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L'editoriale ' q@’@r:

- . ASSOLFITRAM

Caro lettore,

dopo I'assemblea di giugno, in cui & stato rinnovato il Consiglio Direttivo, nei successivi mesi estivi, il sodalizio
ha rallentato le proprie attivita a causa della mancata elezione degli organi dirigenti, poiche il Consiglio Diret-
tivo non riusciva a trovare una quadra per la nomina del nuovo Presidente.

Ci sono voluti molti mesi prima che la situazione si sbloccasse e che fosse votato il huovo staff dirigenziale.
Nuovo per modo di dire!

Infatti, mentre il Consiglio eletto ha al suo interno alcuni membri nuovi, le tre cariche dirigenziali sono rimaste
le stesse del quinquennio precendete.

Pertanto, alla carica di Presidente e stato riconfermato Stefano D'Imporzano, alla carica di Vice Presidente
Alessio Bruni e per quella di Tesoriere Maurizio Golinelli.

Il nuovo Direttivo restera in carica per il periodo 2021-2026.

Dopo il periodo estivo, sono ripartiti i lavori di restauro dei mezzi; in particolare del Fiat 315.8.13 Cameri del
1983 che assumera la livrea AMT Genova.

In questo periodo sono stati smontati gli pneumatici che saranno sostituiti ed in seguito verniciati tutti i passa-
ruota, le balestre, gliammortizzatori e gli altri componenti; infine sostituiti i tamponi di fine corsa.

Terminati questi lavori, verra sistemato l'interno con nuovi pannelli; quindi sara la volta della verniciatura es-
terna che verra curata da una carrozzeria specializzata.

Sono poi terminati anche i lavori di carpenteria per il Fiat 316.8.13 Menarini del 1990, la cui verniciatura sara
affidata al nostro carrozziere interno.

Purtroppo invece per il restauro del Fiat 308L Menarini, i tempi si allungano ulteriormente a causa della man-
canza di risorse sufficienti per I'avanzamento dei lavori.

Ancora nel 2021 il nostro sodalizio recupera autobus di interesse storico e collezionistico: questa volta € il caso
di un esemplare di Fiat 343R Cameri del 1978 appartenuto alla ditta Zani di Bergamo.

11 2022, pandemia permettendo, dovrebbe essere I'anno della ripartenza delle iniziative pubbliche, abbiamo in
programma |l’'evento FITRAM “Mobility Story” a La Spezia in primavera, qualche partecipazione ad eventi e ra-
duni organizzati da altre realta ed auspichiamo alcune belle gite sociali a bordo dei nostri autobus storici.

Nel chiudere questo mio breve intervento, vorrei augurare a tutti i nostri lettori, soci, amici ed appassionati, un
felice Natale ed un proficuo anno nuovo.




A cura della
Redazione

Presentato da ATM Milano il
mockup dei nuovi Stadler
Tramlink serie 7200

Mercoledi 29 settembre 2021,
presso lo stand Stadler alla Fie-
ra Expo Ferroviaria 2021 tenu-
tasi nei padiglioni di Rho Fiera
Milano, ATM Milano congiunta-
mente con il costruttore Stadler
ha presentato il mockup delle
nuove elettromotrici Tramlink
destinate ad ATM Milano e pro-
babili future vetture serie 7200.
I nuovi convogli Tramlink sa-
ranno realizzati presso lo stabi-
limento Stadler di Valencia, so-
no il frutto di un Accordo Qua-
dro tra le due societa avvenuto
nel settembre 2020 per il quan-
titativo massimo di 80 elettro-
motrici da destinarsi sia alla re-
te urbana che alla sopravvissu-
ta linea Milano Comasina M3-
Limbiate e si spera alla futura
nuova tranvia per Desio.
Nell’'ambito dello stesso accor-
do si prevede una prima forni-
tura di 30 elettromotrici la cui
prima consegna € prevista nel
2022 mentre l'immissione in
servizio delle stesse & previsto
perla primavera 2023.

Il veicolo in corso di realizzazio-
ne per ATM Milano € innanzitut-
to bidirezionale, un vero aspet-
to innovativo per Milano abitua-
ta da decenni a sole vetture uni-
direzionali, € composto da tre
casse e tre carrelli, presenta tre
porte per fiancata (non simme-
triche, due risultano essere sul
fianco sinistro della prima cassa

rispetto al senso di marcia),
prevede una lunghezza di 25,4
metri con 44 posti a sedere (di-
chiarati dal costruttore, sono in-
vece 66 dichiarati dall’azienda
milanese, probabilmente con-
teggiando gli strapuntini) con-
centrati sopra i carrelli sopra le
estremita e nella cassa centra-
le, sono previste due postazioni
per diversamente abili e saran-
no dotati di 4 motori di trazione
da 105 kW ciascuno.

Larghi 2,4 metri ed alti 3,6 me-
tri avranno il piano di calpestio
posto a 35 cm. dal piano del fer-
ro mentre le due aree d'estre-
mita sopra i carrelli saranno ov-
viamente rialzate, saranno 10
le telecamere disposte all’inter-
no.

In linea teorica, le nuove vet-
ture dovrebbero essere desti-
nate in numero di 50 alla rete

urbana e di 30 alla rete interur-
bana rinnovata per un investi-
mento complessivo che am-
monta a 172,6 milioni di Euro,
le stesse dovrebbero mandare
in pensione le elettromotrici se-
rie 4600/4700 ed essere impe-
gnate su nuove espansioni della
rete tra cui la linea del Quartiere
Adriano in corso di realizzazio-
ne.

In questa pagina: il mockup dei nuo-
vi tram Stadler Tramlink che entre-
ranno in servizio nella serie 7200 di
ATM Milano, presentati alla Fiera
Expo Ferroviaria 2021 tenutasi nei
padiglioni di Rho Fiera Milano.

(Foto A. Pedretti - 29/09/2021)




Milano in Bus: a spasso con
un Bredabus “quasi” ATM, la
n° 5416 dalla storia davvero
particolare

Nella giornata di lunedi 1 no-
vembre 2021, pur con un clima
poco favorevole e tanta pioggia,
grazie a Passione Bus e specifi-
catamente ai gentilissimi Ales-
sandro Marotta e Matteo
Mambretti, é stato possibile ri-
tornare indietro di 30 anni e
viaggiare a bordo di un Breda-
bus 3001.12 Siccar 286.21 LS
in versione “ATM Aeroportuale”
dalla storia davvero particolare.
Partiti alle ore 12.30 da Molino
Dorino M1 abbiamo potuto
viaggiare sino in centro (Cador-
na M1-M2, Cairoli M1) passan-
do dal Gallaratese, Lotto,
Amendola, Pagano per poi fare
ritorno passando per Via Le-
gnano, Via Canonica, Piazza Fi-
renze, Molino Dorino M1 per poi
proseguire verso un noto centro
commerciale ad Arese per fare
la sosta pranzo e proseguire per
Desio Deposito ATM e fare ritor-
no verso la citta passando da
Niguarda Parco Nord ed Affori.

La storia della protagonista &
davvero curiosa, merita un cen-
no in quanto spesso viene spac-
ciata per falsa ma sostanzial-

mente c’'e sotto un fondo di ve-
rita.

Innanzitutto cominciamo con il
ricordare che i Bredabus su-
burbani di ATM Milano erano in
versione aeroportuale per la li-
nea 73 diretta a Linate (serie
5400/5415, 16 esemplari del
1992) ed in versione suburbana
(serie 5420/5439, 20 esemplari
del 1992).

Orbene noterete che la vetture
protagonista del noleggio pre-
senta la matricola 5416 e pro-
prio per tale motivo da molti
viene giudicata “un falso stori-
co”.

In realta c’@ un fondo di verita
che la rende preziosa: nel 1992
ATM ha ricusato a Breda almeno
4 vetture 3001.12 che non ha
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ritirato e guarda caso presenta-
no i telai prossimi alla serie ae-
roportuale, dunque le 4 vetture
vennero realizzate con capitola-
to ATM ma non trovarono as-
sunzione, per cosi dire.

Solo nel dicembre 1996 il CTNM
Consorzio Trasporti Nord Milano
di Desio (MB) sostanzialmente
le acquistera pronte e classifi-
chera nel proprio parco come
serie 220/223 e proprio il 1 no-
vembre 2007 le vetture passe-
ranno ad AGI Auto Guidovie Mi-
lano con la nascita di Brianza
Trasporti, presso la quale circo-
leranno come serie 3518/3521
fino all'incirca alla fine del 2011.
Dunqgue la n°® 5416, nata come
n°® 220 CTNM e divenuta in se-
guito n® 3518 AGI, sara pur ve-
ro che non € mai esistita in ATM,
ma su decisione dellattuale
proprietario € come se avesse
voluto recuperare quel posto
che non ha mai avuto e che si
aspettava in ATM nel 1992!

Un particolare ringraziamento
va ad Alessandro Marotta in
quanto alla guida e proprietario
del mezzo ed a Matteo Mam-
bretti per la realizzazione e
gestione dell’evento perfetta-
mente riuscito nonostante la si-
tuazione meteo avversa.

In alto: un omaggio storico di quando

la vettura risultava essere la matricola
n° 220 di CTNM Desio, ritratta in Viale

Zara nel luglio del 2006.

A lato: la n® 5416 durante il tour della

citta sotto una pioggia battente, qui ri-
presa presso il deposito ATM di Desio.

(Foto A. Pedretti - 29/09/2021)



Tra funivia e navetta elettri-
ca senza conducente: il fu-
turistico prototipo Leitner

Altamente flessibile, hi-tech, e-
cologico, ma soprattutto con-
nesso.

La mobilita urbana si arricchisce
di una nuova soluzione tecnolo-
gica che nel futuro prossimo sa-
ra protagonista di un’autentica
rivoluzione.

Si chiama ConnX.

Ad averla ideata e brevettata e
ad aver gia prodotto un prototi-
po e la Leitner, azienda altoate-
sina che in questo modo compie
un sorprendente passo avanti
offrendo una flessibilita senza
precedenti nello sviluppo del
trasporto pubblico grazie, ap-
punto, ad una “soluzione ibrida”
unica.

La combinazione di funivia e
veicoli elettrici a guida autono-

ma consente una comoda mo-
vimentazione rimanendo co-
modamente seduti al proprio
posto in cabina.

Inoltre, la fluida interazione tra
la linea area e quella terrestre
consente una perfetta adattabi-
lita alle pit diverse esigenze
urbanistiche.

In questo modo & possibile ag-
girare le barriere infrastrutturali
esistenti, come edifici o monu-
menti.

ConnX non & adatto solo come
collegamento mancante tra di-
versi sistemi di trasporto o tra
due funivie, ma anche come
collegamento dell’ultimo miglio
per persone e merci.

Alla base dell'idea c’é il concetto
di trasporto passeggeri sosteni-
bile, i passeggeri devono poter
raggiungere la destinazione de-
siderata senza dover passare
da un mezzo di trasporto all‘al-

tro; ConnX rafforza cosi i van-
taggi essenziali delle funivie e
crea un valore aggiunto in ter-
mini ecologici, strutturali ed
economici rispetto ai mezzi di
trasporto esistenti su strada e
su rotaia.

Oltre ai brevi tempi di costruzio-
ne ed ai bassi costi di investi-
mento e di esercizio, la soluzio-
ne ibrida porta una significativa
riduzione delle emissioni acus-
tiche e crea anche un uso effi-
ciente della mobilita elettrica
nel trasporto pubblico.

Anche i tempi di viaggio regola-
ri, il trasporto continuo e le op-
zioni di pianificazione flessibili
per le fermate soddisfano pie-
namente i requisiti basilari per
un sistema di trasporto pubbli-
co.

Inoltre, alla velocita di oltre die-
ci metri al secondo (quasi 40
Km/h), la capacita di trasporto
puo essere mantenuta per tutto
il tempo di funzionamento gra-
zie alla movimentazione auto-
noma su corsie dedicate senza
interferenze o ritardi da parte di
altri utenti della strada.

In foto: rendering del progetto
ConnX della Leitner.
(Foto Archivio Dea3C)




Salvare e restaurare
una vecchia corriera

In casa FITRAM si parla di passato dei
trasporti sotto ogni punto di vista
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Quando nel lontano 2005 i fon-
datori della FITRAM si sono ri-
trovati nella prima assemblea
operativa, le idee chiare l'ave-
vano praticamente tutti: salva-
re e restaurare ogni autobus re-
cuperato!

Questo concetto non e affatto
scontato.

Molti appassionati che si sono-
riuniti in sodalizi, oppure priva-
tamente, hanno recuperato au-
tobus e non sempre hanno con-
cretizzato, per scelta o per costi
elevati, comunque sempre le-
gittimamente, l'ultimo atto di

un lunghissimo progetto: ren-
dere fruibile a tutti I'autobus re-
cuperato.

La FITRAM, anche se molto len-
tamente, a causa dei costi ele-
vati delle lavorazioni, questo i-
ter lo ha ben chiaro e cerca in o-
gni modo di portarlo a termine.
Vediamo in maniera pilu ravvici-
nata che cosa fanno i nostri soci
ad un autobus quando giunge in
Associazione.

Un autobus per poter essere
considerato “uso collezionisti-
co” e quindi essere mostrato al-
le persone o portato ad eventi,

Nella pagina a lato: la prima fase
del restauro conservativo del Fiat
315.8.13 Cameri ex autolinee Ac-
quesi.

A lato: restauro dei particolari a
cura dei soci.

Qui sotto: oltre alla carpenteria ci
si dedica anche alla parte mecca-
nica dei mezzi, in questo caso &
stata sostituita la pompa dell’ac-
qua sull'inbus S210 di ACTT Tre-
viso.

(Tutte foto AssoFITRAM)

manifestazioni o riprese cine-
matografiche, deve essere
meccanicamente in ordine, con
una carrozzeria sana e con al-
cuni certificati emessi dagli enti
preposti.

Questi tre interventi devono es-
sere eseguiti con gradualita e
da persone competenti, anche
se parliamo sempre di volonta-
riato.

Per prima cosa si guarda lo sta-
to della meccanica e degli im-
pianti elettrici, acqua e liquidi
ed eventualmente si interviene
con la sostituzione delle parti
logore, talvolta si ricorre ad of-
ficine specializzate per la re-
visione di motori, cambi e parti
complesse del veicolo.

La FITRAM ha una bella squadra
di meccanici, quasi tutti pensio-
nati, che lavorano in modo cos-
tante sui nostri mezzi.
Successivamente, quando il
nostro veicolo funziona, si muo-
ve autonomamente, passa nelle
mani del carpentiere che ogni
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sabato, da molto tempo, si de-
dica alla trasformazione delle
parti obsolete della carrozzeria,
sostituendole con nuovi pezzi di
lamiera.

Quindi arriva il tempo della ver-
niciatura.

In questo caso, la FITRAM ha
deciso di utilizzare le compe-
tenze interne per gli autobus
urbani, meno richiesti ed utiliz-
zati per manifestazioni, riser-
vando la professionalita delle
officine esterne per le corriere
interurbane, piu utilizzate nei
percorsi lunghi in occasione di
raduni tematici.

L'ultimo atto di questo lungo
progetto di riqualificazione di
un nostro autobus, é l'iscrizione
al registro storico ASI e succes-
sivamente I'esame del collaudo
presso gli uffici della Motorizza-
zione Civile.

Soltanto a questo punto, un au-
tobus FITRAM, pud essere con-
siderato a tutti gli effetti Auto-
bus di interesse storico e colle-
zionistico ed essere inserito nel-
la collezione storica dell’Asso-
ciazione.

Ad oggi questo oneroso iter e
stato terminato per tre auto-
bus: un Fiat 308 Cameri del
1973 proveniente dall'Istituto
professionale di Bagnone (MS)

Qui sopra: particolare della sostitu-
zione di parte della lamiera sul res-
tauro del Fiat 315.8.13 Cameri ex
Autolinee Acquesi del 1983.

A lato: & stata completata la siste-
mazione dello scalino della porta
posteriore del Fiat 308 Cameri in
livrea FITRAM La Spezia n° 148.

10

e trasformato in livrea FITRAM
La Spezia con la matricola so-
ciale 148; un Fiat 314/3 Dalla
Via del 1972 proveniente dal-
I'istituto agrario di Lonigo (VI) e

;

|
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-
-

trasformato in livrea SAD Bol-
zano con la matricola sociale 12
ed un Menarini Monocar 1201/3
con gruppi meccanici del Fiat
314B del 1976 proveniente dal-




la ASP di Asti al quale & stata
riapplicata la colorazione origi-
nale ASP Asti degli anni ‘80.

Altri due autobus ci sono stati
donati dalla COTRAL di Roma,
attraverso un suo dirigente e
nostro socio, e sono entrati nel-
la collezione gia restaurati: s
tratta dei due Fiat 370.12.25

Menarini C11 del 1990 con le
matricola aziendale 8758 ela n®
8804 del marzo 1991.

Ovviamente la FITRAM non si &
fermata, oggi sono in lavorazio-
ne i seguenti autobus: un Fiat
315.8.13 Cameri del 1983 pro-
veniente dalle autolinee Acque-
si e sara trasformato nella vet-

Qui sopra ed in basso: alcune fasi
dei lavori per il Fiat 308L Menarini
ex Olivetti del 1974; la prima parte
del restauro é stata eseguita dai
nostri soci.

Dopo aver smontato I'arredamento
interno e le parti vetrate si procede
con la bonifica e la sostituzione del-
le lamiere ammalorate dal tempo.
Maestri carpentieri danno il meglio
di loro, mettendo in campo compe-
tenze e professionalita che riporte-
ranno queste vecchie glorie al loro
splendore.

tura AMT 124; per questo mez-
zo sta per iniziare la fase della
verniciatura presso una carroz-
zeria specializzata.

Inoltre abbiamo un Fiat 308L
Menarini del 1974 proveniente
dalle autolinee Lancini di Adro
(BS) e sara riportato alle origini,
in quanto questo autobus era
appartenuto allo stabilimento
Olivetti di Ivrea; questo mezzo




e attualmente fermo in attesa di
una revisione meccanica, poi
seguira la verniciatura in una
carrozzeria specializzata.

Infine i due urbani: un Fiat
316.8.13 Menarini del 1987
proveniente dalla ditta SATI di
Velletri (RM) su cui iniziera la
fase della verniciatura ed un
Fiat 416 Cansa del 1969 prove-
niente dall'azienda monzese
AMSA matricola 201, che invece
dovra iniziare la parte di car-
penteria.

Come si e potuto evincere leg-
gendo questo breve articolo, la
FITRAM non e soltanto associa-
zionismo hobbistico, ma una
vera e propria realta legata al
collezionismo storico con tutte
le competenze necessarie per
poter salvare, restaurare ed uti-
lizzare un autobus d’epoca.

Per chi avesse piacere visionare
o partecipare al nostro sodalizio
potra farlo inviandoci una mail
scrivendo alla nostra casella di
posta dedicata:

segreteria@assofitram.it

A lato: particolare del sistema fre-
nante pronto per l'ordinaria manu-
tenzione effettuata sul Fiat 315 da
parte dei nostri soci meccanici.
Sotto: terminati i lavori di sistema-
zione dei due passaruota del lato
destro del Fiat 316 Menarini di
Velletri e sostituito il sistema di ro-
telle del cassetto vano batterie con
le guide a sfere.




La funicolare dei Bottini € un
impianto a fune in servizio fra il
1919 ed il 1935 a Celle Ligure,
in provincia di Savona, realizza-
ta per iniziativa privata al fine di
agevolare il collegamento con il
soprastante altipiano, in segui-
to ricostruito come ascensore
inclinatotrail 2014 edil 2016.

Il cantiere per la ricostruzione
dell'impianto e stato avviato nel

2014 con inaugurazione avve-
nutail 23 luglio 2016.

Il progetto di un impianto di
collegamento fra il borgo di Cel-
le Ligure con l'altopiano dei Bot-
tini, un‘area a macchia mediter-
ranea di circa diecimila metri
quadrati il cui toponimo deriva
da un‘antica famiglia genovese,
risale ai primi del ‘900, allorche
I'assenza di strade carrozzabili

Danilo Caddeo

non favoriva lo sviluppo urbani-
stico ditale zona.

La storia della Funicolare dei
Bottini (conosciuto anche come
Trenino di Celle) risale ai primi
anni del Novecento ed é stretta-
mente legata allo sviluppo della
cittadina stessa.

In alto: lo splendido panorama sul bor-
go di Celle Ligure visto dalla pineta.
(Tutte foto Archivio Dea3C)
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A lato: foto d’epoca della funicolare
dei Bottini al servizio della nuova
zona residenziale.

Il borgo storico si origind lungo
la principale via di comunicazio-
ne costiera, tuttavia altre due
zone furono interessate da una
progressiva espansione urbani-
stica, cioe quella dei Piani e I'al-
topiano dei Bottini.

Questo, situato in una posizione
strategica a picco sul mare e
immerso nel verde della pineta,
rappresento un‘opportunita im-
portante per il rilancio di Celle,
Ligure, tanto che in loco furono
realizzati dei villini di pregio in
grado di offrire a residenti ed
ospiti un livello di accoglienza
lontani dalla mondanita dei lo-
cali del centro.

L'assenza di un efficace collega-
mento stradale in grado di age-
volare gli spostamenti da e per
I'altopiano, suggeri la necessita
di realizzare un impianto di risa-
lita comodo e veloce.

Limpianto venne completato
nel 1919 ed inizialmente fu con-
cepito come infrastruttura di
servizio sia per i nuovi villini in
costruzione, sia per alcune atti-
vita commerciali della zona.
L'effettiva entrata in funzione
della funicolare risale perd al
1922 e consisteva di un’unica
cabina in grado di ospitare fino
a dieci persone; la via di corsa si
sviluppava lungo un percorso in
grado di coprire i 45 metri di

dislivello esistenti tra la stazio-
ne di partenza in Via Cassisi e
quella di arrivo sull'altopiano.

A fianco dei binari venne realiz-
zata una scalinata di servizio in
cemento armato dotata di oltre
200 scalini.

In origine la stazione di parten-
za fu costruita in legno con un
aspetto tipico da chalet, sosti-
tuita in seguito da un conforte-
vole fabbricato in muratura.

Il costo del singolo viaggio am-
montava a 10 Centesimi, ma le

corse giornaliere erano soltanto
quattro: due al mattino e due al
pomeriggio.

L'operazione di sviluppo immo-
biliare della pineta dei Bottini
subi in pochi anni una battuta
d'arresto restando un’incom-
piuta, questo causo ben presto
il calo di interesse nei confronti
dellimpianto di risalita a servi-
zio dei residenti, considerato
poco produttivo.

La funicolare cesso di funziona-
re nel 1935 penalizzata, come




altri impianti analoghi, dal mi-
glioramento delle strade e dal
diffondersi dei mezzi automobi-
listici,

Dopo svariate proposte di ri-
qualificazione e rimessa in ser-
vizio dell'impianto di risalita,
durante gli anni duemila I'am-
ministrazione comunale si fece
promotrice della ricostruzione
della “funicolare dei Bottini”,
come l'impianto venne sempre
denominato in loco, finanziando
la progettazione di un nuovo
impianto da costruirsi con le ca-
ratteristiche di ascensore incli-
nato.

L'opera, costata 840.000 Euro e
cofinanziata dalla Regione Ligu-
ria, prevede l'impiego di una ca-
bina da tredici posti ad accesso
gratuito, con manutenzione to-
talmente a carico del comune.

I lavori, avviati nel 2014 sono
stati realizzati dalla ditta Mas-
pero Elevatori (la stessa che ha
realizzato l'ascensore inclinato
di Quezzi a Genova) e l'inaugu-
razione € avvenuta il 23 luglio
del 2016.

La cabina del nuovo ascensore
videosorvegliata, la via di corsa
e la stessa dell'impianto storico
e le due stazioni sono state to-
talmente ricostruite secondo gli
standard moderni.

L'ascensore viene azionato elet-

tricamente con pulsante di pre-
notazione ed & dotato di posta-
zioni di controllo remote a cui
vengono inviate eventuali chia-
mate d'emergenza e di allarme
provenienti dalla cabina.

La vecchia scalinata per la pi-
neta i rimane comunque sem-
pre a disposizione per chi vuole
salire a piedi.

In alto: una fase della realizzazione
del nuovo impianto, sono ancora da
posare le gradinate laterali e le re-
cinzioni di sicurezza dell'impianto.

A lato: la nuova stazione inferiore,
completamente ricostruita ed aggior-
nata secondo gli standard moderni.
Sotto: vista della nuova cabina du-
rante il servizio.
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DVB Dresda

La rete tranviaria della citta denominata
“la Firenze del nord”
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La citta di Dresda con 530.750
abitanti circa & il capoluogo del
Land della Sassonia e giusto per
un soffio (meno di un migliaio di
abitanti) nello stesso Land sulla
carta viene superata da Lipsia,
posizionandosi le due citta co-
me 12° e 13° per numero di abi-
tanti in Germania.

Posizionata sul fiume Elba ed il
cui nome sembra derivare da
“gente nel bosco”, venne fon-

data dagli Slavi Polabi e per di-
versi secoli appartenne al regno
della Polonia tanto che risulta
essere luogo di sepoltura di un
Re polacco, raro caso tumulato
al di fuori di Cracovia.

Capitale della Sassonia tra il
1806 ed il 1918, la citta entro
nel regno tedesco nel 1871 di
cui la Sassonia faceva parte,
tuttavia proprio durante il pe-
riodo polacco la citta vide na-

A lato: con 7 casse e 41 metri di lun-
ghezza totale presentiamo la versione
“maggiorata” dei precedenti NGT 6DD
ovvero gli NGT 8DD realizzati in 23 e-
semplari come serie 2701/2723 nel
2001 e 2002 quando la costruzione di
queste macchine era passata alla
Bombardier avendo la stessa acquisito
lo stabilimento DWA di Bautzen.

Pur non essendo i tram pit lunghi di
Dresda, le 2700 risultano essere quelle
con ben 7 casse.

L'elettromotrice n°2702 svolge servizio
sulla linea 2, nei tempi passati era fa-
mosa in quanto venne pellicolata con
la pubblicita dell’Opera di Stato di
Dresda e pertanto venne battezzata
“Lady” nel 2004, nome di cui perd non
sembra piu portare traccia.

(Tutte foto A. Pedretti - 24/09/2018)

scere tutto quell’insieme di Pa-
lazzi e Chiese per le quali & stata
dichiarata Patrimonio dell'Uma-
nita dell'Uneso.

Nonostante questo, bisogna ri-
cordare che Dresda ha avuto
una storia particolare, potrem-
mo dire anche molto sofferta, in
quanto venne distrutta quasi
completamente dal fuoco nel
1491, dai bombardamenti prus-
siani nel 1760, ancora a causa
della repressione di sollevazioni
per la richiesta della costituzio-
ne nel 1849 ed infine dai bom-
bardamenti aerei degli Alleati
sul finire della Seconda Guerra
Mondiale.

Gemellata con l'italiana Firenze
per via della sua notevole parte
artistica, spesso é definirla la Fi-
renze del nord.

Quando si narra dei trasporti di
Dresda (peraltro scoprendo al-
cuni aspetti poco noti nel nostro
paese) non si pud non conside-
rare |'azienda locale, in questo
caso nota come DVB, acronimo
di Dresdner VerkehrsBetriebe,
ossia sostanzialmente e banal-
mente Azienda di trasporto di
Dresda.

L'azienda non risulta essere cosi
storica come si possa pensare
in quanto e nata solamente il 16
agosto 1993 ereditando i com-
piti della precedente VEB Ver-
kehrsbetriebe der Stadt Dres-
den ed integrandosi nel VVO
Verkehrsverbund Oberelbe ov-
vero una classica regia dei tras-
porti della citta che raduna tutti
coloro che operano nel territorio
imponendo un sistema tariffario
unico, ne fanno parte anche DB
Regio e nove aziende minori o-
peranti soprattutto su gomma
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A lato: I'elettromotrice n°® 2712 & impe-
gnata sulla linea 6 presso Schillerplatz.
In basso: la matricola 2602 in servizio
sulla linea 9 con una corsa diretta a
Kadiz.

ma anche una linea tranviaria di
campagna ed alcune linee fer-
roviarie minori tra cui la MRB
gestita da Transdev.

DVB Dresda grazie anche ad
una forza di ben 2100 dipen-
denti possiede una infrastruttu-
ra costituita da 12 linee tranvia-
rie e 27 linee di autobus (queste
ultime in parte gestite promi-
scuamente con altre aziende in
parte controllate da DVB stes-
sa) non senza dimenticare una
funicolare ed una rarissima e
poco nota Schwewebahn, oltre
due linee di traghetto sull’Elba.
Il “ferro”, primo nostro interes-
se in questo caso prevede una
rete tranviaria di 134,9 chilo-
metri (la quarta in Germania
dopo Berlino, Colonia e Lipsia),
per gomma & presente una rete
automobilistica di 308,2 chilo-
metri.

Le due reti integrate arrivano a
trasportare 163 milioni di viag-
giatori all’anno con circa 185
elettromotrici tranviarie e circa
140 autobus oltre a 6 traghetti
ed ovviamente a 4 carrozze o-
peranti su funicolare e Schwe-
bebahn.

I primi omnibus a cavalli sono
comparsi a Dresda nel 1838
mentre solo nel settembre 1872
venne attivata la prima linea di

tram trainati da cavalli operan-
do su una rete dallo scartamen-
todi 1440 mm.

A seguito di tale data operavano
in citta due societa denominate
brevemente “la rossa" e “la
gialla® in base al colore delle lo-
ro vetture, la gialla risultava es-
sere di proprieta inglese, la ros-
sa era nata con capitali tedeschi
e solo in seguito a disaccordi tra
il Comune e“larossa”.

Il successivo passo ovviamente
prevedibile & stata |'apertura
della prima linea tranviaria elet-
trica avvenuta il 6 luglio 1893
(appena 4 mesi prima rispetto a
Milano) grazie alla rossa, tut-
tavia solo a partire dal 1 genna-
io 1906 le due aziende vennero
fuse nella Stadtischen StraBen-

bahn zu Dresden; mentre negli
anni ‘30 si procedeva nuova-
mente a privatizzare |'azienda
in Dresdner StraBenbahn AG,
ad ogni passaggio di proprieta
rimanevano coinvolte altre pic-
cole linee tranviarie come il cu-
rioso caso della DRUWEG una
sorta di azienda interurbana
che ebbe fortuna dal 1922 al
1941 gestendo alcune tranvie e
ferrovie suburbane.

Venne assorbita dalla Dresdner
StraBenbahn AG tanto che an-
cora oggi le linee tranviarie 4, 7
ed 8 percorrono tratti origina-
riamente realizzati proprio dalla
DRUWEG.

Dopo il triste periodo della Se-
conda Guerra Mondiale e la ri-
costruzione nell'allora purtrop-
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po Germania Estin cui tra I'altro
si verifico il pit grande incidente
tranviario di Dresda (9 dicem-
bre 1959, in una discesa proba-
bilmente ghiacciata un rimor-
chio deraglia provocando undici
vittime), la rete tranviaria si
caratterizzata via via per l'im-
missione dei noti tram cechi
CKD Tatra, ormai ora ridotti al
lumicino sebbene realizzati per
Dresda dal 1964 al 1986 in di-
verse serie e versioni, tanto da
aver cosi fortuna che spesso
vennero utilizzati in composi-
zione multipla sino a raggiunge-
re in alcuni casi anche i 45 metri
di lunghezza grazie alle compo-
sizioni realizzate con motrice
+motrice+rimorchiata.

Nel contempo alcune tratte
tranviarie (in particolar modo le

ex DRUWEG suburbane) ven-
nero via via dismesse ed abban-
donate tra cui ad esempio la
Vorortbahn operante sul per-
corso Cotta-Cossebaude e ri-
masta in attivita sino ad appena
poche settimane dopo la riuni-
ficazione avvenuta nel 1990.

Da ricordare che attualmente la
rete tranviaria di Dresda € lun-
ga 134,4 chilometri mentre |'ef-
fettiva lunghezza dei binari ri-
sulta essere 296, 1 chilometri, lo
scartamento € di 1450 mm e la
tensione della linea aerea & di
600 Voltc.c.

Sono presenti 259 fermate e 3
depositi da quali escono 184
elettromotrici tra cui 166 di
nuova generazione a pianale ri-
bassato alle quali bisogna ag-
giungere 18/19 elettromotrici
Tatra T4D-MT e TB4D nonché il
CarGoTram impegnato nel tras-
porto merci per conto Volkswa-
gen.

I depositi tranviari sono Gorbitz
nella parte sud-occidentale del-
la citta e Reick nella parte sud-

In alto: I'elettromotrice n°® 2832 con
la sua curiosa livrea pubblicitaria, sta
impegnando la linea 11 presso |'im-
portante quadrivio tranviario posto a
nord della Hauptbahnhof.

Al centro: presso Hauptbahnhof I'elet-
tromotrice n° 2821 rivolta di coda é
utilizzata sulla linea 3 diretta a Wilder
Mann.

Qui accanto: I'elettromotrice n° 2713
& impegnata sulla linea 2, un’altra lun-
ga trasversale est-ovest collegante
Gorbitz con Kleinzschachwitz.
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orientale della citta entrambe di
una certa dimensione sebbene
il primo sia maggiormente dedi-
cato alle lavorazioni d’officina; il
terzo impianto risulta essere in-
vece Trachenberge nella parte
nord-occidentale della citta, I'u-
nico ad essere condiviso con
autobus e sede anche del Mu-
seo Tranviario di Dresda.

Da ricordare che esiste tuttavia
un quarto impianto ancora col-
legato ma ormai ben poco uti-
lizzato se non per altri motivi di
servizio ovvero WaltherStrabe,
ove raramente vengono ricove-
rate elettromotrici Tatra essen-
do stato nel frattempo sostitui-
to da Gorbitz, mentre nel tempo
sono scomparsi negli ultimi
trent’anni almeno una decina di
impianti minori di vario genere.
La flotta tranviaria di Dresda da
cui a priori escludiamo al
momento il CarGoTram, consta
di 184 elettromotrici tra cui 166
di nuova generazione e 18 di
vecchia generazione, tra cui i

Sopra: con 45,1 metri disposti su 5
casse le elettromotrici meglio note
come serie 2800 risultano essere i
giganti di Dresda.

Originariamente realizzati in 32
esemplari tra il 2003 ed il 2005,
una seconda tranche di 11 esem-
plari é stata consegnata tra il 2009
ed il 2010. L’elettromotrice n°2810
€ in servizio sulla linea 2.

A lato: I'elettromotrice n® 2504 do-
tata di pellicolatura integrale & in
servizio sulla linea 4.
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noti Tatra ormai relegati presu-
mibilmente a compiti ben mino-
ri.

La rete tranviaria di Dresda pre-
senta dei dislivelli di tutto ris-
petto, si tenga conto ad esem-
pio che il capolinea di Bulhau (li-
nea 11 a nord-est del Centro) e
posizionato ben 190 metri pitiin
alto rispetto alla rete del centro
storico od ancora la zona di Gor-
bitz ed il capolinea di Pennrich
(sud-ovest della citta, linee 2, 6
e 7) risulta essere posto un cen-
tinaio di metri piu in alto sem-
pre rispetto al centro.

Le elettromotrici si possono
raggruppare sostanzialmente in
quattro famiglie: i Tatra ormai
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destinati a scomparire si pre-
sume a breve e relegati a com-
piti minori (dovrebbero essere
utilizzati sulla linea scolastica
E3, sulla linea stadio E10 e sulla
linea espositiva 20), la seconda
famiglia in ordine di tempo e
costituita dagli NGT 6DD ed
NGT 8DD della prima moderniz-
zazione avviata a fine secolo
scorso spesso osservabili anche
in altre citta tedesche, la terza
famiglia & costituita dagli NGT
D12DD e relativa versione corta
NGT D8DD costituenti la secon-
da generazione di “ribassati” in
quanto maggiormente perso-
nalizzati su Dresda ed infine la
guarta famiglia “sara” costituita




dalla nuova generazione degli
NGT DXDD in corso di costruzio-
ne e previsti in consegna entro
lafinedel 2023.

Entriamo nello specifico, det-
tagliando alcuni particolari e le
varie serie:

- 18 elettromotrici unidirezio-
nali Tatra (teoricamente 12 uni-
ta TB4D e 6 unita T4D-MT) ad
una cassa e 2 carrelli, realizzate
tra il 1968 ed il 1984, “revam-
pizzate” tra il 1994 ed il 1997
ormai utilizzate per compiti mi-
nori;

- 47 elettromotrici serie 2501-
2547 unidirezionali (6 assi, 5
casse) modello NGT 6DD-ER,
costruiti da DWA Bautzen nel
1995/98, lunghezza 30,2 metri,
88 posti a sedere, 96 in piedi,
(184 totali);

- 13 elettromotrici serie 2581-
2593 bidirezionali (6 assi, 5
casse) modello NGT 6DD-ZR,
costruiti da DWA Bautzen nel
1995/98, lunghezza 30,2 metri,
72 posti a sedere, 112 in piedi,
(184 totali);

- 23 elettromotrici serie 2701-
2723 unidirezionali (8 assi, 7
casse) modello NGT 8DD, cos-
truiti da Bombardier nel
2001/02, lunghezza 41 metri,
112 posti a sedere, 144 in piedi,
(256 totali);

- 43 elettromotrici serie 2801-
2843 unidirezionali (12 assi, 5
casse) modello NGT D12DD,
costruiti da Bombardier nel
2003/05 e 2009/10, lunghezza
45,1 metri, 107 posti a sedere,
153 in piedi, (260 totali);

- 40 elettromotrici serie 2601-
2640 unidirezionali (8 assi, 3

casse) modello NGT D8DD, cos-
truiti da Bombardier nel
2006/09, lunghezza 30 metri,
69 o 73 posti a sedere, 103 in
piedi, (172 totali 1°, serie, 176
per 2° serie).

Discorso differente per la cosid-
detta "quarta famiglia” o meglio
la “terza generazione di tram a
pianale ribassato di Dresda” in
corso di costrizione sempre da
parte di Bombardier: si tratta di
30 convogli di cui 21 risulteran-
no essere unidirezionali (NGT
DXDD-ER serie 2901/2921)
mentre 9 risulteranno essere
bidirezionali (NGT DXDD-ZR se-
rie 2981-2989) i quali potranno
trasportare 290 persone ed a-
vranno una lunghezza di 40,3
metri e soprattutto una larghez-
za di 2,65 metri e pertanto ini-
zialmente proprio per tale mo-
tivo potranno circolare solo sul-
la linea 2 e successivamente

sulle linee 3 e 7 poiché nel frat-
tempo l'azienda sta portando
alla corretta larghezza l'interbi-
nario, ovvero lo spazio tra i due
binari.

Un’ultima ma non minore con-
siderazione: sono presenti sia
elettromotrici unidirezionali che
bidirezionali, in quest'ultimo
caso si tratta appena di 13 elet-
tromotrici a cui bisogna aggiun-
gere 9 ulteriori unita in costru-
zione.

Non é ben chiaro il perché siano
presenti unita bidirezionali, non
sembrano esserci particolari ca-
polinea privi di racchetta od a-
nello, indicativamente sembra
che la scelta sia dovuta al fatto
di voler avere a disposizione
macchine bidirezionali con cui
gestire linee limitate per lavori
all'armamento.

Sebbene in tempi passati nu-
merose reti tranviarie presen-
tavano servizi speciali e merci
per il trasporto ad esempio di a-
limentari, trasporti funebri, net-
tezza urbana od anche munizio-
ni durante le guerre, in tempi
recenti servizi tranviari dedicati
alle merci sono sempre stati de-
cisamente rari, illudendoci che
il trasporto su gomma sia la pa-
nacea di tutti i mali.

Uno dei casi che fece assoluta-
mente scalpore in tutta Europa

In alto: le elettromotrici serie 2600
data la loro limitata capienza vengo-
no utilizzate sulle linee cosiddette
minori come ad esempio 8, 9, 10, 12
e 13 e talvolta capita anche sulla li-
nea 6 ma solo nei fine settimana.

A lato: I'elettromotrice 2508 sta pas-
seggiando in centro come linea 1 di-
retta a Prolhis.
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In queste immagini vediamo in ser-
vizio il CarGo Tram, un vero masto-
donte delle rotaie urbane che no-
nostante la sua mole di ben 59,4
metri di lunghezza e 90 tonnellate
di peso non passa di certo inosser-
vato ma nonostante tutto non crea
affatto problemi di sorta con il suo
transito lungo le strade della citta.
Padrone indiscusso delle rotaie ur-
bane il CarGo Tram & I'unico veicolo
ferroviario a trasportare merci anzi-
ché persone.

I due convogli e le vetture di scorta
realizzate dalla Schalker Eisenhiitte
Maschinenfabrik GmbH sono costati
oltre 13 milioni di Marchi tedeschi.

e sicuramente il CarGo Tram,
gestito dalla locale azienda cit-
tadina DVB (tramite la control-
lata DVS operante peraltro an-
che nel settore del trasporto
pubblico locale su gomma) ed
effettuato per conto della casa
automobilistica Wolkswagen.
Intorno all’anno 2000 si proget-
ta a Dresda la “Glaserne Manuf-
aktur”, si tratta di una Fabbrica
Trasparente della Wolkswagen
ideata come fabbrica e spazio
espositivo del noto marchio te-
desco, area situata ad oriente
rispetto al cento storico e pro-
gettata dall’architetto Gunter
Henn, opera completata nel
2002.

In seguito alla sua realizzazione
subito la citta di Dresda si € pos-
ta nell’ottica di come trasferire i
componenti tra la fabbrica si-
tuata ad est del centro ed i de-
positi di stoccaggio e smista-
mento dei materiali ovvero lo
scalo merci ferroviario di Dres-
da Friedrichstadt situato nella
zona ovest.

L'idea e stata dunque quella di
sostituire il continuo passaggio
dei camion con due composizio-
ni tranviarie costituite da due
elementi di testa e tre vagoncini
intermedi, sebbene in realta
siano state realizzate 5 motrici
(serie 2001-2005 ovvero 2 per
convoglio ed una di scorta) e 7
vagonetti (ovvero 3 per convo-
glio ed uno di scorta).

I convogli vennero realizzati
dalla Schalker Eisenhitte ope-
rante nel settore sin dal 1872
peraltro riutilizzando i carrelli di
vecchie elettromotrici Tatra.

Dal 2001 dunque i due convogli

hanno iniziato ad effettuare
servizio e trasportare i compo-
nenti da una parte all’altra della
citta, talvolta transitando in
centro (Altmarkt) o percorren-
do i viali alternativi in presenza
di interruzioni od eventuali ma-
nifestazioni, arrivando ad effet-
tuare all’incirca anche tre viaggi
al giorno e potendo trasportare
60 tonnellate utili ad ogni viag-
gio ovvero un volume di carico
di 214 metri cubi corrispondenti
solitamente a circa tre carichi di
camion.

Dopo aver trasportato elementi
di VW Phaeton e Bentley Flyng
Spur, nonché dopo un periodo di
scarsa attivita nel 2016 e 2017,
i convogli sono impegnati nel

r

trasportare componenti per la
realizzazione delle nuove auto
completamente elettriche, dun-
que un trasporto rispettoso del-
I'ambiente nel trasportare com-
ponenti per automobili rispetto-
se dell’'ambiente.

Nel dicembre del 2020 un fur-
gone si & schiantato contro uno
dei CarGoTram che stava svol-
tando per entrare nella Fabbrica
trasparente ed entrambi i vei-
coli ne sono rimasti fortemente
danneggiati.

Poiché anche I'altro CarGoTram
non era in servizio in quel mo-
mento, questo incidente ne ha
decretato lafine del servizio.

Continua...




Fiat 308L Menarini
E)( Autoservizi Lancini Adro (BS)
in fotogrammi...
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N® 6 : FIAT 308L MENARINI

DATI INERENTI AL VEICOLO

E La storia dei trasporti
viaggia con la FITRAM

Casa produttrice FIAT Posti a sedere 44
Modello 308L Posti in piedi 1]
Anno di produzione 1974 Motore FIAT 8200.12
Allestimento interno Extraurbano Cilindrata {cm3) 89819,00
Carrozzeria Menarini Potenza netta massima 142,78
Lunghezza (m) 12,00 Tipo di combustibile Gasolio
Larghezza (m) 2,500 Tipo del cambio Meccanico

ALCUNI CENNI STORICI

Il nostro Fiat 308L Menarini, con ormai piu di 40 anni alle spalle ha un valore aggiunto, ovvero quel-
lo di essere un mezzo appartenuto alla pit grande industria informatica del mondo, ovvero I'Olivetti
diIvrea

MNel 1974 la Olivetti acquistd questo veicolo per £ 9.480 per essere utilizzato dallo stabilimento per il
trasporto delle maestranze nel servizio "casa/lavoro”.

I109/12/15974 presso la Motorizzazione civile di Torino venne immatricolato questo innovativo au-
tobus e sul foglio complementare venne inoltre riportata la seguente trascrizione: "Autobus in ser-
vizio privato, autorizzato al trasporto esclusivo dei dipendenti della ditta Olivetti 5.p.A. di Ivrea
(TO); i viaggiatori dovranno essere muniti di apposito tesserino di riconoscimento”,

Col passare degli anni e lo sviluppo della motorizzazione privata il servizio automobilistico venne
progressivamente ridimensionato, fu cosi che il 16/12/1987 il Fiat 308L venne trasferito di proprie-
ta alla Societa Valdostana Trasporti S.p.A. (V.I.T.A.).

Il 20/07/1989 il Fiat 308L venne acquistato dalla Ditta Lancini Giovanni di Adro (BS) cambiando
cosi, dopo 15 anni di percorsi chilometri piemontesi, regione, passando alla Lombardia.

Nel 1989 il mezzo era stato ridipinto di colore giallo e conservava ancora la scaletta con imperiale
nella parte posteriore come in origine.

Fino alla meta degli anni '90 fu impiegato come mezzo da turismo all'interno del territorio na-
zionale e poi dal 1995 fu destinato al trasporto scolastico delle scuole di Adro dove ha prestato
servizio fino al 2007, anno in cui fu sostituito con uno scuoclabus di medie dimensioni.

Mel 2007 venne “avvistato” da un nostro associato nel deposito della Lancini, ormai inutilizzato ma
curato e dopo una breve trattativa viene acquistato nel 2008 dalla FITRAM e trasferito presso La
Spezia dove sono iniziati i lavori di restauro per farlo tornare al suo originale splendore.
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Calendario 2022

Associazione FITRAM
Ente aderente ASI {J

(a2 =)
Powered by | %3¢

Prenotabile dal prossimo mese di ottobre
e disponibile con il numero di dicembre
del magazine, il calendario tematico da

collezione del 2022 di AssoFITRAM.
Calendario da parete, 12 mesi piu la
copertina, in pregiata carta patinata,
formato a libretto con foro nella parte

superiore per poter essere appeso
(stesse misure della nostra rivista),
poster centrale e per ogni mese
un‘immagine differente.

Tema di quest’anno:
Fiat 308 Cameri.

Prezzi consigliati:
calendario 2022 € 10
rivista (2021 -n°4) € 10

rivista + calendario € 17
spese di spedizione comprese

E’ possibile prenotare il calendario con la . s s
rivista in formato cartaceo, oppure singolarmente . B
tramite il nostro sito www.assofitram.it oppure n e

alla casella mail: segreteria@assofitram.it - 3

Coordinate per il versamento da effettuare:
IBAN: IT35B 03069 09606 1000 00131994
Associazione FITRAM - Banca Prossima
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I 0 del
di Mantova

Quest'anno ricorre il trentennale della costituzione
della Galleria Storica Nazionale dei Vigili del Fuoco
di Mantova, fondata nel Settembre 1991




Sono sempre stato fin dai primi
anni dell’apertura del “"museo”
in contatto con i fondatori e con
i volontari che hanno curato il
restauro e la conservazione dei
mezzi esposti.

Purtroppo uno di loro, Bruno
Benfatti, con cui sono stato in
contatto per diversi anni, ci ha
lasciati prematuramente nel
2012 ed in occasione di un im-
portante e prestigioso raduno di
camion e corriere d'epoca orga-
nizzato a Mantova in Piazza Sor-
dello (davanti a Palazzo Gon-
zaga) dall’Associazione Italiana
Trasporti d’Epoca (A.L.T.E.) nel-

I'aprile del 2013 consegnai a
Stefano Benfatti, figlio di
Bruno, che fra le altre cose ha
seguito le orme del padre e sal-
tuariamente si presta come vo-
lontario nella galleria storica,
unatarga in suo ricordo.

Ci terrei, in segno di rispetto e
stima, menzionare anche gli al-
tri volontari, che senza il loro
prezioso sostegno, soprattutto
in termini di tempo ed anche e-
conomici (mettendoci del pro-
prio per il bene comune), oggi il
“Museo” non sarebbe il pit im-
portante fra quelli italiani dei
Vigili del Fuoco.

Quello che mi ha sempre colpito
fin dall’inizio, nonostante ci fos-
sero gia allora delle carenze
d’organico, € come sia stato
possibile realizzare e mantene-
re viva quella che si attesta co-
me la pit importante e comple-
ta realta museale dei Vigili del
Fuoco in ambito Nazionale, una
esposizione permanente che
nel suo specifico & da ritenersi
tra le piu prestigiose anche a li-
vello internazionale.

Verso la fine degli anni *80, il
Comandate Nicola Colangelo
con il supporto di Bruno Ben-
fatti aveva iniziato un’accurata
ricerca di tutto il materiale
pompieristico in disuso, mezzi
ed attrezzature divenute logo-
re, rimaste abbandonate e des-
tinate a marcire nei vari Co-
mandi.

L'appassionante lavoro di ricer-
ca ed il significativo rapporto
d'amicizia che andava sempre
pit cementandosi tra i due, por-
tava Colangelo e Benfatti a
scovare e raccogliere in ogni
angolo d’Italia materiale des-
tinato ad andare smarrito, dis-
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trutto o nel migliore dei casi af-
fidato a rottamai o privati colle-
zionisti.

Catorci arrugginiti dal tempo, in
seguito ad un accurato lavoro,
ritrovavano |'antico splendore,
motori ormai fermi da anni riac-
quistavano il vecchio ruggito,
ottoni anneriti tornavano a
splendere, mentre le ferite che
il tempo aveva inferto alle parti
lignee ricevevano le necessarie
cure da parte di chi in giovane
eta, prima di diventare Pom-
piere, aveva conosciuto la “bot-
tega artigiana” ed era ancora
padrone nell’arte del fare.

Non fecero mancare il loro aiuto
alcune aziende della zona e
qualche privato, mettendo a
disposizione utili risorse per il
recupero dei vari materiali.
Questa encomiabile opera ha
permesso di poter salvare dal-
I'abbandono molti di quei gioiel-
li che oggi splendono all’interno
della Galleria Storica.

Grazie alla disponibilita ed al-
I'instancabile lavoro del perso-
nale del Comando di Mantova,
dei Vigili che ho citato sopra e di
altri che sono transitati in quegli
anni presso le officine/carroz-

Nella foto di apertura: Autogru Fiat
697 N del 1970 con allestimento Cris-
tanini di Verona, motore diesel di
13.798 cc, 6 cilindri in linea a 2200
giri/min, 260 CV, 75 km/h.

(Foto R. Cabiati - 04/12/2012)

Qui in basso: Augusta AB-205, elicot-
tero da Sostegno al Combattimento
(ESC-3) Caratteristiche e prestazioni
principali: peso base: 2200 kg., Peso
max al decollo: 4310 kg., motore: 1
turbina tipo Lycoming T53-13B/D,
capienza: 11 militari (o 6 barelle + 3
di equipaggio, velocita massima: 220
Km/h., autonomia: 2h30’, massimo
carico interno: 1.000 Kg., Massimo ca-
rico al gancio baricentrico: 1.414 Kg.
(Foto R. Cabiati - 02/10/2021 )
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zerie interne e/o amiche, fu
possibile allestire la pitt comple-
ta raccolta di materiale dei Vigili
del Fuoco che fosse mai stata
realizzata.

Il 22 settembre 1991, anno in
cui il Corpo Nazionale dei Vigili
del Fuoco celebrava il 50° an-
niversario della propria nascita,
I‘allora Comandante dei Vigili
del Fuoco di Mantova, I'Ing.
Nicola Colangelo, decise di
costituire una Galleria Storica
Nazionale anche grazie alla pre-
ziosa collaborazione di alcuni
colleghi, Bruno Benfatti (es-
perto meccanico), Giuseppe
La Cassia, Giorgio Montana-
rini, Gianfranco Novanta
(scomparso nel 2020) aggiun-

In alto: carro a vapore costruito dal-
la Merry Weather nella seconda meta
dell’ottocento. Trainata da cavalli, per
poterla utilizzare bisogna metterla in
pressione; 4 cilindri, portata di 800 li-
tri al minuto. Veicolo totalmente fun-
zionante.

A lato: carri a mano ed a cavallo, a si-
nistra si pud notare una scala condot-
ta a mano della prima meta dell’otto-
cento, veniva utilizzata dai Civici Pom-
pieri di Venezia, si allunga sinoa 12
metri mentre quella a destra & una
scala ippotrainata costruita nella se-
conda meta dell’ottocento, si estende
sino a 22 metri ed & costruita in casta-
gno e rovere ed era in servizio nella
citta di Pordenone.

Sotto: panoramica di un‘ala interna al-
la Galleria Storica Nazionale.

(Foto R. Cabiati - 02/10/2021 )




gendosi nel corso degli anni,
Erminio Bottoli, Roberto
Faedo (esperto carrozziere),
Giovanni Bisi, Franco Bellini,
Maurizio Bellani ed ultima-
mente anche Giorgio Tedoldi.
In questo periodo di ristrettezze
economiche & obiettivamente
difficile pensare che dal
Dipartimento o dagli Enti Locali
possano partire consistenti fi-
nanziamenti volti ad ampliare e
migliorare |'offerta espositiva,
nonostante pero siano ancora

tante le potenzialita di sviluppo
offerte dal posto; ci sarebbe la
possibilita di recuperare sia I'in-
tero piano superiore, completa-
mente abbandonato da decen-
ni, che l'‘adiacente torre del
1370.

Ci sarebbe cosi spazio per os-
pitare i numerosi mezzi ed altro
materiale che giacciono in ca-
pannoni esterni in attesa di res-
tauro e di trovargli la giusta col-
locazione esponendoli al pub-
blico.

A lato: a sinistra la Fiat 1500 6C del
1936, 6 cilindri in linea, 46 CV a 4000
giri/min, 115 km/h, 6 uomini di equi-
paggio, veicolo dotato di serbatoio ad
acqua e liquido schiumogeno mentre
a destra la Fiat 614 L Autopompa del
1930, autopompa da incendio aperta,
4 cilindri, 1438 cc, 28 CV a 3400
giri/min, 60 km/h, 4 uomini di equi-
paggio.

Al centro: Mack NO 4 del 1943, 6 ci-
lindri a benzina, 11785 cc, 160 CV, 62
km/h, dal 1949 al 1976 ha prestato
servizio presso il Comando di Rovigo.
In basso: Autocarretta SPA CL 39,
prodotta nel 1939 dalla SPA (Societa
Piemontese Automobili). Questo mez-
zo, utilizzato anche dall’Esercito, ave-
va un motore a benzina a 4 cilindri,
1628 cc, 25 CV, 38 km/h, cambio a 4
marce pil retromarcia. Aveva 4 ruote
motrici. Due uomini di equipaggio.

La SPA, fondata dai fratelli Ceirano
nel 1906 fu venduta alla Fiat nel 1926
e cesso le produzioni nel 1947.

(Foto R. Cabiati - 02/10/2021)

Per la cronaca, la Galleria Sto-
rica si trova in un area ampia di
Palazzo Gonzaga (che antica-
mente era la scuderia dei ducali
dei Gonzaga mentre nell’ala piu
grande vi era il Teatro Vecchio)
ed e gestita dal Ministero degli
Interni.

Al suo interno non ci sono solo i
mezzi (da quelli trainati a mano
o da cavalli di meta/fine otto-
cento/primi del novecento sino
ai veicoli deglianno '70-'80) ma
anche numerose divise, docu-
menti, manifesti, elmi, lampa-
de, estintori, maschere antifu-
mo/antigas, biciclette, modelli-
ni e molto altro ancora.

Per moltissimi anni il servizio
antincendio e stato una respon-
sabilita comunale ed ogni citta
aveva il suo corpo e la sua at-
trezzatura.

Cosi, i comuni pitl importanti a-
vevano uomini e mezzi di qua-
lita mentre quelli minori dispo-
nevano di pochi volontari e di
veicoli inadeguati.

Ma, ricchi o poveri, i pompieri e-
rano sempre pronti a lanciarsi,
a sirene spiegate, nel cuore del-
le emergenze.

I primi trasporti a motore, che
sostituirono i carria mano ed a
cavalli, apparvero nel*900.

Il Museo Nazionale dei Vigili del
Fuoco vive interamente di soli-
darieta e volontariato, in primo
luogo da parte dei vari Pompieri
in pensione che ne garantiscono
in modo encomiabile ed a titolo
gratuito, la pulizia, la manuten-
zione dei mezzi e la puntuale a-
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pertura al pubblico nei fine set-
timana.

Negli altri giorni, solo su richie-
sta, il Museo viene aperto alle
diverse scuole ed ai vari gruppi
provenienti dalla provincia e da

ogni parte d'Italia.

Le visite in un anno si attestano
attorno alle 50.000 presenze,
con un target che spazia dagli
occasionali turisti in visita a
Mantova che felicemente sco-
prono questo singolare Museo,

ad un numero maggiore di ap-
passionati della materia, che
conoscendolo solo grazie al web
possono finalmente farvi visita.
La parte piu consistente di os-
piti arriva dalle diverse regioni
d'Italia, ma anche il numero di
stranieri & considerevole, visti
gli appassionati ed i Vigili del
Fuoco che giungono da ogni
parte del mondo.

E’ stata fatta la scelta di non far
pagare un biglietto di entrata

per non limitare gli ingressi del
pubblico e cercare di stimolare
la curiosita dei cittadini nel co-
noscere la storia dei Pompieri e
di tutto quanto veniva fatto in
passato per fronteggiare il peri-
colo fuoco.

E’il cittadino a fine visita che, se
vuole, decide di dare un contri-

In questa pagina: panoramiche del
vialetto interno alla Galleria Storica
Nazionale.

(Foto R. Cabiati - 02/10/2021)




buto per il mantenimento di
questa realta, una struttura che
non pesa economicamente sul-
le casse del Dipartimento, del
Corpo dei Vigili del Fuoco e delle
Amministrazioni Pubbliche.

La Galleria Storica Nazionale
dei Vigili del Fuoco non vuole
proporsi come luogo dove si se-
dimenta la “polvere del tempo”
ma come uno spazio vivo, sem-
pre pronto ad accogliere ed a u-
nirsi nelle diverse importanti
manifestazioni che si svolgono
a Mantova.

Sono tante le iniziative in questi
anni passate tra il cortile e le
mura della Galleria Storica: in-
contri culturali, convegni, cele-
brazioni storiche, raduni d’auto

d'epoca, motoraduni, attivita
per bambini, incontri conviviali,
ritrovi tra varie componenti
Pompieristiche nell’ambito Na-
zionale ed Internazionale.

Purtroppo in questi 30 anni al-
cuni degli interpreti di questo
miracolo (a cominciare da Bru-
no Benfatti e Gianfranco No-
vanta) sono venuti a mancare.
La disponibilita dei singoli, so-

In alto ed al centro: Fiat 15 TER del
1914, fu un autocarro leggero che la
Fiat mise in produzione, su licenza
della russa Zil, per la guerra italo-tur-
ca del 1911, Il modello Ter aveva un
motore Fiat 53A, con una cilindrata di
4398 cc, sviluppava 36 CV di potenza
a 1600 giri/min e fu molto utilizzato
nel suo allestimento come autopompa.
Aveva ruote a disco d'acciaio, motore
a benzina e toccava i 40 km/h. Questo
veicolo era impiegato dalle compagnie
del Genio Pionieri nella Prima Guerra
Mondiale, venne utilizzata sino al 1948
dal Corpo di Treviso, poi accantonata e
recuperata dai volontari di Mantova.
In basso: da sinistra a destra Fiat 626
APS del 1939, & la prima autopompa
serbatoio con carrozzeria chiusa in do-
tazione al Corpo Nazionale dei Vigili
del Fuoco, 6 cilindri a benzina, 5750 cc
75 CV a 3000 giri/min, 75 km/h.

A seguire due Fiat 640 N APS del 1949;
il quarto mezzo sullo sfondo & un Fiat
666 N7 APS del 1948, 6 cilindri in li-
nea, 9365 cc, 113 CV a 1900 giri/min.
Ne furono realizzati solo 25 esemplari
e consegnati ai principali Comandi ita-
liani. Otto uomini di equipaggio, ser-
batoio d’acqua di 2.700 It. ed allestito
con pompa Aspi con portata di 2.500
Lt/min a 8 ATM, serbatoio di schiumo-
geno da 300 It. Si puo notare anche un
sidecar Gilera ed un GMC anfibio del
1943, 6 cilindri a benzina, 4500 cc, 95
CV, velocita in acqua di 14 km/h men-
tre su strada 85 km/h. Trazione inte-
grale su tutti e tre i ponti.

(Foto R. Cabiati - 02/10/2021)




prattutto i protagonisti della fa-
se iniziale, comincia a ridursi
anche a causa dell'innalzamen-
to dell’eta.

Diventa pertanto fondamentale
il saper coinvolgere le nuove
generazioni di Pompieri ed di
appassionati in questa opera di
volontariato, nel ricambio di uo-
mini impegnati in questa indis-
pensabile attivita di tutela delle
diverse testimonianze storiche,
un patrimonio che non puo as-

In alto: carro/lettiga. E’ uno dei
mezzi piu rari ed interessante fatto
interamente in legno, risalente ai
tempi della battaglia di Solferino,
quando su quei campi Henry Dunant
fondo la Croce Rossa. Per trasporta-
re un ferito, senza che questi subis-
se o risentisse le vibrazioni ed i colpi
derivanti dal tipo di suolo accidenta-
le percorso, il carro, essendo rigido,
ha un sistema di sganciamento che
in pratica fa oscillare la lettiga in
aria come un pendolo, il malcapitato
non subiva contraccolpi ma in com-
penso veniva sballottato da una par-
te all’'altra.

A lato: biciclette dei primi anni del
'900. Nelle piu importanti citta do-
ve esistevano reti di idranti efficien-
ti, le biciclette erano il mezzo piu in
uso in quanto dava la possibilita al
Vigile del Fuoco (squadre composte
da 8 Vigili) di arrivare prima sull’in-
tervento rispetto ai carri condotti a
mano oppure a cavallo avendo cosi
buone possibilita di isolare I'incen-
dio prima dell’arrivo dei rinforzi. La
dotazione di serie prevedeva asce,
funi e manichette.

A lato: Fiat 502 F Autopompa del
1923, 4 cilindri a benzina, 1460 cc,
23 CV a 2600 giri/min, velocita max
65 km/h, 6 uomini di equipaggio, al-
lestita con pompa Tamini.

(Foto R. Cabiati - 04/12/2012)
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solutamente andare disperso; &
dungue necessaria una fusione
intergenerazionale di persone
che abbiano a cuore la propria
storia, nella coscienza delle fati-
che e sacrifici dei tanti che li
hanno preceduti e nella consa-
pevolezza che una corretta let-
tura del passato & la base es-
senziale per la costruzione di un
migliore futuro.

Le nuove generazioni Ssono
forse piu attratte dalle imprese
dei vari Fire Departments stra-
nieri che affollano i vari social
network anziché dei racconti
epici, dei successi e sacrifici fat-
ti da quei vecchi Pompieri che
hanno fatto la storia del nostro
Corpo Nazionale.

Storie di gente abituata a lavo-




rare sempre nel pericolo con
ristrettezza di mezzi, attrezza-
ture e uomini.

Forse anche per questo bisogna
saper trovare il modo efficace
per rendere sempre pit moder-
na ed attuale la condivisione
dell’enorme fardello di espe-
rienze tramandataci dal passa-
to.

Fortunatamente non & comun-
que raro scoprire sul web anche
molti filmati d’epoca: testimo-
nianze dei Corpi di Civici Pom-
pieri del primo 900 o degli anni
iniziali del Corpo Nazionale dei
Vigili del Fuoco, questo dimo-
stra che l'attenzione e la passio-
ne per il “mestiere piu bello del
mondo” & sempre viva e coin-
volge ancora tanta gente.
Risulta pertanto compito fon-
damentale per tutte le associa-
zioni amatoriali mettere a dis-
posizione sinergicamente le
proprie forze nel creare una re-
te di esperienze sempre pil
completa, che stimoli lo scam-
bio di conoscenze, sappia rac-
cogliere ed unificare le diverse
“eredita storiche” utili per scol-
pire nel tempo i propri valorie le
proprie tradizioni.

Non si pud non dire che solo se
si ha una grande passione si
puo fare il “pompiere”, sempre
pronti a salire sui loro mezzi ti-
rati a lucido intervenendo il pri-
ma possibile per cercare di sal-
vare vite umane e/o animali.
L'11 settembre 2001 ha cam-
biato il loro modo di operare,
oggi si devono rispettare dei
protocolli di sicurezza molto

stretti perché e doveroso che,
prima di salvare una vita od un
animale, gli stessi vigili non
mettano a rischio la propria in-
columita anche se spesso e vo-
lentieri si sconfina ma il loro alto
senso civico € predominante.
Tutti noi siamo stati bambini ed
ognuno di noi aveva almeno un
camion dei pompieri come gio-
cattolo che immancabilmente
tenevamo come se fosse di cris-
tallo, guai se la nonna, la mam-
ma, papa, la sorellina od il fra-
tellino osavano toccarlo.
Appena sentivamo una sirena,
per strada facevamo fermare
mamma e papa per permetterci
di vedere passare il camion con
i lampeggianti e le sirene spie-
gate.

Pompieropoli "Pompiere per un
giorno” & da diversi anni un ap-
puntamento annuale assai at-
teso dai bambini in quanto per

un giorno possono sentirsi ve-
ramente come dei veri “pom-
pieri” con tanto di diploma al
termine del percorso effettuato
al fianco di un pompiere effetti-
VO.

A Santa Barbara, il 4 dicembre,
se eravamo stati bravi a scuola,
papa e mamma ci portavano a
visitare la caserma in modo da
poter ammirare quei mezzi che
spesso sognavamo di guidare
un giorno... da grandi.

Poterci salire sopra ci dava co-
raggio e serenita... ci sentiva-
mo al sicuro.

Proprio per ricordarli ed onorar-
li, I'A.I.T.E. ha organizzato do-
menica 5 dicembre una gita a
Mantova con visita guidata alla
Galleria Storica Nazionale ed al
termine della visita, per conclu-
dere nel migliore dei modi la
giornata, si e stati tutti insieme
a pranzo presso un ristorante ti-
pico di Mantova.

In alto: scala aerea ippotrainata della
Magirus a 4 volate dei primi anni del
‘900, si estende fino a 26 metri, altezza
molto importante per quegli anni.

Ha un dispositivo di livellamento a cre-
magliera con bloccaggio delle sospen-
sioni della piattaforma. La torretta e
realizzata in lamiera chiodata.

Sotto: OM LOC. E' un mezzo rarissimo,
di cui ne esistevano solo due esempla-
ri ma del secondo se ne sono perse le
tracce. Questo piccolo autocarro venne
prodotto dagli stabilimenti OM tra gli
anni ‘30 e *40. Il Loc, allestito con fun-
zioni anticendio dalla Bergomi di Mila-
no, rappresenta la prima autopompa
OM chiusa con caricamento completo e
motopompa barellabile. Disponeva di
un motore a benzina a 4 cilindri con
1770 cc e 40 CV a 3.800 giri/min, 75
km/h.

(Foto R. Cabiati - 02/10/2021)
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Nuovi arrivi "usat
la Riviera Trasporti

Per sopperire alla cronica carenza di rotabili,
dovuta alla completa sospensione dell’'esercizio
filoviario, ed alla scarsita di risorse finanziarie
dedicate, la dirigenza della Riviera Trasporti si
e giustamente rivolta al mercato dell’'usato tra-
mite operatori specializzati, inglobando nel pro-
prio parco veicoli ancora validi con costi soste-
nibili. E non e la prima volta nella sua storia...
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Per sopperire alla cronica man-
canza di rotabili, dovuta anche
alla completa sospensione del-
I'esercizio filoviario da piu di un
anno, alla fine del 2020 la Rivie-
ra Trasporti ha acquistato, pres-
so un commerciante italiano, un
lotto di cinque autobus Solaris
“Urbino 10" gia appartenuti alla
elvetica F.a.r.t. di Locarno, dove
erano immatricolati con i nume-
rida82a87.

Questi veicoli, realizzati nel cor-
so del 2010, sono mossi da un
motore a 6 cilindri Cummins da
7600 c.c. di cilindrata, dispon-
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gono di due porte per la movi-
mentazione dei passeggeri ed
allestimento interno di tipo in-
terurbano.

Originariamente verniciati con
uno schema di colorazione gial-
lo-azzurro, sono stati riverni-
ciati in una livrea completa-
mente bianca per meglio uni-
formarsi alla cromia del parco
RT e ricondizionati a cura del-
I'importatore stesso.

I cinque veicoli non hanno su-
perato i 400.000 km di percor-
renza ciascuno, ed in considera-
zione delle ottime condizioni di

u
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manutenzione generale e di
maneggevolezza hanno subito
incontrato il favore del persona-
le di guida e dei passeggeri.

Presso la RT sono stati immatri-
colati come serie 5101-5105;
sono stati immessi in servizio il
giorno 3 dicembre 2020 ed as-
segnati al deposito di Sanremo
dove risultano principalmente
impiegati sulla linea Sanremo-
Taggia e sulle linee urbane “4”
Autostazione-Cimitero Armea e
"6" Autostazione-Coldirodi.

Dallo stesso fornitore & stato i-
noltre acquistato nella tarda
primavera un autobus MAN
Lion’s City costruito nel 2008 e

Nella pagina accanto: I’'Urbino n° 5101
proveninete da Taggia effettua la de-
viazione a servizio del nuovo plesso
scolastico di Valle Armea.

(Foto D. Caddeo - 03/05/2021)

In alto: I'Urbino n° 5105 ripreso a
Taggia mentre svolta in Via Lungo Ar-
gentina per raggiungere il capolinea
sul nuovo percorso istituito qualche
anno fa a seguito delle modifiche via-
bilistiche apportate alle vie del centro.
Si nota la disposizione ed il diverso di-
mensionamento delle porte destinate
alla movimentazione dei passeggeri.
(Foto D. Caddeo - 11/02/2021)

La lunghezza di 10,5 metri permette
I'utilizzo di queste vetture anche su
alcune linee delle rete automobilis-
tica urbana di Sanremo; la n°® 5102 &
fotografata al capolinea di Coldirodi
(un tempo comune a se stante) in
attesa di ripartire verso I'autosta-
zione di Piazza Colombo

(Foto E. Nigrelli - 03/03/2021)




della lunghezza di 12 metri; dis-
pone di due porte, di cui la cen-
trale ad espulsione, con allesti-
mento interurbano.

Anch’esso proveniente dalla vi-
cina Svizzera ma appartenuto

alla PTT dove era immatricolato
con il n® 231, si presentava nel
classico schema di colorazione
giallo-rosso ed aveva maturato
una percorrenza complessiva di
circa 900.000 km.

In questo caso la ricolorazione
in livrea bianca con fascia az-
zurra longitudinale é stata ef-
fettuata presso la carrozzeria
aziendale, ed il veicolo & stato
immatricolato con il n°® 6204,
sequenzialmente ai due auto-
bus di tipo analogo acquistati
nuovi da RT nel 2011 ma con
allestimento suburbano (RT n°
6200 e 6201) ed ai due Scania
Omnylink (n° 6202 e 6203), gia
appartenuti ad Airpullman ed
arrivati a Sanremo a fine 2019.
Immesso in servizio il 23 aprile

Sopra: vista posteriore della n® 5103
fotografata il giorno del suo arrivo
a Sanremo.

(Foto E. Nigrelli - 03/12/2020)

Al centro ed in basso: il posto guida
con il quadro strumenti e la dispo-
sizione dell’arredamento interno in
allestimento interurbano dei Solaris
Urbino10 serie RT 5101-5105; si
notano le ottime condizioni di con-
servazione.

(Foto E. Nigrelli - 11/12/2020)
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u.s., anche il n° 6204 e stato
assegnato al deposito di San-
remo ed & impiegato prevalen-
temente sulla linea Sanremo-
Ventimiglia.

Ricordiamo inoltre che nel 1982
la Stel, che dal dicembre 1983
confluira insieme alla STP nella
nuova azienda a gestione pub-
blica denominata Riviera Tras-
porti S.p.A., procedette all’ac-
quisto di nove filobus Fiat 2411
Cansa-Cameri con equipaggia-
mento elettrico CGE dall’ATC di
Bologna, alcuni dei quali reim-
messi in servizio direttamente
con le insegne della nuova ges-
tione, ma questa & un’altra sto-
ra...

Sopra: autobus Man Lion'’s City ex PTT
matricola 231, fotografato presso
I'importatore italiano nella livrea ori-
ginale.

(Foto Archivio Riviera trasporti)

A lato: lo stesso veicolo riverniciato ed
immatricolato nel parco RT con il nu-
mero 6204, ripreso in uscita da Ospe-
daletti in direzione di Ventimiglia.

(Foto D. Caddeo - 28/04/2021)

Sotto: autobus Scania Omnylink gia ap-
partenuto ad Air Pullman Milano ed im-
matricolato nel parco RT con il n® 6203,
acquistato insieme ad una unita gemel-
la (matr. 6202) nell’'ottobre 2019.
Essendo abilitate ad accedere all'im-
pianto aeroportuale di Malpensa, ques-
te vetture avevano la particolarita di
essere dotate di luci di segnalazione sul
tetto, in ottemperanza alle normative
richieste per I'accesso a queste aree
normalmente inibite al traffico veico-
lare.

(Foto D. Caddeo - 07/11/2019)




Nora Petrelli A

La tranvia Intra-Omegna

La tranvia Intra-Omegna era una linea tranviaria
del Piemonte che tra il 1910 ed il 1946 collego il
centro di Intra con Pallanza e Omegna

Il rapido sviluppo turistico della
localita di Pallanza, iniziato alla
fine del XIX secolo, cred l'esi-
genza dello sviluppo di adegua-

In alto: partenza del tram all'imbar-
cadero di Intra ripreso durante una
grigia giornata invernale.

A lato: la corriera che espletava il
servizio pubblico tra Pallanza e la
stazione ferroviaria di Fondotoce,
prima che si inaugurasse la tranvia.
(Tutte immagini e cartoline d’epoca
Collezione N. Petrelli)
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Omegna - Parroechia

te infrastrutture per favorire la
crescente clientela anche in
considerazione del fatto che la
stazione ferroviaria sita lungo la
linea del Sempione, distava set-
te chilometri dal centro cittadi-
no.

Dal maggio 1909 venne istituito
un servizio tramite una vettura
Fiat 24-40 Hp.

Sopra: scorcio di Piazza Nobili de To-
ma ad Omegna con le vetture tran-
viarie.

Al centro: la piazza con la parrocchia-
le di Omegna: da notare le persone
ferme sui binari, il chiosco addossato

alla chiesa ed un orologio sulla parete.

Il tram pare in attesa di ripartire.

Qui accanto: la piazza di Pallanza co-
me appariva vista dall'imbarcadero:
vicino al capolinea della tramvia si
trovavano le carrozze a cavalli di ser-
vizio pubblico, che saranno sostituite
dai taxi nel dopoguerra.

Il servizio era limitato ai clienti
dei grandi alberghi ed alla sta-
gione turistica, era tuttavia sta-
ta richiesta l'autorizzazione per
renderlo pubblico ed estenderlo
fino ad Intra e Ghiffa.

L'idea di una tranvia inizio a far-
si strada dal 1905, ad Omegna
la decisione sembrava gia av-
viata ma a Pallanza venne ral-
lentata dalla costituzione, av-
venuta nel 1906, di un comitato
per la creazione della linea fer-
roviaria Locarno-Valmara-Fon-
dotoce.

Nonostante il coinvolgimento fi-
nanziario di vari enti, tra cui la
Banca Popolare di Intra, la pro-
posta venne abbandonata.

Il progetto di costruzione di una
tranvia a trazione elettrica, a
scartamento normale per il col-
legamento della stazione ferro-
viaria di Fondotoce allo scalo la-
custre di Pallanza e con prolun-
gamento fino all’abitato di O-
megna venne commissionato
dal Cav. Giuseppe Cobianchi,
ingegnere ed industriale locale,
all'ing. Giuseppe Banfi di Mila-
no.

Allo scopo venne costituita la
Societa anonima “Verbano per
la trazione elettrica” SAVTE, co-
nosciuta anche come “la Ver-
bano” con una durata iniziale di
trent’anni dal marzo 1907 e ca-
pitale di 1.200.000 Lire.

La societa fece domanda per la
realizzazione e gestione di una




tranvia il 21 ottobre 1908; con
Regio Decreto n° 572 del 20 di-
cembre 1908, pubblicato sulla
Gazzetta Ufficiale del Regno d'I-
talia venne accordata la conces-
sione per il primo tronco.

La richiesta faceva seguito alle
istanze precedenti del comune
di Pallanza ed era conseguente
ad una istruttoria nella quale e-
rano emersi i pareri favorevoli
degli enti proprietari del suolo
stradale costituitisi in consor-
zio.

La concessione affidava alla so-
cieta |'esercizio per il trasporto
di viaggiatori e di merci, in base
ad un progetto del 6 aprile e del
18 maggio del 1907, gia vistato,
di una linea che raggiungesse
Intra.

II 9 ottobre 1910 venne inaugu-
rato il tratto di 7,393 chilometri
tra Pallanza e Fondotoce che
entro in esercizio il 22 ottobre.

Il secondo tratto, tra Fondotoce
ed Omegna ebbe la concessione

il 23 dicembre del 1912, ma
senza sovvenzione governatva,
e fu aperto all’esercizio il 30 giu-
gno del 1913; la tranvia rag-
giunse cosi la lunghezza di circa
17,5 chilometri.

La concessione per il prosegui-
mento da Pallanza (Rondo dei
cappuccini) all'imbarcadero di
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Intra venne rilasciata con il Re-
gio Decreto 1° settembre 1925
n° 1775 nel quale venne anche
prorogata al 31 dicembre 1965
la scadenza precedente.

Il 29 aprile del 1929 il tram col-
lego anche il centro dell’abitato
di Intra, sul lago Maggiore, rag-
giungendo la sua massima es-
tensione, di 20,776 chilometri.
La cittadina era un nodo vitale
del trasporto dell’area, dato che
in essa si realizzava il collega-
mento tra la ferrovia Intra-Pre-
meno, l'imbarcadero nel quale
approdavano i traghetti prove-
nienti da Laveno, con le sue sta-
zioni delle FNM e delle FS e, per
mezzo della nuova linea, con le
due importanti linee ferroviarie
Milano-Domodossola nella sta-
zione di Verbania-Pallanza e la
Novara-Domodossola nella sta-
zione di Omegna.

Il progettato prolungamento fi-
no a Cannobio avrebbe realiz-
zato anche il collegamento ter-
restre con la vicina Svizzera ma
non venne mai realizzato.

Per l'occasione il periodico “Ver-
bania” riporta un articolo dedi-
cato: “La nuova tramvia segna
una pagina di vita regionale che
la nostra rivista non deve tras-
curare.

Poiche il significato delle feste
che si svolsero nel passato ot-
tobre in Pallanza trascende il
fatto, di per se importantissimo,
della conquista di una nuova co-
municazione del Piemonte con

In alto; foto ricordo davanti al primo
tram.

Qui accanto: Omegna, foto in posa per
un gruppo di bambini davanti alla vet-
tura nel giorno dell’inaugurazione del
tram avvenuta nel giugno 1913.



altre regioni; non € solo questo
che amiamo ricordare qui, ma
anche ed in modo principale il
risveglio davvero promettitore
dell’energia regionale che ha ri-
trovato se stessa, piena e com-
pleta, al cimento per un’opera
dilarga utilita.

Quell’energia regionale che fu
pronta al lavoro per la ferrovia
elettrica al Mottarone e che do-
mani sara pronta a tutte le altre
opere che gia si annunciano a
promettere benessere a questa

A lato: il ricevimento al Municipio di
Suna pavesato a festa; al centro le
autorita ed i progettisti.

Sotto: il treno inaugurale arriva sul
Lungolago di Pallanza.

In basso: le tranvie al capolinea di
Omegna, in piazza Andrea Nobili de
Toma, sullo sfondo la ferrovia No-
vara-Domodossola.

ridente piaga e che “Verbania”
imparzialmente illustrera.
Energia che dev’essere suscita-
ta da uomini di volonta salda e
costante, i quali sappiano risve-
gliarla e risvegliata tener cos-
tantemente vigile e laboriosa”.
La tranvia svolgeva un servizio
ben articolato durante la gior-
nata con 22 coppie di corse tra i
due capolinea ed alcune limita-
te al tratto Gravellona-Ome-
gnha.

Intorno al 1939 la societa eser-
cente intraprese lo studio per
un risanamento radicale delle
infrastrutture e del materiale
rotabile la cui manutenzione era
sempre pil necessaria, ma lo
scoppio delle ostilita vanifico
ogni cosa impedendo alle auto-
rita competenti qualunque for-
nitura di materiali richiesti per
la necessaria manutenzione.

Le proteste a causa dei disservi-
zi a guerra finita produssero an-
che interpellanze parlamentari
nelle quali venne evidenziato il
piano di abbandono strutturale
della tranvia intrapreso dalla
societa ed il progetto di passag-
gio al trasporto su strada.
Venne anche avanzata la ri-
chiesta di trasformazione della
tranvia in una filovia, ma senza
esito.

La linea venne definitivamente
chiusa all’esercizio il 18 ottobre
del 1946 e sostituita in via prov-
visoria dal trasporto automobi-
listico.
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Il tratto tra Omegna e Crusinal-
lo rimase in esercizio come rac-
cordo industriale ferroviario fi-
no alla fine del 1982.

La linea adottava lo scartamen-
to tranviario normale di 1445
mm. ed aveva la lunghezza
complessiva di 20,776 chilome-
tri.

Era a trazione elettrica a cor-
rente alternata a 2000 Volt alla
frequenza di 15 Hertz.

Dal capolinea di Intra, che sor-
geva in corrispondenza del lo-
cale imbarcadero ed a pochi
metri dal capolinea della fer-
rovia Intra-Premeno, seguiva il
lungolago per poi imboccare il
piano di Sant’Anna in sede pro-
pria; I'attraversamento del tor-
rente San Bernardino avveniva
tramite un maestoso ponte in
cemento armato, appositamen-
te edificato, chiamato ponte
“Cobianchi”.

Dopo aver attraversato il centro
abitato di Pallanza il percorso
tornava sul lungolago, sull‘at-
tuale S.S. 34 che incrociava alla
fermata di “Pallanza-Riviera”.

Il percorso, a valle della strada

A lato: il tram alla fermata di Suna.
Sotto: una vettura transita da Pal-
lanza.

%

statale, proseguiva fino al sot-
topassaggio della ferrovia del
Sempione servendo |'abitato di
Fondotoce e la stazione ferro-
viaria di Pallanza, proseguiva in
sede propria fino al ponte sul
Toce, da qui tornava in sede
promiscua sull’attuale S.P. 229
del Lago d'Orta fino ad Omegna
all’estremita settentrionale del
lago d'Orta; la tranvia rivestiva
un‘importante funzione per il
traffico locale per il trasposto
della forza lavoro delle aree in-
dustrializzate di Gravellona To-
ce, Crusinallo ed Omegna.

Le pendenze massime sul per-
corso erano del 25 per mille nel
tratto tra Intra e Pallanza, del
30 per mille tra Pallanza e Fon-
dotoce e del 34,41 per mille tra
Fondotoce ed Omegna; la velo-
cita massima non superava i 40
km/h.

I convogli erano composti da
una sola elettromotrice tranne
casi eccezionali in cui ne veni-
vano impiegate due; ogni treno
poteva trasportare fino ad un
massimo di 260 persone.
All'apertura del primo tratto av-
venuta nel 1910, tra Pallanza e
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Fondotoce la fornitura dei ro-
tabili, dodici unita, venne rica-
vata dalla modifica delle motri-
ci gia utilizzate per la ferrovia
sopraelevata di Milano dell’Es-
posizione del 1906 (per appro-
fondimenti si veda InformaFI-
TRAM 2020 n° 1).

Questa era composta da 18 ro-
tabili con 24 posti a sedere e ca-
pienza massima di 50 persone
(80 per le vetture intermedie);
prima di entrare in servizio le
vetture vennero modificate, a
Pallanza vennero infatti impie-
gate dodici elettromotrici bidi-
rezionali e sei rimorchiate.

Tra le modifiche vi furono la sos-
tituzione dei cancelletti con de-
gli sportelli e la sostituzione dei
sedili, le originarie poltroncine
in velluto rosso rimasero solo
nella prima classe.

Le motrici elettriche e le rimor-
chiate erano a due assi, con lun-
ghezza di 10 metri ciascuna e
massa di 14 tonnellate; la cassa
era a comparto unico con ter-
razzini chiusi di estremita.

In alto: il ponte tranviario Cobianchi,
abbattuto nel 1961 dopo la chiusura
della linea.

Al centro: cartolina con un simpatico
fotomontaggio di un tram in transito
a Gravellona Toce.

Sopra: un treno merci alla stazione
di Fondotoce.

@ use [inca del Sempione. valle @' Ossola - Stezlone 4l Pallanta fendofece.
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I rotabili erano stati realizzati
dalle Officine Meccaniche di Mi-
lano con equipaggiamento elet-
trico delle Officine Elettro-fer-
roviarie dellingegnere Giorgio
Finzi.

La motorizzazione era costituita
da due motori a collettore da 30
Hp ciascuno, con funzionamen-
to in corrente alternata mono-
fase e regolazione a trasforma-
tore mediante controller a pre-
se multiple.

Sulla linea, nel tratto tra Ome-
gna e Fondotoce venne impie-
gata anche una locomotiva a
vapore per il traffico merci di-
retto alla Metallurgica Vittoria
Cobianchi di Omega e termino
definitivamente la sua funzione
nel 1982.

Dopo l'apertura dell’intera trat-
ta il parco venne integrato da
ulteriori sei motrici.

Nel ‘39 la societa inizid uno stu-
dio per il restauro delle infra-
strutture e dei tram ma lo scop-
pio della guerra rese impossibi-
le la fornitura dei materiali per
la necessaria manutenzione.
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Dopo la guerra la tranvia ebbe
gravi problemi di svariata natu-
ra, la SAVTE era intenzionata ad
abbandonare tutto per privile-
giare il trasporto su strada; fu
ipotizzata la trasformazione in
filovia, ma la linea venne defi-
nitivamente chiusa nei primi
anni ‘50 e sostuita dal trasporto
automobilistico.

In alto: il polverone sollevato dal tram
in transito presso Suna, si notino sulla
spiaggia le lenzuola stese ad asciugare.
Qui sopra: un convoglio composto da
due vetture in transito ad Intra.

L'unico tratto che resto in eser-
cizio fu quello tra Crusinallo ed
omegna percheé al servizio delle
industrie, ma termino definiti-
vamente nel 1982.

La Tramvia Pallanza
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