo, attraverso la monta-
gna, creando un ulteriore tratto
costeggiante la Val Polcevera,
ma il 27 dicembre 1986 lo stato
deliberd solo il progetto della
prima tratta “Principe-Granaro-
lo”.

Iniziarono cosi nel 1898 i lavori
di costruzione dellintera linea
e, stando all’articolo 13 della re-
lazione di progetto, la ferrovia
doveva essere completata in un
anno.

Purtroppo i lavori non furono
conclusi nel tempo prefissato a
causa di varie complicanze ac-
cadute durante la costruzione,

pare anche che I'apertura fosse
stata ritardata notevolmente a
seguito di un grave incidente
occorso durante il collaudo della
linea dove, a causa dello svio di
una vettura, persero la vita al-
cuni operai presenti sul posto.

Questa vicenda ci fa compren-
dere che il passato di questa fe-
rrovia a cremagliera e stato tra-
vagliato ed affatto felice, in ag-
giunta possiamo ricordare che
nell'anno 1902 la societa con-
cessionaria fu messa in liquida-
zione a causa della passivita del
bilancio; subentro quindi la dit-

Uenova - funicolare Granarol

&

ta De Bernardi & C., che a sua
volta si sciolse nel 1907.

A gestire la linea venne chiama-
to Luigi Parodi, gia azionista
delle due precedenti societa,
che ne mantenne il ruolo fino al
1918, anno della sua morte e
che porto infine la chiusura del-
lalinea.

Nel 1922 la ferrovia passo di
gestione al Comune di Genova
che, nell’ottobre 1922, appaltoi
lavori per la costruzione del sot-
topasso di Via Napoli (oggi de-
nominata Via Bari) da parte
della dentiera per la quale, in

S
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seguito allo sbancamento della
collina, fu realizzata una lieve
variante dilinea.

Terminati i lavori, il 5 giugno
1923 iniziarono le dovute ve-
rifiche e collaudi del nuovo trat-
to, seguite poi dalla nuova ges-
tione affidata al Consorzio Na-
zionale Cooperative Combat-
tenti; per I'occasione fu emesso
un nuovo regolamento che pre-
vedeva ai bigliettai delle vetture
di indicare ai conducenti, tra-
mite vari colpi di suoneria, |'ora-
rio esatto della partenza per e-
vitare di anticipare o diritardare
Iincrocio posto a quasi meta
percorso.

Il servizio venne riattivato effet-
tivamente il giorno 5 novembre
1923 con l'obbligo di effettuare
come minimo sedici corse gior-

Sopra: tre dipendenti posano per
una foto ricordo al capolinea di
Granarolo.

A lato: incrocio tra le due motrici,
foto scattata a fine ottocento.
(Foto Archivio A. Felici)

&A%

naliere in ascesa ed altrettante
in discesa.

Le tariffe furono fissate in Lire
1,30 per la corsa completa in
ascesa ed in Lire 0,80 per quella
in discesa.

Nel 1929, a causa di un ulterio-

re grave incidente, gli stabili-
menti Piaggio di Sestri Ponente
ricostruirono ed ammodernaro-
no le due vetture del parco uti-
lizzando i telai della vecchie vet-
ture circolanti.

Furono installati nuovi motori
“Ansaldo MW4"” da 50CV a 600
giri/min.

La concessione passO poi nel
1934 all’Azienda Autonoma Au-
tobus, e I'anno successivo all'U-
nione Italiana Tranvie Elettriche
(UITE).

Nellinverno 1936-1937 il ser-
vizio veniva svolto dalle 6,30 al-
le 22 mentre d’estate era pro-
lungato fino alle 23.

La frequenza era prevista ogni
mezz'ora durante la giornata ed
elevata ad un quarto d’ora nelle
ore di punta.

La seconda vettura aveva |'im-
piego di riserva presso la sta-
zione superiore di Granarolo.

Il 25 agosto 1940, durante una
giornata normale di servizio, un
ragazzo di otto anni si aggrappo
al predellino posteriore sinistro
della vettura n® 2 in salita verso
Granarolo, finendo con lo sbat-
tere e quindi infortunarsi contro
il marciapiede che costeggia la
linea.

I conducenti in quel momento
non si resero conto dell’accadu-
to durante la corsa ed il ragazzo
fini all’'ospedale ma senza gravi
particolare conseguenze.
Durante la Seconda Guerra
Mondiale, precisamente il 29
ottobre 1943, a causa di un’in-
cursione aerea, il fabbricato di
Granarolo venne gravemente

— .
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danneggiato insieme ad alcuni
impianti della linea, per questo
motivo la ferrovia dovette sos-
pendere il servizio per qualche
tempo.

Al termine del conflitto furono
necessari degli importanti int-
erventi per ripristinare tutta la
linea, iniziati il 9 dicembre 1946
e terminati il 15 luglio 1947,
mentre nel 1950 alla stazione
superiore fu aggiunta una cos-
truzione con funzione di officina
e ricovero mezzi, che prolunga-
va di pochissimi metri la linea
verso monte.

Nello stesso anno furono pre-
sentate delle petizioni da parte
degli utenti per listituzione di
nuove fermate, come quelle di
Via Adamo Centurione attivata
il 26 luglio 1962 e di Salita della
Chiassaiuola, attivata il 25 di-
cembre 1955.

Il 13 gennaio 1951, a causa del-
la posticipazione da parte del-
I'UITE alla sostituzione degli as-

In alto: la vettura n° 1 in partenza
dal capolinea di Granarolo.

(Foto G. Stagni - 27/07/1987)

A lato: la vettura n° 2 ripresa du-
rante la discesa presso il sottopas-
so di via Bari.

(Foto H. Rohrer - 30/12/1974)

12

si delle vetture, accadde un lie-
ve incidente, fortunatamente
senza danni ne alle persone ne
ai mezzi, causato proprio dalla
rottura di un asse della vettura
n® 1; di conseguenza il servizio
dovette essere sospeso per un

paio d’ore per poi essere ripreso
dalla vetturan® 2.

Nel giugno del 1953 alle vetture
furono installati cancelletti di
protezione in modo da evitare
incidenti ai passeggeri durante
la corsa.




-

Nell‘estate del 1955 fu sospeso
|'esercizio a causa della sostitu-
zione delle ruote dentate, ormai
troppo usurate, su entrambi le
vetture.

Inoltre furono consolidate varie
opere murarie che causarono
un ritardo ulteriore posticipan-
do I'apertura nell’ottobre 1955.
Per tamponare il disagio I'UITE
fece spostare il capolinea della
linea rapida “G”, situata all’e-
poca nel Piazzale di San Rocco,
presso Via Napoli (attuale Via
Bari) in corrispondenza della
fermata della tranvia.

L'11 aprile 1962 la ferrovia ini-
zio a perdere quote di utenza e
precisamente il 20% nelle ore di

Nelle foto qui a lato: in due periodi
differenti, ma riprese nello stesso
luogo, le vetture effettuano servizio
in livrea biverde (Foto J. H. Manara) e
successivamente in arancio ministe-
riale.

(Foto C. Montessello)

In basso: la linea vista dal finestrino
durante la salita a Granarolo.

(Foto D. Caddeo - 28/03/2015)

punta, a causa dell’istituzione
della nuova linea gommata 89
che collegava Dinegro con Via
Bari e Piazza Acquaverde.

Nel 1964 la ferrovia divenne di
proprieta dell’AMT (Azienda Mu-
nicipalizzata Trasporti) ma non
miglioro la sfortunata sorte di
questa linea: tra il 1964 ed il
1965 infatti accaddero due inci-
denti.

Il 25 agosto 1964 venne dis-
trutto un tratto di superficie di
dieci metri quadri alla stazione
superiore con danni lievi, sti-
mati in 100.000 Lire, mentre il
secondo accadde il 7 giugno del
1965 provocato da un fulmine
che colpi la motrice numero 1
causando un corto circuito al-
I'impianto interno, per danni di
406.400 Lire.

Nel 1966 AMT avvio le revisioni
su entrambe le vetture concen-
trando i lavori sulla lavorazione
delle parti meccaniche, il tutto
costo all’'azienda 6.000.000 di
Lire.

Nel 1970 furono sostituiti gli im-
pianti di alimentazione e la sot-
tostazione elettrica portando un
grande beneficio a tutta la linea.
Nel 1975 fu sostituito tutto I'ar-
mamento, ad esclusione della
rotaia “dentata” e furono ese-
guite alcune maodifiche alle vet-




ture e sostituite le vecchie ro-
taie con altre da 36 kg/m.

Nella meta degli anni ‘80 le vet-
ture della cremagliera cambia-
no colore, entrambe furono ri-
verniciate da verde in arancio
ministeriale con la classica ban-
da “genovese” bianca e rossa,
vennero poi aggiunti loghi ed i
classici stemmi presenti anche
sugli autobus in quel tempo.
Nella serata del 13 novembre
1992 la vettura 2 venne prele-
vata per essere portata presso
I‘officina Guglielmetti per una
completa ristrutturazione e per
I'occasione fu riverniciata in co-
lore rosso, curiosamente so-
prannominata “La Signora in
rosso” in un articolo pubblicato
su OMNIBUS, periodico infor-
mativo a disposizione per gli u-
tenti AMT,

La vettura fu riposta in linea il
22 ottobre 1993 per entrare in
servizio poco tempo dopo ef-
fettuati i classici collaudi.

Dal 2003 il servizio fu ridotto e
limitato fino alla stazione di Via
Bari, a causa dell’instabilita di
alcuni muri di contenimento, fi-
no al 2012 quando vennero e-
seguiti interventi di consolida-
mento ed ammodernamento
della linea ricostruendo o rin-
forzando alcuni muri di soste-
gno, sostituendo la massicciata
con una piastra in cemento, af-
fiancandole un camminamento
in mattoni lungo tutto il percor-
so e ricostruendo totalmente la

linea aerea; inoltre furono rea-
lizzate tre nuove stazioni ed a-
deguate le altre stazioni abbat-
tendo le barriere architettoni-
che.

II 13 novembre 2012 lintero
impianto fu riaperto al pubblico
esibendo una cremagliera com-
pletamente ristrutturata dotata
di nuove tecnologie, per |'oc-
casione fu anche sostituita I'ori-
ginaria dentiera di tipo Riggen-
bach, con una di tipo Von Roll,
installata per una maggiore si-
curezza, purtroppo pero fu pre-
sente soltanto la vettura n° 1
essendo che la n° 2 poco tempo
dopo la riduzione del servizio fu
trasferita presso un’officina es-
terna per un completo resty-
ling.

Il 15 aprile 2019 arriva presso la

stazione inferiore di Principe la
vettura n® 2 dopo vari interventi
effettuati da una ditta esterna
che ne hanno cambiato, putrop-
po, molti componenti elettrici,
come il rifacimento totale del
posto guida, che rendevano la
vettura “antica” nel suo genere;
fu in seguito posata sui binari
durante la notte per evitare gra-
vi disagi al traffico.

Attualmente sono in corso op-
portuni collaudi per la rimessa
in servizio e la possiamo trovare

In alto: la vettura n° 1 si riposa pres-
so il capolinea inferiore di Principe.
(Foto 1. H. Manara)

Qui sotto: dopo anni dalla loro contem-
poranea presenza tornano ad incrociar-
si le vetture n® 1 e n° 2 presso lo scam-
bio di Via Bari, qui riprese durante i col-
laudi previsti alla vettura n® 2.

(Foto S. Geraci)
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TRANVIA ELETTRICA A DENTIERA

PRINCIPE - GRANARCLO

Tracciale del
Scala 1:2000

P.r:ors:a

in funzione durante la giornata
con gli appositi cartelli esposti
"Vettura n® 2 in collaudo”.

Da mercoledi 21 aprile 2021 ini-
zieranno i lavori di restyling del-
la stazione di Principe.

Dopo anni dal suo esercizio il
capolinea cambiera il suo as-
petto diventando pilu accessibi-
le a tutti, infatti & prevista la
creazione di una rampa di ac-
cesso alla sala d'attesa e I'in-
stallazione di una piattaforma
elevatrice per le persone con
ridotta capacita motoria; I'ele-
vatore sara realizzato all'in-
terno della sala d’attesa e con-

Sopra: il tracciato della linea negli
anni ‘20 del Novecento.

(Foto Archivio A. Felici)

A lato: il posizionamento della vettu-
ra n° 2 sul binario dopo le riparazio-
ni straordinarie.

(Foto Archivio Dea3C)

e

sentira di accedere direttamen-
te al nuovo piano di banchina.
Tali interventi prevedono inoltre
la realizzazione di percorsi pe-
dotattili e I'inserimento di una
mappa tattile per le persone i-
povedenti e non vedenti.

Verra inoltre creato un nuovo
varco d’accesso alla banchina
della fermata mediante la rea-
lizzazione di una scala esterna.
A causa di questi lavori di res-
tyling la cremagliera effettuera
servizio da San Rocco, fermata
dopo Principe (raggiungibile at-
traverso la scalinata presente
sulla destra della stazione) a
Granarolo.

La linea si snoda lungo una ripi-
da salita partendo dalla fermata
di Principe, toccando poi in or-
dine: Salita San Rocco, Cen-
turione, Via Bari, Cambiaso,
Chiassaiuola, Salita di Granaro-
lo, Via Bianco e Granarolo dove
e il situato il ricovero vetture ed
officina.

Tutte le fermate vennero com-
pletamente ristrutturate duran-
te gliimportanti lavori del 2012.
Non tutte le stazioni sono ser-
vite da strade, besnsi da ripide
scalinate, la ferrovia riveste un
importanza vitale per gli abitan-
ti degli edifici che vi si affaccia-
no.

Un grave problema, in effetti, e
costituito dal transito a piedi
lungo la linea (che & larga al-
I'incirca tre metri e mezzo) di
persone che, nonostante il di-
vieto, la usano come scorciatoia
per raggiungere le proprie abi-
tazioni.

Va rilevato che la bassa velocita
delle vetture, di 7 km/h = 1,94
m/s) permette di evitare inci-
denti.

La linea é costituita da un solo
binario a scartamento ridotto
da 1200 mm come nei due im-
pianti a funicolare presenti sul
territorio cittadino, con raddop-
pio nel punto mediano per con-
sentire gli incroci anche se al



momento il servizio & svolto so-
lo dalla vetturan® 1.

Il dislivello, pari a 194 metri,
coperto con un percorso lungo
1,136 chilometri, caratterizzato
da una pendenza media del
16% ed una pendenza massima
del 21,4%.

La vettura viaggia alla velocita
di2m/s (paria7 km/h) ed hala
portata di 45 passeggeri totali.
Le vetture utilizzate sono quelle
originarie, costruite dalla tori-
nese Diatto con materiale di ti-
po tranviario, pur avendo subito
nel corso degli anni diversi in-
terventi di restauro; furono ri-
costruite nel 1929 dalla Piaggio
erimesse a norma nel 1993.
Caratteristica delle vetture so-
no le ruote: quelle di un lato so-
no piane e larghe, di forma ci-
lindrica (ruota di appoggio),
mentre quelle dell’altro hanno
un doppio bordino (ruota di gui-
da).

La ruota con il doppio bordino
guida la vettura durante gli in-
croci che avvengono su scambi
privi di parti mobili, analoghi a
quelli delle funicolari; essa per-
corre la rotaia esterna durante
I'incrocio mentre la ruota di ap-
poggio con la sua larghezza € in
grado di mantenere il veicolo
appoggiato sulle rotaie nono-
stante le interruzioni presenti
nel deviatoio.

Le due vetture in servizio, han-
no le ruote di guida ciascuna su
una diversa rotaia per potersi
incrociare.

Ogni assale & mosso, tramite
doppia riduzione ad ingranaggi
diritti scoperti, da un motore e-
lettrico (35 kW) azionato a cor-
rente continua a partire dalla
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SCHEMA DI FUNZIONAMENTO INCROCIO VETTURE NEGLI IMPIANTI:

$. Anna, Zecca - Righi, Principe — Granarolo, Montegalletto
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Ruota direttrice

)
®

Ruota liscia

linea aerea di contatto alla ten-
sionedi 550V.

La velocita, sia in trazione che in
frenatura elettrica, & regolata
da un combinatore per |'esclu-
sione di resistori (posti sopra |l
tetto).

Un sistema di sicurezza intro-
dotto negli anni ‘60 agisce, in
caso di eccesso di velocita in di-
scesa (oltre 8 km/h), con un
dispositivo meccanico che inse-
risce ai capi dei motori due pac-
chi di resistori separati, che ral-

T

lentano la corsa senza tuttavia
arrestarla.

Il sistema di frenatura meccani-
ca e di tipo negativo, ossia la
frenatura € normalmente eser-
citata, per ogni assale, da un
contrappeso che fa espandere
due coppie di ganasce di ghisa
contro un tamburo scanalato in
acciaio, coassiale alla ruota di
trazione sulla cremagliera.

Il freno viene rilasciato e poi
tenuto aperto dal manovratore
con un volantino, che permette
quindi di modulare l'effetto fre-
nante.

Alcuni anni orsono per facilitare
|'attivita del manovratore, si &
introdotto un nuovo freno au-
siliario, che & poi divenuto il ve-
ro freno di servizio, che agisce
con un pedale ed un circuito i-
draulico su due dischi calettati
sugli alberi dei motori.

In alto: schema di funzionamento
dell’incrocio per le vetture presso
Via Bari.

(Foto Archivio A. Felici)

A lato: la vettura n° 1 in salita verso
Granarolo ripresa presso la fermata
di San Rocco.

(Foto D. Caddeo - 28/03/2015)



Altre modifiche si sono apporta-
te per consentire |'esercizio ad
agente unico: le porte scorre-
voli, una volta manuali, sono
state motorizzate, la presa di
corrente avviene adesso trami-
te un pantografo anziché con
asta e rotella e le piattaforme di
ingresso sono controllate con
telecamere.

Attualmente & in servizio rego-
lare solo una delle due vetture
disponibili, ma e possibile vede-
re la n® 2 in linea impegnata
nelle varie prove tecniche per
poter tornare in servizio regola-
re insieme allagemellan® 1.

La ferrovia offre nel suo tragitto
una incomparabile veduta su
Genova e sul suo Golfo; il sogno
era estendere la linea fino a For-
te Sperone, ma si tratta di un
desiderio irrealizzabile.
Sarebbe, infatti, molto difficile
acquisire le somme necessarie
per un progetto poco aderente
ai tempi attuali, oggi infatti, si
ragiona in termini di mobilita di
massa, anche se rimane una
meta interessante per chi viene
da fuori zona.

Non sara possibile puntare su
un turismo di massa, ma basta
pensare a tutti i visitatori del-
I'area del Porto Antico e soprat-
tutto del Museo del Mare.

Se opportunamente pubbliciz-
zata con dei pannelli informativi

diverse persone potrebbero co-
gliere |'occasione per una gita
collinare a bordo di una splendi-
da tranvia d’epoca.

Tanto pil che il capolinea si rag-
giunge facilmente a piedi.

Il percorso da Principe a Gra-
narolo & breve, ma molto sug-
gestivo nel tratto alto, tutelato
da vincolo architettonico-pae-
sagagistico.

E’ un piccolo museo di se stes-
so, dove tutto & molto ben pre-
servato, basta pensare alla ri-
messa in legno stile Liberty del-
la tranvia, oppure al passaggio
a livello dal sapore campestre,
ed ancora alla graziosa chiesa di
Santa Maria.

(Foto D. Caddeo - 28/03/2015

Gli interni delle vetture sono in
legno lucido e ricordano le piu
tipiche vetture tranviarie di Mi-
lano che affettuosamente ven-
gono chiamate Ventotto, dal-
I'anno in cui sono stati costruiti i
primi esemplari; le vetture della
Principe-Granarolo sono state
ristrutturate nel 1929,

Per inciso, di guell’anno & anche
la Genova-Casella, con le splen-
dide carrozze del suo treno d’e-
poca...

In alto: panorama della linea e del
golfo genovese visto dalla cabina

a valle della vettura n° 1 in discesa
verso Principe.

Sotto: il banco di manovra della
motrice n° 1.
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Il Fiat
Esabus

Un piccolo sodalizio frutto della tenacia di
alcuni appassionati vercellesi
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Il Fiat 309 & un modello di auto-
bus prodotto dalla divisione del-
I'azienda italiana Fiat Veicoli In-
dustriali dal 1958.

E’ stato lanciato per rimpiazza-
re il Fiat 642RN, derivato dall’o-
monimo autocarro: come nel
caso del 306, il 309 veniva pro-
gettato ex novo come tale e non
come allestimento particolare
della meccanica di un camion.
La produzione del 309 cessa nel
1970, sostituito dal 308.

II Fiat 309 era disponibile nella

versione da 9 metri, con allesti-
mento di linea e gran turismo.
La Fiat ne propose una versione
con carrozzeria originale, pro-
dotta nello stabilimento Cansa
di Cameri e molto diffusa.

Oltre a questa opzione il 309 era
disponibile sotto forma di telaio
destinato a carrozzieri esterni
alla stessa Fiat, per versioni di
linea e gran turismo.

In particolare é stato carrozzato
da Carrozzeria Orlandi, Dalla
Via, Portesi, Bianchi, Pietroboni

Foto grande: il Fiat 309 dell’Associa-
zione Esabus, qui ripreso presso
Cigliano Vercelelse mostra il suo pro-
filo lineare e filante, iconico design
dei ruggenti anni '60.

Alla guida troviamo Jessica Corradini.
(Tutte foto Archivio Esabus)

e soprattutto Officine Padane e
Menarini.

I primi “*309” avevano meccani-
ca derivata dall’autocarro Fiat
642 (con riduttore) ed erano
denominati 309.

Dal '63 venne adottata la mec-
canica derivata dall'autocarro
Fiat 643: la denominazione di-
venne 309/1; montava il mo-
tore Fiat 220/H a 6 cilindri in
linea a sogliola, con cilindrata di
9161 cm?3 ed erogante 153 cv di
potenza.

Il cambio era a 5 marce.

Il 309 ha avuto una notevole
diffusione in Italia sia in versio-
ne interurbana che nella versio-
ne gran turismo.

Esabus nasce alla fine degli anni
‘90 con l'intenzione di salvare
alcuni autobus avviati alla de-
molizione.

I veicoli in questione concluso
I'iter lavorativo presso un’auto-
scuola ed un istituto professio-
nale stanno per essere incana-
lati nella solita e quasi sempre
irreversibile sequenza dell’ap-
prodo presso un rottamaio.

In particolare il 309 carrozzato
Cansa (immatricolato nel 1959)
merita di essere salvaguardato,
pur privato di una parte delle
modanature, si presenta in
buone condizioni.

Dopo una breve trattativa con il
proprietario, la vecchia corriera
percorre i 17 chilometri che se-
parano Chivasso da Cigliano
Vercellese per raggiungere il
capannone di Esabus.

II 309 in gioventu € in forza alla
grande ATA (Azienda Trasporti
Autoferrotramviari) di Biella,
svolgendo prevalentemente
servizio dalla citta laniera verso
Vallemosso.

Nel 1977 in seguito al subentro
della provincia di Vercelli in luo-
go dell’ATA, I'autobus é riverni-
ciato nel blu ministeriale, colo-
ritura mantenuta fino al 1982,
quando ¢ alienato e acquistato
dalla scuola guida Garzotto di
Chivasso.

Per distinguerlo dai bus di linea
acquisisce un insolito verde mi-
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litare, gli interni invece non su-
biscono variazioni.

Modifiche che invece si verifica-
no durante la revisione genera-
le eseguita nel 1995: la livrea
ora € bianco avorio, non ci sono
piu i fregi originali sostituiti da
altri recuperati da un 306 Gar-
barini, che sempre in funzione
di donatore ha trasferito anchei
sedili.

Il bianco avorio ha riportato
I'autobus alla tonalita cromatica
del 1970, manca solamente la
banda blu con |'ala stilizzata.

La meccanica € quella originale
derivata dall’autocarro Fiat 642
ovviamente coricata per allog-
giarla sotto il pavimento, pur-
troppo non sono piu presenti le
ridotte, il cambio & quello del
309/1.

Proprio questa modifica sirivela
fragile complice l'usura del tem-
po e dell'impiego come mezzo
scuola guida.

Le pompe della frizione cedono
improvvisamente e per il 309
c'@ unalunga pausa.

Un tentativo di riparazione peg-
giora lo stato gia precario, non
rimane altro che affidarsi ad
un’officina specializzata.

Sopra: porta anteriore e vestibolo di
accesso al bus.
In basso: vista di tre quarti posteriore.




Caratteristiche tecniche del Fiat 309

Carrozzeria: Cansa

Anno immatricolazione: 1959
Motore tipo: 220H

Cilindrata: 7298 cm3
Potenza: 115 CV

Larghezza: 2500 mm
Lunghezza: 9280 mm
Passeggeri trasporti: 38

Posti di servizio: 2

Velocita: 80 km/h

In alto: il Fiat 309 nella prima livrea adot-
tata quando era in uso come veicolo scuola
guida.

Sotto: la prima uscita del 309 come veicolo
storico al raduno di Crescentino (VC) nel
1998.

Rintracciati i pezzi di ricambio,
con l'essenziale aiuto di un ap-
passionato di camion storici e la
grande disponibilita del mecca-
nico, finalmente il 309 torna a
viaggiare.

Ora puo degnamente festeggia-
rele 62 primavere.

Se non ci saranno imprevisti
entro qualche mese ricevera
anche una nuova verniciatura,
d'altronde un lifting dopo gli
“anta” se lo concedono le star di
Hollywood, figuriamoci se lo si
nega ad una simpatica corrieri-
na.
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Benvenuti all'interno del nostro sito internet !

Benvenuti rando dalla demolizione autobus, filobus, funicolari e tram per

restituirl

Fitram Spezzina e molto altro.

za, | nostri progetti futuri,
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w0 di dare una visuali

Per iniziare ti col

one al nostro parco veicoli, fai click sul figurino raffigurante il tipo di tipologia di veicolo che sei interessato a vedere della nostra

collezione.
Autobus
o (S (5% Autobus da Turismo
‘ L= Filobus
Funicolari
Tram

Se sei interessato a visitare la nostra collezione ? Nessun problema, basta andare sulla nostra sezione t1i, da qui potrai entrare in contatto con lo Staff Fitram dove sara contento nel
rispondere alle tue domande e portarti a visitare il nostro parco mezzi all'interno delle nostri sedi.
Vuoi aiutarci nel nostri progetti o restauri ? alla nostra Associazione oppure contribuisci donando una cifra al nostro codice IBAN : IT35B 03069 09606 1000 00131994

, sl tratta del

Uno dei tanti restouri ch amo effettuando all'interno delle nostre s

ex. Olivetti di Ivrea.

I nostri raduni

e iniziative I nostri Autobus
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Casa pruﬁutt;ice FIAT Posti a sedere 17

Modello 418 AC Posti in piedi 81
Anno di produzione 1979 Motore FIAT 8200.12
Allestimento interno Urbano Cilindrata (cm3) 9819
Carrozzeria Breda Potenza netta massima 142,78
_ Pistoiesi -
Lunghezza (m) 10,175 Tipo di combustibile ~ Gasolio
Larghezza (m) 2,500 Tipo del cambio DRS 0.9 var. 14/1
(mecc.)

Il 12 settembre 1979 ACTT Treviso decise di acquistare altri due Fiat 418 AC carrozzati dalla famosa
|Breda Costruzioni Ferroviarie, con acronimo BCF, dopo la grande fornitura di ben 39 mezzi del
{1975,

Questi pero a differenza dei fratelli maggiori hanno iniziato e concluso la carriera in livrea comple-
tamente arancione,
| Erano soltanto due vetture ed avevano le matricole 88 e 89.
| Percorrevano tutte le linee aziendali, condividendo i servizi ed incrociandosi con i fratelli pit vecchi.
| Alcuni dati tecnici; sono dotati del motore Fiat UNIC 8200 a 6 cilindri con ben 9816 cm? di cilindrata
‘e cambio automatico con convertitore di coppia a due fasi idrauliche e presa diretta in avanti e
iretromarcia, il tutto alimentato da un serbatoio della capienza di ben 200 litri.

Le sospensioni sono miste, costituite da molle a balestra a due foglie e da molle ad aria.

L'impianto frenante di servizio & pneumatico a pedale agente sulle quattro ruote con due circuiti in-
|dipendenti.

|1l freno di stazionamento & meccanico a mano agente sulle ruote posteriori ed il freno motore & co-
|mandato automaticamente dal freno motore.

|1l sistema di tabellazione di linea era a rullo e poi negli anni ‘90 & stato aggiornato con gli indicatori
'Cavisedo a palette acciaio e numeri neri.

| Il veicolo era dotato di bigliettaio, poi sostituito con le obliteratrici a gettoni ed infine, con le oblite-
| ratrici elettroniche.

IMel 2007 vennero tolti dal servizio di linea gli ultimi veicoli,

|La matricola n® 89 che venne salvata da Associazione FITRAM il 14 giugno con la sua livrea ori-
‘ginale.
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Alessandro Felici

e

Un filobus chiamato
\\418!]

Nati come autobus a gasolio per il servizio Iin
Italia hanno trovato una seconda vita come

filobus in Polonia

28

N



Come sappiamo nella norma
delle aziende pubbliche Italia-
ne, gli autobus di linea dopo i
dovuti anni di servizio, quando
non sono piu ritenuti idonei se-
condo le normative vigenti ven-
gono accantonati, radiati e suc-
cessivamente demoliti, venduti
o, nell’ultimo caso piu raro, dati
in beneficenza ai paesi che ne
hanno pil bisogno.

In questo articolo parleremo
proprio di questo ultimo caso, la
cessione di mezzi presso paesi
bisognosi.

Troviamo protagonisti di questo
evento quattro Fiat 418 carroz-
zati Cameri provenienti dall’a-
zienda AIM di Vicenza.
Scopriamo insieme la loro sto-
ria, quando e come sono giunti
a Vicenza.

L'AIM, nel 1973 acquisto un to-
tale di 33 Fiat 418 Cameri nu-
merati nella serie 130-157 ed in
quella 161-165; essi avevano
una lunghezza di 10.500 metri
ed una larghezza di 2.400 me-

Foto a lato: la vettura 799 in sosta
sul viale Tomasza Zana, capolinea
della linea 157.

(Foto T. Flaga)

Qui sotto: ancora la vettura 799 in
deposito a Helenéw in attesa di
prendere servizio.

(Foto K. Lipnik)

tri, supportavano 79 posti in
piedi, 14 seduti e 1 di servizio.
Erano dotati di quella particola-
re caratteristica che caratteriz-
zava i 418 Cameri e che consi-
steva nel parabrezza bombato
(VOV) presente nella serie 132-
151, mentre erano a speronein
quelli della serie 152-165.

Tali vetture prestarono servizio
per tutta la citta Vicentina fino
agli inizi del 1999 dove iniziaro-
no ad essere radiate le prime
vetture accantonate, nel 2002
le vetture 134, 155 e 157 ven-
nero impegnate per il servizio di
navetta per lo stadio per poi
terminare la loro carriera nel
2003.

Intorno al 1993 quattro unita
furono trasferite a Lublin, gra-
zie all'aiuto di alcuni dipendenti
AIM, per promuovere un’inizia-
tiva creata dall’azienda stessa
per aiutare la Polonia.

Queste unita furono consegna-
te all’Azienda MPK ed appena
giunte nei depositi suscitarono
molte polemiche da parte dei
dirigenti riguardo al loro motore
Fiat 8200.12 di potenza 183CV,
cilindrata 9.019 (6 Cilindri) con
cambio Voith a 2 rapporti, per
I'elevato consumo di gasolio in
servizio e per le cattive condi-
zioni che ne decretavano una
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grossa spesa da parte dell'a-
zienda per I'immissione in ser-
vizio.

Fu cosi presa la decisione di
convertirli in filobus approfit-
tando del loro telaio completa-
mente sano e delle varie com-

Foto pagina precedente: la vettura
801 veste la pubblicita della ditta
Bosch, ripresa in servizio sulla linea
152 lungo il Viale Pitsudski.

In alto: la vettura 799 al capolinea
della linea 157, da notare le aste in-
crociate.

(Foto T. Flaga)

Al centro: la vettura 800 affianco
all’'ormai cannibalizzato ZIU, in at-
tesa del loro destino: la demolizione.
A lato: la vettura 799 in deposito a
Helenow in attesa di prendere servi-
zio.

(Foto Archivio A. Felici)

ponentistiche interne in ottimo
stato, lasciando esteticamente
quasi tutto originale.

Il primo 418 ad essere converti-
to in filobus (utilizzando il con-
trollo della resistenza) fu il 794
nel gennaio 1993, successiva-
mente le vetture 799, 800 e 801
nel 1994, durante questo “re-
vamping” le vetture vennero
completamente ristrutturate di
carrozzeria modificandone al-
cuni dettagli: sparirono i nume-
ri aziendali classici in ferro del-
I’'AIM per essere sostituiti con
numeri adesivi neri, furono in-
teramente verniciati di colore
arancione ministeriale con pa-
raurti anteriore e posteriore ne-
ri, i fanali posteriori furono sos-
tituiti con altri piu semplici a
due “luci” una per gli stop ed
una per l'indicazione di direzio-
ne; fu rimosso l'indicatore a pa-
lette sostituito con un semplice
cartello in plastica che negli an-
ni verra poi posizionato ante-
riormente sul parabrezza per e-
vitare il continuo aprire-chiude-
re dello sportello posto sopra il
posto guida, questo fu comple-
tamente blindato fino alla porta
anteriore che venne divisa in
due parti, I'anta di sinistra per la
salita passeggeri mentre quella
destra per la salita del condu-
cente, un esempio clas-sico
possiamo trovarlo in Russia
come in altre parti del mondo,
utilizzato su tutti i mezzi com-
presi gli autobus.

Da come viene descritto in molti




A lato: interni della vettura 799, da
notare i sedili in formica, un rarita
a Lublin.

In basso la stessa vettura ripresa
presso il deposito di Helenow.
(Foto K. Kwiatkowski)

forum, il 418 filobus risulta per
gli autisti della MPK di Lublin
molto agile nella guida e molto
scattante grazie alla potenza
del motore di trazione di 110
kW.

Durante la loro carriera il nu-
mero 801 fu l‘unico ad essere
riverniciato in colore bianco per
far spazio alla pubblicita della
famosa ditta BOSCH, situazione
alquanto particolare perche a
differenza di quanto accade in
Italia, dove si tende a pellicola-
re i veicoli con insegne pubblici-
tarie, in Polonia era consuetudi-
ne riverniciare integralmente la
vettura di un colore base per poi
applicarci adesivi, immagini e
decals dell'insegna pubblicita-
ria.

Purtroppo la carriera per questi
Fiat 418 Cameri trasformati in
filobus & relativamente breve:
nel 1997 viene ritirato dal ser-
vizio la 794 e nel 1998 vengono
demolitila 800 e 801.

Si salvo soltanto la 799 che, ini-
zialmente, fu accantonata nel
deposito di Majdan Tatarski, si
presume per scopi di salvatag-
gio e restauro.

L'assenza di personale all’inter-
no dell’area ha portato a svaria-
ti atti di vandalismo rivolti verso
questa vettura, furono rimossi
tutti gli interni, eccetto i man-
correnti, posto guida e la parete
divisoria autista-passeggeri;
vennero asportati gli specchi
retrovisori, i gruppi fanali ante-
riori e posteriori, un‘asta del
trolley ed un vetro lato porte.

Fu danneggiata pesantemente
la carrozzeria, sopratutto il pa-
raurti anteriore che, si presu-
me, durante spostamenti all'in-
terno dell’area tramite barre di

traino, si era completamente
piegato perdendo la sua forma
originale rompendo completa-
mente i due faretti fendinebbia
presenti.

Tutti noi avremmo voluto un lie-
to fine a questa vicenda, pur-
troppo non & stato possibile e
nel 2013, la vettura scomparve
completamente senza lasciare
traccia portando via con se un
pezzo di storia unico al mondo.
Molti appassionati della citta di
Lublin la ricordano dedicandogli
alcune pagine sui forum lamen-
tandosi dell'ingiustizia subita da
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questa vettura unica al mondo.
L'importante é ricordarla trami-
te testimonianze fotografiche e
letterarie, per non far dimenti-
care questi grandi pezzi di sto-
ria durati per piu di trent’anni di
servizio, partendo da Vicenza
effettuando servizio urbano tra-
mite il loro motore Fiat 8200.12
per giungere a Lublin con la loro
trazione elettrica di 110 kW.

Sopra: la vettura 799 accantonata nel
deposito di Majdan Tatarski.

(Foto J. Pudto)

Qui a lato: ormai rimasta sola, la vet-
tura 799 attende il suo tragico desti-
no compiutosi nel 2013.

(Foto S. Kofodziej)

Sotto: figurino del Fiat 418 filobus.
(Foto P. Starjczuk)
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II “treno del Blmb'"

villaggio per vacanze o
gite fuori porta

Una divertente ed inconsueta vacanza immersi nella
bellezza della natura della Val Formazza alloggiando
in carrozze ferroviarie trasformate in confortevoli ed
accoglienti camere
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Sembra una stazione ferrovia-
ria, ma qui i treni non si muovo-
no piu, rimangono fermi per
ospitare i visitatori alla ricerca
di un luogo semplice e rilassan-
te immerso nella natura, per ri-
trovare il piacere della semplici-
ta in un contesto unico ed origi-
nale.

Sono gli anni tra il 1953 ed il
1960, a Domodossola, citta vi-
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cina al confine svizzero, arriva-
no molti emigranti, soprattutto
dal sud Italia.

Quasi tutti lavorano in Svizzera
dove pero non é possibile, per
legge, portare con se la propria
famiglia.

Per molti di loro & un dramma
separarsi dai propri figli e molti,
tantissimi, non sanno a chi affi-
darli.

.-""'*

e -

E" un problema vero ed i frati
Cappuccini cercano un modo
per ospitare i tanti bambini e ra-
gazzi costretti a rimanere in cit-
ta, lontani dalla propria fami-
glia.

La prima soluzione € una casa a
Gravegna, concessa perd per
poco tempo.

Poi, finalmente, nasce la Casa
del Fanciullo che riesce ad ac-
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cogliereifigli degli emigranti.
Ma per 'estate?

Anche i figli del disagio hanno
diritto allo svago ed al diverti-
mento.

E cosi si cerca una soluzione, si
trova un terreno a Baceno Cro-
veo Osso.

I proprietari, per amore dei
bambini, generosamente Ilo
concedono ai frati.

Il luogo € molto bello, immerso
nella natura, il luogo ideale per
queste giovani energie.

Ma come attrezzarlo?

Si pensa a delle tende o0 ad una
baita.

Poi avviene un incontro casuale
con Oscar Luigi Scalfaro, allora
Ministro dei Trasporti, ed un’i-
dea bizzarra si fa strada e di-
venta una richiesta: “Ce lo re-
galerebbe un treno?”,

Sembra una battuta, ma non lo
e affatto.

Sista delineando un progetto.
“Servirebbe per creare un vil-
laggio per ospitare i bambini
che vivono lontano dai genitori,
per offrire loro un luogo di va-
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canza, un po’ di gioia e di sere-
nita...".

E'fatta.

Le carrozze arrivano davvero.

Il Villaggio dei Bimbi, cosi si
chiama il posto, nasce come co-
lonia estiva fortemente voluta
da Padre Michelangelo (fon-
datore tra l'altro anche di una
casa per i bambini dei molti e-
migranti nella vicina Svizzera).
Una carovana gioiosa parte da

Domodossola, lungo le strade
della Valle Antigorio le carrozze
procedono, lente ma decise,
verso la meta, tra la meraviglia
degli abitanti, la tenacia degli o-
perai, la supervisione dei tecnici
e |la speranza dei tanti bambini
che per molti anni potranno
trascorrere serenamente le loro
vacanze alloggiando nelle vec-
chie carrozze del treno adegua-
tamente equipaggiate.




0Oggi, questo originalissimo vil-

laggio vacanziero del Piemonte
& aperto a tutti: adulti, famiglie
con bambini, singoli e gruppi.
Situato a 900 di altezza, il vil-
laggio si trova ad Osso di Cro-
veo, frazione del comune di Ba-
ceno nella provincia di Verbano-
Cusio-Ossola.

Il Villaggio dei Bimbi, collocato
nel mezzo di un bosco e nei

pressi di un torrente, & formato

da 28 vagoni, alcuni comuni-
canti fra loro.

I vagoni includono 16 camere
da letto, 4 magazzini, 4 refetto-
ri, 3 sale esposizioni-mostre
con dipinti, ceramiche, sculture
e fotografie ed una sala TV.
Molto interessanti sono anche il
vagone “C'era una volta” ed il
vagone “Paese dei Balocchi”.

All’esterno di questo particola-
rissimo villaggio piemontese si
trovano invece un parco giochi
con altalene e scivoli per i piu
piccoli, un campo da calcio ed
uno da pallavolo dove si orga-
nizzano tornei, un parco, una
chiesetta all’aperto, un laghetto
per la pesca ed una zona co-
perta con lunghe tavolate dove
gli ospiti possono pranzare tutti
insieme.

La cucina, semplice e gustosa, &
affidata alle suore.

La domenica inoltre viene ac-
cesa la brace per le grigliate vis-
to I'arrivo di numerosi visitatori
giornalieri.

I villaggio organizza anche di-
verse escursioni ed altre attivi-
ta, per adulti e bambini com-
pletando l'offerta di questa va-
canza a contatto con la natura
in un luogo unico al mondo.

Il Villaggio dei Bimbi & un posto
davvero unico dove fare un tuf-
fo indietro nel tempo.

In queste pagine: alcune immagini
che ritraggono il villaggio per le va-
canze ed alcune scene di storia vis-
suta dai ragazzi e dai bambini che
hanno usufruito di questo luogo.
(Tutte foto Archivio N. Petrelli)
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La Michelina: il treno con
le ruote di gomma

Nell'agosto del 1932 sulla ferrovia Roma-Lido fu
sperimentata una Michelina mossa da un motore
Diesel da 3500 cc, ma l'esperimento non diede
luogo ad alcuna ordinazione di acquisto
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L'obiettivo nel dotare i veicoli
ferroviari di ruote in gomma era
di velocizzare le linee seconda-
rie, evitando al tempo stesso di
usare per un numero esiguo di
viaggiatori, dei convogli tradi-
zionali, trainati da pesanti loco-
motive.

La societa francese inizido quindi
un periodo di tour promozionali,
prima in Francia e poi in tutta
Europa e Nord America.

Furono visitate Gran Bretagna,
Norvegia, Svezia, Belgio, Olan-
da, Svizzera, Italia, Austria, Un-
gheria, Cecoslovacchia, Polonia
e Stati Uniti.

Tuttavia, la maggior parte delle

imprese ferroviarie furono ri-
luttanti ad adottare questa in-
venzione e solo alcune compa-
gnie ferroviarie della Francia e
delle sue colonie effettuarono
degli ordini.

Negli Stati Uniti la Michelin ten-
td una joint venture con Budd,
arrivando a realizzare una Mi-
chelina americana che pero non
ebbe gran fortuna.

Il primo modello di Michelina ef-
fettivamente operativo fu il Tipo
11, realizzatonel 1932 insoli 11
esemplari.

Molto simile ad un veicolo stra-
dale, era composta da un trat-
tore a tre assi ed un semirimor-
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SOCIETA ANONIMA

MICHELIN ITALIANA

Stabilimenti: TORINO TRENTO
Direzione Commerciale: MILANO

chio munito di carrelli con due
assali posteriori.

La lunghezza complessiva do-
veva aggirarsi attorno ai 15 me-
tri, il corpo del rimorchio era in
alluminio multistrato rivestito.
Era equipaggiata di un motore
Panhard & Levassor a benzina
da 70 kW, la trasmissione avve-
niva attraverso un cambio mec-
canico sul secondo asse, accop-
piato per mezzo di una catena di
trasmissione al terzo.

La carrozza era appoggiata su
uno snodo e posteriormente era
dotata diun carrello a due assi.
Piccola e leggerissima, pesava a
pieno carico appena 6.900 kg e
come detto raggiungeva i 100
km/h.

Si tratta dello stesso tipo di
macchina che operd sperimen-
talmente in Italia nel 1932 gra-
zie all'interessamento della
“Societa Anonima Michelin Ita-
lia” che aveva stabilimenti di
produzione a Torino ed a Trento,
mentre la sede direzionale era a
Milano.

La vaporiera era ancora, per
I'intera rete ferroviaria italiana,
il principale mezzo di locomo-
zione, anche se da parecchi an-
ni I'applicazione dell’energia e-
lettrica nel campo dei trasporti
era ormai una realta.

Gli elettrotreni avevano spode-
stato il dominio del vapore so-
prattutto nelle linee internazio-
nali e di grande importanza do-
ve gli ingenti investimenti ne-
cessari per |'elettrificazione po-
tevano essere ammortizzati, ri-
maneva perd a vapore la mag-
gioranza delle linee nazionali.
Gli effetti della grande crisi di
Wall Street del 1927 impiegaro-
no qualche anno ad attraversa-
re |'Atlantico, ma non furono
meno devastanti di quelli che a-
vevano fatto traballare gli Sta-
tes.

Nel trasporto ferroviario furono
le linee in concessione, cioe
quelle date dallo Stato in ges-
tione ai privati a subire i mag-
giori contraccolpi e questo per-
che queste linee operavano pre-
valentemente in zone a debole

Nella pagina precedente: la Miche-

lina in prova sulla Roma-Lido.

A lato: la locandina delle sperimen-
tazioni sui binari della ferrovia Ca-

navesna.

(Tutte foto Archivio Dea3C)
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economia ed a modesto traffi-
co.

All'inizio degli anni *30 quindi, il
bilancio di molte amministra-
zioni di linee concesse risultava
pericolosamente provato.

Da questo scaturi un nuovo im-
pulso nella ricerca di soluzioni
che consentissero esercizi eco-
nomici grazie a bassi consumi di
energia, pit frequenza di corse,
ridotta manutenzione del bina-
rio e soprattutto riduzione del
personale in rapporto a quello
dei treni; tutto senza I'aggravio
di investimenti sull'impianto.

Un mezzo di trasporto che riu-
nisse in se tutte queste caratte-
ristiche avrebbe dovuto essere
leggero, molto pil leggero delle
locomotive a vapore e dotato di
un propulsore di elevata poten-
za.

Per quanto riguarda il motore,
la scelta era quasi obbligata:
I'applicazione ferroviaria del
motore endotermico che pro-
prio in quegli anni aveva com-
piuto numerosi progressi tec-
nici; rimaneva perod la necessita
di diminuire il peso ed il numero
delle ruote ed assi necessari per
I'aderenza del mezzo sulle ro-
taie.

Venne cosi in mente, ai tecnici
francesi della nota fabbrica di
pneumatici Michelin, l'intuizio-
ne di utilizzare, con opportuni
accorgimenti, ruote dotate di
pneumatici simili a quelli usati
sugli autocarri.

Questa innovazione, aumen-
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tando |'aderenza tra gomma e
ferro, (il coefficiente & quattro
volte maggiore che tra ferro e
ferro) avrebbe permesso di
concentrare la potenza su un
numero minore di assi, quindi
minor peso, minor massa del
veicolo e maggior utilizzo della
potenza del motore.

I tecnici pensarono quindi di
risolvere felicemente il connu-
bio tra automobile e ferrovia,
portando un soffio rigeneratore
di evoluzione nel settore del
trasporto ferroviario, anche se
ora sappiamo che i risultati non
furono pari alle aspettative.

Il progetto della Michelin venne
subito realizzato ed i primi pro-
totipi impiegati nella linea Palai-
seau-Chartres, nel nord della
Francia.

Al nuovo veicolo ferroviario, ac-
colto con interesse dalla stampa
internazionale, si interesso an-
che la Michelin italiana che ave-
va i suoi stabilimenti a Settimo,
cosi la Michelina come italiana-
mente venne subito battezzata,
arrivd anche in Italia e con le
dovute autorizzazioni governa-
tive continuo le prove ed i col-
laudi sulla linea Canavesana.

La prima corsa ufficiale avven-
ne i 6 febbraio 1932 sul percor-
so San Benigno-Rivarolo-Pont-
Rivarolo della “Societa Anonima
Ferrovia Centrali del Canavese”,
dove si soffermo per qualche
mese in regolare servizio viag-
giatori.

Grande deve essere stata la
sorpresa dei Canavesani quan-
do, invece della solita sbuffante
vaporiera, videro sfrecciare
(con un rombo) lo strano veico-
lo meta autocarro meta treno,
che con le ruote di gomma in
apparente precario equilibrio
transitava sui binari della fer-
rovia Canavesana.

Le prime domande vennero su-
bito spontanee: come riusciva
la Michelina a mantenersi sta-
bile sui binari avendo le ruote di
gomma come un autocarro?

E se bucava cosa succedeva?

A queste domande risposero i
giornali che con grande enfasi

In alto: la verifica al propulsore ef-
fettuata dal personale di condotta
durante la fermata presso la sta-
zione di Rivarolo.

Qui sotto: schema di massima della
disposizione dei sistemi di bordo e
degli ambienti della Michelina.

motore 20 CV 4 cilindri

4 velocita
(nei due sensi di marcia)

vano passeggeri

24 posti a sedere
corridoio centrale
riscaldamento e luce

~ Cabina di guida

/

Posto bagagli (180 kg)
'

Posto bagagli (180 kg)
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azionamento a catena

Freni
sui tre assi anteriori

v 12m 60 ! \
4558 motore asse motore asse portante

asse portante asse portante

Freni
sui due assi posteriori




ed interesse descrissero questi
esperimenti.

In realta le ruote (brevettate)
erano si fissate al mozzo come
per le comuni automobili, ma la
presenza del bordino d’acciaio
interno “manteneva” il veicolo
sulle rotaie; il pneumatico al-
loggiava in un‘apposita scana-
latura circonferenziale; la pres-
sione di circa 6 atmosfere era
controllata da un sensore che
allertava con una suoneria in
cabinail variare di pressione.
Furono fatte prove con sassi e
chiodi posti sulle rotaie ed i re-
soconti mostrarono il supera-
mento eccellente delle prove; in
caso di foratura il pneumatico
veniva sostituito da una perso-
na sola in cinque minuti.
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Il prototipo giunto in Canavese
era equipaggiato da un motore
Panhard & Levasseur a benzina,
erogava 95 CV a 2000 giri/min.
Il gruppo motore cabina erano
sistemati su di un telaio a tre
assi equidistanti, che aveva un
passo totale di 3 metri.
Esso sosteneva anche l'estre-
mita anteriore della cassa a
mezzo di un collegamento a
snodo; abitacolo e cabine erano
unite da un mantice di comuni-
cazione.
L'altra estremita della cassa
poggiava su di un carrello bias-
siale ed era rastremata verso la
parte posteriore.
Benche le ruote (tutte dello
stesso diametro di 908 mm)
fossero molto alte, la carrozze-

ria "Vienna” era di tipo ribassa-
ta al livello dei marciapiedi in
modo di agevolare l'ingresso
dei circa trenta passeggeri; le
sospensioni del veicolo erano
realizzate mediante molle a ba-
lestra ed ammortizzatori.

La lunghezza massima dell’au-
tomotrice era di poco superiore
a 15,5 metri e la sua altezza di
soli 2,6 metri; pesava poco,
grazie all'impiego di legno e di
leghe leggere: 4,73 tonnellate
in ordine di marcia e meno di 7
tonnellate a pieno carico.

Si trattava di una Michelina Tipo
11 e disponeva di 24 posti cosi
distribuiti:

- 3 poltrone tipo Pullman;

- 6 poltroncine di prima classe;

- 3 sedili doppi di seconda clas-
se;

- 1 sedile a 2 posti di terza clas-
se;

- 7 posti in piedi.

Tutte queste differenze di posti
erano a puro scopo dimostrati-
vo per definire il tipo di sedile
disponibile.

Il 17 febbraio, alla presenza
delle Autorita della Provincia di
Aosta e di Torino e dei rappre-
sentanti della stampa tecnica
sportiva e politica del Piemonte
ebbe luogo la presentazione uf-

In alto: particolare dell'avantreno
che evidenzia i sistemi di ancorag-
gio e guida sul binario del veicolo.
A lato: particolare della ruota gom-
mata e del bordino metallico con il
sensore di pressione.
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A lato: la locandina realizzata per la
campagna dimostrativa della Miche-
lina sulla ferrovia Roma-Lido.

In basso: la testata giornalistica "Le
via d’italia” del 1932 edita dal Tou-
ring Club Italiano.

ficiale sulla linea San Benigno
Rivarolo-Cuorgne-Pont, un per-
corso di 30 chilometri, tormen-
tato da ben 29 curve, delle quali
13 con raggio inferiore ai 300
metri.

A bordo del nuovo veicolo tro-
varono posto le Autorita ed i
giornalisti: ecco come larticoli-
sta della rivista “Provincia di
Aosta” descrive questa esprien-
za:

“Per gentile concessione dei di-
rigenti della Michelin Italiana
abbiamo potuto personalmente
provare la bella Michelina che si
presenta subito, all’occhio di chi
guarda, di una estetica vera-
mente moderna, snella e di una
linea molto elegante...

Si parte: in 122" il tachimetro
segna 80-85 Km/h; sembra
guasi di star fermi, massima
scorrevolezza, silenziosita es-
trema, dolcezza di marcia: il ta-
chimetro segna 104 Km/h; nel-
le prove precedenti a quanto ci
assicurano ha segnato i 138
Km/h.

Le curve vengono prese a 75
Km/h, senza scosse o beccheg-
giamenti, ma direi quasi, con
flessuosita.

L’automotrice non da l'impres-
sione della velocita, scivola, vo-
la, leggera e veloce come una
freccia: gli ampi finestrini, della
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A.. Ilc: Roma-Ostia Lido

Wral it

siamo sotto un tunnel, ma la
conversazione tra i viaggiatori
prosegue poicheé nessun rumo-
re (solito invece nei treni nor-
mali) viene avvertito.

Ecco Pont: 30 chilometri supe-
rati in 33 minuti; abbiamo quin-
di raddoppiato la velocita com-
merciale del treno a vapore in
uso nella medesima linea.”

Le prove dimostrative ottenne-
ro quindi un certo consenso tra
gli interessati, compresi i viag-
giatori Canavesani che l'utiliz-
zarono in un servizio regolare
tra Rivarolo e Pont.

Furono realizzati anche un paio
di servizi per il cinegiornale del-
I'Istituto Luce che venne proiet-
tato a livello nazionale in tutti i
cinema d'Italia.

Dopo un mese di attivita nel Ca-
navese, la Michelina venne poi
trasferita nel Lazio dove conti-
nuo i collaudi sulla linea Roma-
Ostia.

“Nei primi tre mesi di esercizio
sperimentale, la vettura autmo-
trice Michelin con pneumatici ha
compiuto un servizio perfetta-
mente soddisfacente sulla linea
Roma San Paolo-Ostia Lido,
confermando le sue qualita di

A lato: una cartolina d'epoca ritrae
e celebra la sperimentazione della
Michelina sulla ferrovia Roma-Lido.
Al centro: il carrello sviluppato dal-
la Dunlop con due ruote gommate
e due in acciaio.

In basso: una Michelina ripresa in
servizio sul Renzi Bridge tra Cina e
Vietnam.

velocita (100 km/h), regolarita
e marcia silenziosa.

Durante tale periodo furono
compiuti 12.000 chilometri, con
un consumo medio di benzina di
22 litri per ogni 100 chilometri
compiuti a carico completo di
24 persone e senza necessita di
alcun ricambio dei pneumatici.
Questo nuovo mezzo di traspor-
to si prospetta quindi come par-
ticolarmente indicato per le
linee secondarie che hanno bi-
sogno di trasporti frequenti e
veloci.”

Cosi si leggeva sul numero di
Novembre 1932 di “Le vie d'I-
talia”, rivista periodica pubbli-
cata dal Touring Club Italiano
dal 1917 al 1968.

Parte della sperimentazione a
cui fa riferimento I'articolo av-
venne sulla ferrovia Roma-Lido
nell’agosto 1932.

Era I'anno dell’esordio delle ALb
48, che seguiva le ALb 25 del
1931, le prime della lunga se-
quenza di “Littorine” che avreb-
bero poi dominato la scena.

Era un periodo nel guale in tutta
Europa vi erano tentativi di
trasferire dei principi di design
dall'industria automobilistica al
trasporto ferroviario.

L'obiettivo era di ottenere vei-
coli semplici, veloci ed econo-
mici, destinati a snellire il fun-




zionamento delle ferrovie locali.
Qualcosa dunque non deve aver
convinto appieno i funzionari
FS, che erano alla ricerca di una
soluzione efficace per il traspor-
to locale, poiché “la Michelina”
(ricordiamo che le parole stra-
niere erano al bando!) non ven-
ne adottata, preferendo la via
della Littorina.

Altrettanto poco convincenti fu-
rono le brevi sperimentazioni,
condotte nel 1934, dell’auto-
motrice di costruzione austriaca
Austro-Daimler VT.63 che si
mormora sia stata vittima di un
incendio sulla via del ritorno.
Queste, assieme al VT.62, fu-
rono i primi mezzi ferroviari a
trasmissione idraulica.

Non aveva avuto seguito nem-
meno un’altra sperimentazione
di automotrice estera in Italia:
quella della VT 2 (VT 152-VT
161) della Deutz di Colonia che
nel 1911 era stata provata nel
Torinese.

Sia il VT.63 che la Michelina
esploravano una strada singo-
lare: le ruote, pur essendo fer-
roviarie, con il bordino interno,
avevano degli pneumatici in
gomma che poggiavano sul bi-
nario.

Anche un concorrente della
Michelin, la Dunlop, propose il
proprio sistema, basato su car-
relli che combinavano due assi
con ruote in acciaio e due con
ruote in gomma.

L'idea di convogli ferroviari su
gomma avrebbe avuto succes-
so oltre vent'anni piu tardi, con
le sperimentazioni degli anni
'50 della metropolitana Pa-
rigina, ancora su impulso della
Michelin, ma questa volta su
un‘infrastruttura pensata ad-
hoc e non sulle rotaie conven-
zionali.

I vantaggi della gomma sono
minore rumore, maggiore ac-
celerazione, spazi minori per la
frenata e la capacita di salire o
scendere da tracciati piu in-
clinati di quanto sarebbe pos-
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sibile con normali ruote in ferro.
Per contro, il maggior attrito
delle ruote di gomma porta ad
un consumo piu elevato di e-
nergia, che comporta lo svilup-
po di maggior calore e di cattivi
odori; si ha inoltre una peggiore
efficienza nel caso di condizioni
climatiche avverse come in ca-
so di neve e ghiaccio.

Anche il costo € un elemento
critico: gli pneumatici di gom-
ma si consumano molto piu ve-
locemente dell’acciaio e quindi
necessitano di maggiore manu-
tenzione e sostituzione: sebbe-
ne le di ruote d’acciaio siano piu
costose di quelle in gomma, la
frequenza delle sostituzioni
rende la gomma pil dispendio-
sa.

Nonostante il grande interesse
suscitato fra tecnici ed utenti
italiani, lI'impegno economico
espletato dalla Michelin, anche

a mezzo di un consistente cam-
pagna pubblicitaria su quotidia-
ni e riviste, la Michelina non eb-
be successo in Italia e tutto si
fermo a queste due sole pre-
senze sulle nostre ferrovie.

I risultati non furono entusia-
smanti: innanzi a tutto il consu-
mo dei pneumatici era molto
elevato in quanto la sezione a
contatto con la rotaia era al-
quanto ridotta e la loro sostitu-
zione non risultava cosi sempli-
ce come veniva descritta ed i
viaggiatori dovevano sottostare
a rigide limitazioni nel trasporto
dei bagagli.

I costi troppo elevati di gestione
(motori a benzina), di manu-
tenzione, di ricambi ed anche

Qui sopra: una delle Michelina anco-
ra in servizio in Madascar.

Al centro: l'interno particolarmente

spartano di queste vetture.

A lato: francobollo commemorativo.



per l'impossibilita di guida a
ritroso su percorsi privi di
piattaforma girevole, risultaro-
no i suoi fattori negativi, ai quali
la stessa casa produttrice nel
tempo cerco di porvi rimedio,
ma con risultati non sempre
confortanti.

Inoltre i posti erano piuttosto
strettini e di difficile accesso,
ma soprattutto i pezzi di ricam-
bio, pneumatici compresi, do-
vevano essere importati e forse
anche l'alto costo del mezzo eb-

In questa pagina: le vetture dotate
di pneumorail per i collegamenti ve-
loci Parigi-Strasburgo dotate di par-
ticolari carenature (come si puod os-
servare a lato) che ricoprono e ripa-
rano anche i carrelli.

be la sua parte nel far arenare le
trattative.

L'entrata in vigore delle sanzio-
ni economiche attuate contro
I'Italia ed i cattivi rapporti con la
Francia feceroil resto.

Nel dopoguerra l'idea di dotare i
treni di ruote di gomma venne
ripresa e pur non avendo avuto
quella diffusione che i tecnici
Michelin speravano, trovd un
valido impiego nel settore delle
metropolitane.

Attualmente gran parte dei
metrd in servizio nel mondo,
trasportano ogni giorno milioni
di passeggeri su veicoli dalle
ruote di gomma che scorrono
sulle rotaie ed a nessuno di loro
viene sicuramente in mente
della Michelina, che come scri-
veva lignoto cronista della
“Provincia di Aosta” scivolava,
volava, leggera e veloce come
una freccia lungo i binari della
ferrovia Canavesana, nei freddi
giorni di febbraio 1932.

Alla sperimentazione italiana fu
dedicato un piccolo libretto, a
cura dell’Ufficio Propaganda
della Michelin Italiana: “Le di-
mostrazioni della Michelina sul-
la ferrovia Roma-Ostia” Milano:
Tip. F.Ili Buzzetti, 1932.

Citiamo solo il fatto che nel de-
cennio che precedette la guerra
vennero prodotte centoventi-
cinque “Michelines” che circola-
rono su piu linee in Francia e
nelle sue colonie: Congo, Moza-
mbico e Madagascar, dove due
esemplari denominati “Viko” e
"Tsikirity” sono sopravissuti e




circolano ancora tra Tana ed An-
dasibe.

Delle Micheline operarono an-
che tra Vietnam e Cina sulla
Chemins de Fer de L'Indo-Chine
et du Yunnan, in cinese Dian-
yuetielu.

Presso lo Yunnan Railway Mu-
seum sono ancora conservate
delle “Micheline” che Ii hanno
viaggiato.

Questi “autorail legere” riusci-
vano a percorrere l'intera fer-

rovia (455 chilometri) in “soli”

due giorni: era I'Alta Velocita
dell’epoca!

La chiusura del reparto realiz-
zazioni ferroviarie della Michelin
nel 1944 non segnera comun-
gue la fine del pneurail.

A partire dal 1948, equipaggera
tre convogli di sei vagoni per i
collegamenti veloci Parigi-
Strasburgo, trainati da locomo-
tive a vapore 230 K (denomina-
te le “balene”), attrezzati per il
riscaldamento con olio combu-
stibile.

Queste vetture erano dotate di
carrelli a 5 assi, dotati di pneu-
matici con telaio metallico di
nuova generazione che suppor-
tano un carico unitario di due
tonnellate con percorrenza di-
chiarata di almeno 60.000 chi-
lometri.

Poicheé la gomma €& un isolante
elettrico, viene a rendersi ne-
cessario il montaggio su ciascun
carrello, di bandelle metalliche
a contatto permanente con le
rotaie, consentendo cosi il by-
pass delle rotaie, indispensabile
per il funzionamento della se-
gnalazione luminosa tramite il
segnale di blocco.

Ogni carrello ha cinque assi fis-
sati in modo molto rigido al
telaio in acciaio; questa carat-
teristica permette, in caso di
foratura, di trasferire le forze in
modo pressocheé uniforme a
tutti gli altri pneumatici che,
ricordiamolo, sono molto limi-
tati in termini di carico ammissi-
bile.

La sospensione secondaria tra
la cassa ed i carrelli impiega
pacchi di molle di tipo elicoidale.
Sui carrelli ogni valvola & dotata
di un sensore che, in caso di
foratura o di notevole calo di
pressione, fa scattare un allar-
me acustico su un apposito
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pannello di controllo presente in
ogni vettura; un tecnico deve a
quel punto valutare come pro-
cedere: arrestare immediata-
mente la marcia del treno in ca-
so di avaria di pit pneumatici
sullo stesso carrello, oppure ef-
fettuare una fermata alla prima
stazione se € coinvolta una sola
ruota.

Era imperativo riparare rapida-
mente la ruota difettosa, tras-
ferire il carico sulle restanti ruo-
te poteva essere solo una solu-
zione temporanea in quanto po-
trebbe provocare il surriscalda-
mento dei pneumatici che ris-
chiano di scoppiare.

Il 21 ottobre 1952 un treno
pneumatico subi uno svio all’in-
gresso del viadotto di Nogent-
sur-Marne, le vetture si adagia-
no sul parapetto senza ribaltar-
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si, senza dubbio per la loro leg-
gerezza e senza danni.
L'incidente non coinvolgera la
tecnologia pneurail, ma questo
treno non sara mai riparato, su
decisione della SNCF.

Gli ultimi due convogli saranno
utilizzati fino al 1956, in parti-
colare sulla linea Parigi-Basilea,
trainati da locomotive Pacific
231.

Qui sotto: la struttura delle vetture
dotate di carrelli con penumorail so-
no realizzate in leghe di metallo per
non appesantire troppo il veicolo.

In basso: la struttura del carrello

a cinque assi evidenzia la rigidita del
telaio garantisce che siano ripartiti
equamente i pesi sulle singole ruote
gommate che, ricordiamo, hanno un
carico ammissibile limitato.
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