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Caro lettore,

Un‘altro anno in cui ricopro la figura da presidente di FITRAM é iniziato ed insieme ai miei collaboratori abbia-
mo gia iniziato le attivita nella fase primaverile.

Un'importantissima attivita dell’Associazione, anche se non la si vede come tale perché per fare cid non indos-
siamo la tuta ed i guanti da lavoro, € la produzione della nostra bellissima rivista “Trasporti nel Tempo” che
anch’essa ci impegna parecchie ore per costruire testi di articoli, scegliere giuste e particolari fotografie, inter-
vistare personaggi che hanno vissuto il periodo che andiamo a raccontare e tante altre ricerche che servono a
completare le quattro uscite annuali.

Un lavoro a cui si partecipa in molti, anche non soci, che poi deve essere mischiato, modificato, tagliato ed al-
lungato dal nostro Danilo che & I’'autore del capolavoro, azzarderei a dire quasi unico a livello nazionale.

Da quest’anno il nostro magazine vedra nuove collaborazioni perche e un giornale che arriva un po’ a chiunque
e deve parlare di tutto quello che é stato, & tutt oggi e sara il trasporto pubblico (e non solo...) parlando soprat-
tutto con le voci di quelle Associazioni che come la FITRAM studiano e ricordano questo tema ed allo stesso
tempo ne parlano anche di quello che sara.

In fondo il titolo spiega in tre parole quello che ho appena scritto, quindi... buona lettura.
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Nuovi modelli Rampini per
un autobus flessibile

Una gamma da 8 metri, decli-
nata nelle due tecnologie che
stanno rivoluzionando il com-
parto del trasporto persone:
Eltron e Hydron sono, rispetti-
vamente, la risposta di Rampini
alle sfide poste della transizione
energetica in elettrico e ad idro-
geno.

Il costruttore italiano, lancia la
sfida al mercato italiano ed es-
tero, dove & gia capillarmente
presente, puntando sul midi-
bus, mezzo forte di casa.

Il Rampini Eltron, disponibile sia
a due che a tre porte, presenta
una lunghezza di 8 metri ed una
larghezza disoli 2,2, I'ideale per
le vie strette dei centri urbani, il
tutto senza rinunciare alla ca-
pacita di carico: 48 passeggeri
la capienza massima.

Il suo design innovativo, curato
dallo studio Vernacchia, lo ren-
de immediatamente riconosci-
bile.

Dotato di tecnologie all’avan-
guardia, come le mirrorcam al
posto degli specchietti tradizio-
nali che migliorano la visibilita e
il sistema di climatizzazione a
infrarossi “TopHeat”, I'Eltron &
mosso da motore con potenza
massima di 235 kW, approvvi-
gionato da un pacco batterie
LFP in grado di accumulare fino
a 280 kWh, per un’autonomia di
circa 300 chilometri.

In alto ed a lato: i due nuovi prodotti
di casa Rampini, I’Elettron e I’'Hydron,
presentati rispettivamente nelle ver-
sioni a tre ed a due porte.

(Foto Archivio Dea3C)

Due i sistemi di ricarica previsti:
quello standard plug-in di tipo
CCS2 e quello a pantografo.

Gli Eltron offrono, appunto, la
possibilita di approvvigiona-
mento energetico a tetto, con
pantografo bottom-up, con
meccanismo di sollevamento in
corrispondenza dei punti di ri-
carica, che avviene in corrente
continua per una potenza fino a
100 kW, il che garantisce un
‘pieno’ completo della batteria
nell’arco di due ore.

Sono sufficienti venti minuti,
qualora necessario, per effet-
tuare una ricarica al bisogno, in
grado di rifornire parzialmente
le batterie per consentire la
continuazione dell’esercizio.

La presenza di pantografo per la
ricarica rapida si traduce in una
minore esigenza di accumulo,
proprio per la maggiore facilita
e velocita prevista dalle proce-
dure diricarica.

Le batterie sono governate da
un Battery management sys-
tem sviluppato da Rampini.

Il Bms e la tecnologia che mo-
nitora, controlla e protegge le
batterie tramite uso di algoritmi
e rilevazione dati con |'obiettivo
di garantirne la massima ef-
ficienza e vita utile.

Il sistema di accumulo € com-
pletato da un impianto di ge-
stione termica a liquido, in
grado di mantenere le batterie
alla temperatura di miglior uti-
lizzo sia in estate che in inverno
tramite raffreddamento o ri-
scaldamento del liquido.
L'Hydron & l'ultimo nato nella
gamma di autobus Rampini e
spicca nel mercato per essere
I‘'unico 8 metri fuel cell nel qua-
drante europeo.

Con un’autonomia dichiarata
fino a 400 chilometri, condivide
molte caratteristiche con I'omo-
logo a batteria Eltron.

Il sistema di gestione elettroni-
ca della trazione “Hy4Drive” of-
fre quattro diverse modalita
d’uso della cella a combustibile,
garantendo flessibilita ed
efficienza nel suo utilizzo.
Inoltre, la fuel cell di ultima ge-
nerazione offre prestazioni su-
periori ed una maggiore durata
nel tempo, garantendo un’e-
sperienza di guida affidabile e
sicura, garantisce il produttore.




Dal Ministero dei Trasporti
4,1 miliardi di Euro destinati
alle Regioni peril Tpl

E’ stato pubblicato il provvedi-
mento siglato dal Ministro delle
Infrastrutture e dei Trasporti,
Matteo Salvini, di concerto
con il ministro dell’Economia e
delle Finanze, Giancarlo Gior-
getti, che ripartisce un totale di
4.123.064.270 di Euro quale
anticipazione dell’'80% delle
risorse destinate trasporto pub-
blico locale, anche ferroviario, a
favore delle Regioni a statuto
ordinario.

II Mit provvedera all’'erogazione
delle risorse, ripartite come da
tabella allegata al decreto, con
cadenza mensile fino al rag-
giungimento dell’'intero impor-
to.

Il decreto € disponibile sul sito
che e raggiungibile di seguito:
https://www.mit.gov.it/norma
tiva/decreto-interministeriale-
n-49-del-01032024

Seta e Start si fondono con
Tper, big trasporti in Emilia-
Romagna

L'Emilia-Romagna ha il suo co-
losso del trasporto pubblico lo-
cale, una holding che terra in-
sieme le societa Seta, Start e
Tper: l'operazione, che punta a
fare aggregazione in vista delle
gare di affidamento europee nel
2026, e partita con |I'approva-
zione il 12 febbraio di un‘appo-
sita delibera dalla Giunta gui-
data da Stefano Bonaccini.
Una delibera - riporta la stampa
locale - che da mandato all’'as-
sessore regionale alla mobilita e
trasporti Andrea Corsini a sot-
toscrivere il protocollo d'intesa
per la costituzione del Gruppo
industriale del Tpl, di durata bi-
ennale.

Il grande player regionale - da
cui resta esclusa Tep Parma - a-
vrebbe un fatturato da mezzo
miliardo, secondo solo ai grandi
big ATM di Milano ed ATAC di
Roma.

“Sordina? No - spiega Corsini

al Resto del Carlino - sono anni
che ne parliamo in ogni occasio-
ne. E lo abbiamo gia messo ne-
ro su bianco nel Patto per tra-
sporto pubblico 2018-20. Il mo-
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dello e, come Fer, una grande
societa pubblica, con importanti
capacita industriali ed organiz-
zative, con volumi economici
diversi dagli attuali, e che possa
preservare la sostenibilita del
sistema locale. Il sottofinanzia-
mento del Tpl, I'aumento dei
costi energetici, il mancato rico-
noscimento dell’inflazione da
parte del Governo rischiano di
portare al collasso. La holding
potra attuare una serie di razio-
nalizzazioni; avra la possibilita
di accedere alle obbligazioni e al
credito bancario per poter fi-
nanziare gli importanti investi-
menti necessari”. Ora la delibe-
ra dovra passare in tutti i Co-
muni e le Province che sono soci
di Seta (Reggio, Modena e Pia-
cenza), Tper (Bologna e Fer-
rara) e Start (Rimini, Forli, Ce-
sena, Ravenna). Due gli step
principali dell‘iter amministrati-
vo-burocratico, la scissione me-
diante scorporo delle Sot (so-
cieta operative territoriali) nel
corso della prima fase e la con-
seguente fusione delle societa
Seta e Start in Tper nell’ambito
della seconda fase.”

In basso: un bus di Tper in servizio.
(Foto Archivio Dea3C)




Addio a Luca, ottimo amico e
collega dilavoro

Mentre stiamo preparando la
prima uscita della nostra rivi-
sta, dove all'interno troverete
un articolo dedicato ai trasporti
spezzini citando tutte le aziende
che hanno fatto trasporto pub-
blico, ci giunge la triste notizia
che il collega Luca France-
schini & venuto improvvisa-
mente a mancare.

Luca aveva iniziato a lavorare
agli albori della cooperativa
Transvara con i primi servizi in
subappalto nello spezzino e nel
Tigullio e sui pullman da turi-
smo negli anni ‘90 per poi pas-
sarein Seal.

Aveva ereditato il mestiere del
padre, autista in ATC, stava per
avvicinarsi alla pensione quan-
do il male lo ha portato via in
breve tempo.

Tutti noi colleghi lo ricorderemo
sempre come un vero punto di
riferimento perche era una per-
sona sempre disponibile ad aiu-
tare un collega oppure un pas-
seggero e sempre con il sorriso
stampato in faccia.

La sua calma lo aiutava a risol-
vere i problemi, come racconta
un suo compaesano che in oc-
casione di una gita ad Assisi,
negli anni '90, era passeggero
sul mezzo della Transvara ed al-
la sera rimasero bloccati nel
traffico, ma con molte deviazio-
ni, Luca li riportd a casa qui-
dando tranquillamente senza
perdere |e staffe.

La redazione di FITRAM porge le
piu sentite condoglianze alla fa-
miglia colpita da questo fulmine
a ciel sereno.
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Firmato lI'accordo tra GTT e
INDCAR per la fornitura di
22 minibus elettrici

GTT e INDCAR, a hanno firmato
ufficialmente il contratto per 22
minibus 100% elettrici.

La firma € avvenuta il 9 maggio
durante il Next Mobility Exhibi-
tion.

Questo accordo formalizza I'ag-
giudicazione alla INDCAR, con
sede in Spagna, della fornitura
generale di 30 veicoli, di cui un
lotto iniziale di 22 unita con la
possibilita di acquisto opzionale
dialtri 8.

I nuovi minibus elettrici, di cui
un modello & esposto allo stand
INDCAR della fiera NME, inte-
greranno la flotta GTT e contri-
buiranno ad attuare quanto
previsto da NTT - Nuovo Tra-
sporto Torino, I'ambizioso piano
per la trasformazione del si-
stema di trasporto pubblico che
I'azienda torinese sta portando
avanti in sinergia con il Comune
di Torino per un trasporto pub-
blico competitivo con i mezzi
privati, fortemente intercon-
nesso ed intermodale.

I minibus elettrici INDCAR si in-
tegrano perfettamente nel con-
testo cittadino in cui andranno a
svolgere servizio: con una lun-
ghezza di 5,9 metri, hanno un
design compatto e grande ma-
novrabilita, al contempo offro-
no la possibilita di far viaggiare
fino a 33 passeggeri con oltre
200 chilometri di autonomia.
L'allestimento tecnologico svi-
luppato per GTT includera il si-
stema e-mirrors, telecamere e

monitor ad alta definizione in
sostituzione degli specchietti ed
il GSR, sistema per gli avvisi di
cambio corsia e controllo auto-
matico adattivo della velocita.
“NTT - Nuovo Trasporto Torino,
promuove la competitivita del
mezzo pubblico rispetto all’auto
privata” afferma Serena Lan-
cione, Amministratore Delega-
todi GTT.

“Il rinnovo della flotta, il poten-
ziamento della rete tranviaria e
della metropolitana con ['a-
pertura di nuove stazioni nel-
l‘area Ovest della citta sono solo
alcuni degli elementi di questo
progetto che vuole offrire ai cit-
tadini soluzioni di trasporto piu
efficienti e sostenibili. Le carat-
teristiche dei nuovi mezzi sod-
disfano l'obiettivo di offrire una
mobilita green in un contesto
difficile da raggiungere. I nuovi
mezzi saranno infatti in servizio
sulle linee Star che, nate per a-
gevolare gli spostamenti nella
zona centrale della citta ed in
particolare nell’area a traffico li-
mitato”.

“Siamo molto soddisfatti di es-
sere stati selezionati da GTT.
Simboleggia l'impegno a lavo-
rare insieme per un trasporto
piu sostenibile ed a emissioni
zero nel segmento dei minibus
urbani ed elettrici”, afferma
Gaél Queralt, direttore gene-
rale di INDCAR.

In alto: 'Amministrato Delegato di
GTT Serena Lancione insieme all’Am-
ministratore Delegato di INDCAR
Gaél Queralt adurante la presentazio-
ne del nuovo minibus elettrico.

(Foto Archivio Dea3C)
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{ trasporto

pubblico

spezzino dalla nascita di
ATC ai tempi moderni

L’evoluzione dei servizi della nuova Azienda
unica e le altre realta presenti in provincia

Siamo giunti al capitolo pil re-
cente della storia dei trasporti
pubblici spezzini.

Dopo aver parlato delle prime
autolinee e delle linee tramvia-
rie dei primi del Novecento, del-
la gestione FI.TR.A.M. con l'e-
voluzione delle filovie e le molte
Aziende che si occupavano delle
linee provinciali, dei trasporti
marittimi di FI.TR.A.M. ed

8

In.Tur., arriviamo ai tempi mo-
derni con la creazione di ATC.
Dopo un periodo di gestione
provvisoria utile a raggruppare
le varie aziende sotto il CTE
(Consorzio Trasporti Extraurba-
ni) durato dal 1972 al 1977, nel
‘77 nasce ATC (Azienda Tra-
sporti Consortile).

Nei cinque anni di transizione le
vetture CTE verranno marchia-

te "FI.TR.A.M. La Spezia” senza
portare lo stemma che contrad-

In alto: parata di bus ATC al deposito
di Mazzetta ad inizio anni ‘'80.

Da sinistra due Inbus S210 che mos-
trano ancora la targa a fondo nero,
quindi ancora targati Genova; verran-
no ritargati SP fra il 1987 ed il 1988.
Due Fiat 308L Cameri serie 107-114
di cui il secondo veste ancora la livrea
bi blu; un altro inbus $210 ed in fondo
al piazzale due Fiat 418 Portesi.

(Foto Collezione Perioli)



A lato: il primo dei 7 filobus BB4001
interessati dal restyling estetico del
2014 che gli ha permesso di svolgere
servizio per altri anni.

(Foto A. Bruni - 11/08/2014)

Sotto: Bredabus 4001.12 LL Pininfa-
rina n® 804 sta per uscire dal deposi-
to del Canaletto scortato dal control-
lore Perioli per I'inaugurazione in
Piazza Europa nel 1988.

(Foto Collezione Perioli)

distingueva tutti i bus urbani ed
i filobus, che verra unificato nel
marchio ATC (sia per i mezzi ur-
bani che per quelli extraurbani).
La sede centrale rimane al Ca-
naletto, nel deposito ex
FI.TR.A.M., viene, inoltre, rile-
vato il deposito ex Sita di Maz-
zetta che oggi & diventato unico
deposito cittadino di ATC ospi-
tando per ultimi anche i filovei-
coli.

La neonata azienda tolse dal
servizio i filobus Alfa Romeo
S00AF e 910AF, mentre alcuni
Fiat 668 Viberti prestarono ser-
vizio di rinforzo fino al 1983.

Gli Alfa Romeo 1000 del ‘63
vennero aggiornati con la nuova
livrea bianco-arancio, sostitu-
endo l'originale biverde, rima-
nendo in servizio fino al 1986
insieme ad alcuni Fiat 668 ri-
carrozzati Mauri.

Tra questi ricordiamo il numero
203, prototipo, ad oggi preser-
vato come veicolo storico, il 209
edil 214; nel 1977 si aggiunse-
ro altri 4 filobus Fiat 668 Mauri
ex AMT Genova, rinumerati a

seguire agli Alfa 1000 (n°® 241-
244).

Con questi filobus si arrivo fino
al 1986, anno del fermo dell’im-
pianto filoviario per lavori, du-
rato circa due anni.

Nel 1988 vennero inaugurati i
Bredabus 4001.12 che effettue-
ranno servizio regolare fino ai
primi mesi del 2023.

Per quanto riguarda le linee au-
tomobilistiche, vennero istituite
le linee a frequenza: linea P -
Sarzana-La Spezia-Portovene-
re, linea S - Sarzana-Lerici-La
Spezia, Linea L - Lerici-La Spe-
zia, tratte effettuate con Fiat

418AL-S Portesi e, per molti an-
ni, con gli Inbus S210.

L'intero lotto di 30 Inbus (n°
301-323 e n® 341-347) presen-
tava la particolarita della terza
porta di ridotte dimensioni.

Una particolarita: i primi 40 bus
di ATC arrivarono fra il 1977 ed
il 1980 targati Genova e furono
ritargati SP una decina d'anni
dopo (si tratta di 23 Inbus S210
n® 301-323, 3 Inbus U150 n°
324-326, 9 Fiat 308 Cameri n°
327-335, 1 Fiat 316.8.13 Porte-
si n°® 336 e 4 Fiat 315.8.13 Ca-
merin® 337-340).

Vennero estesi ed incrementati




i servizi casa-lavoro che colle-
gavano la provincia con OTO
Melara, Termomeccanica, San
Giorgio e vari cantieri navali con
le pit moderne vetture interur-
bane.

Vennero istituite nuove linee a
servizio delle frazioni collinari,
nacque la linea 5 collegante gli
estremi cittadini sfruttando la
galleria Spallanzani ed infine
vennero stabilite corse perl'alta
Val di Vara transitanti via auto-
strada.

Ad inizio anni ‘80, ATC, fonda la
sezione Noleggi ereditando ser-
vizi e pullman da In.Tur. (Fiat
343L Dalla Via, Fiat 370.12.26
Barbi, ecc), altri bus da turismo
vennero acquistati nuovi e nel
1982 vennero rilevati da Auto-
linee Lorenzini due Fiat 343
Barbi.

A meta anni ‘80 vennero imma-
tricolati molti Fiat 370 e 315 per
servizio promiscuo linea-noleg-
gio, gli autisti dell’epoca ricor-
dano che in alcune giornate fe-

In alto: Fiat 370.12.25 Cameri n°® 399
appena uscita dall autolavaggio del
deposito di Mazzetta negli anni '80.
(Foto Collezione Perioli)

Al centro: Iveco 315.8.17 turbo Came-
ri n® 453 negli ultimi anni di servizio in
sosta in Piazza Chiodo.

(Foto A. Bruni - 07/11/2007)

A lato: Fiat 315.8.17 turbo Menarini

GT al deposito Mazzetta. La vettura n°
433 in foto insieme alla n® 434 erano
le due macchine corte da turismo men-
tre le n°® 431 e n° 432 erano da linea.
Il piccolo gruppo arrivato nel 1985 si
differenziava piu negli interni specie
per la diversita dei sedili mentre ester-
namente erano tutte blu ministeriale e
solo le borchie alle ruote davano il toc-
co di eleganza alle due vetture da turi-
smo. Questo serviva a poterle impiega-
re in linea nei giorni di non utilizzo turi-
stico.

(Foto Collezione Perioli)
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stive, oltre alle gia citate, per
sopperire alle richieste di noleg-
gio, venivano utilizzati anche i
Fiat 370.12.25 Cameri, gli Ive-
co 370.9.27 Portesi ed addirit-
turai vecchi Fiat 306.

Con alcuni di questi pullman
vennero inaugurate anche le li-
nee mare colleganti la Val di Va-

| TP P

ra con Monterosso e Levanto
dagli anni*90.

Le autolinee extraurbane, fin
dai tempi della Sita, servivano
I'intera Val di Vara, I'unica auto-
linea a toccare la Riviera, era la
Borghetto Vara-Sestri Levante
via Passo del Bracco (ultimo
tratto dell’ex autolinea SITA La
Spezia Genova) ed un servizio
stagionale per Deiva Marina.

In riviera, nel comune di Levan-
to, sin dai primi anni ‘80, veniva
effettuato un servizio urbano
che collegava la cittadina con le
frazioni collinari; si trattava di
un servizio locale misto con
quello scolastico.

Questi servizi vennero, dappri-
ma, svolti da dipendenti comu-
nali (fra questi vi era anche un
dipendente ex Sita) ed i mezzi a
loro disposizione erano dei 20
posti Fiat ed OM.

Nel 1989, vista la crescente
richiesta dell'utenza locale e




turistica, si opto per l'intensifi-
cazione delle corse istituendo
un vero e proprio servizio di tra-
sporto pubblico locale gestito
da ATC.

L'azienda inizio ad operare con
I'entrata in vigore dell’orario in-
vernale scolastico nel settem-
bre ‘89 dislocando sul luogo tre
autisti e quattro vetture; gli
stessi autisti gestivano anche la
pulizia ed il rifornimento dei
mezzi.

L'azienda assegno alle linee le-
vantine due Iveco 315.8.17
Turbo (n® 455 e 456) appena
immatricolati, utilizzati sulla li-
nea per Dosso e sulla circolare

In alto: Fiat 314 Cameri n°® 43 in de-
posito a Mazzetta. Si capisce che sia-
mo in periodo invernale per la coper-
tura del radiatore in pelle nera.

Al centro: Fiat 314 Portesi urbano n°
279 ex FI.TR.A.M. gia riverniciato in
arancio ministeriale. A destra si vede
la tipica terza porta stretta degli In-
bus S210.

Sotto: bus ATC parcheggiati sotto le
tettoie del deposito del Canaletto.

Da destra a sinistra si pud vedere un
Inbus U150 ancora targato GE, un
Fiat 418AC Portesi ex FI.TR.A.M. an-
cora nel classico colore bianco/aran-
cio, un Fiat 470.12.20 Cameri e due
Inbus S210.

(Foto Collezione Perioli)
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Montale-Vignana, mentre sulla
linea per Legnaro si utilizzava
ancora un OM 50 ex Comune, il
guarto mezzo, che fungeva da
scorta, era un Fiat 625 Barbi
con porta manuale ex Siamic
riverniciato in blu ministeriale.
Il Fiat e I'OM verranno radiati
gia I'anno successivo, mentre i
mezzi ex Comune sostarono per
molti anni sulle colline levanti-
ne, finendo poi al demolitore.

In seqguito all’'apertura del
traforo del monte Persico, avve-
nuta nel 1983, Levanto verra
raggiunto anche da un’autoli-
nea proveniente da Borghetto
Vara e Carrodano; il servizio,
inizialmente a carattere stagio-
nale, divenne giornaliero al fine
di garantire il raggiungimento
degli istituti scolastici superiori
siti in Levanto dai ragazzi pro-
venienti dall’alta Val di Vara.
Nella seconda meta degli anni

‘90, anche nello spezzino si ve-
rifica il boom del subappalto dei
servizi pubblici.

Dapprima vennero cedute le
linee a minor affluenza; nel
1996, le linee frazionali con
base a Borghetto Vara e Sesta
Godano furono affidate alla
ditta “Viaggi Cozzani”, con sede
a Borghetto Vara ed operativa

CRASSEGD

dal 1982 nel solo settore turisti-
co e, successivamente, nel tra-
sporto scolastico locale.

Il primo pullman acquistato da
Paolo Cozzani fu un Fiat
370.12.25 Barbi “Atlantic” con
cui percorse svariati chilometri
sia in Italia che in Europa, in
seguito I’Azienda optera sem-
pre per i migliori e pit moderni
pullman ovvero: Fiat 370 Orlan-
di Spazio, Volvo B10 Garbarini,
Volvo B12 Barbi, Volvo B12
Barbi Italia 99 e Mercedes Benz
0303, pullman di cui Paolo non
si & voluto separare fino alla

In alto: coppia di Mercedes Benz 0404
n° 541 e n° 542 presso il deposito di
Varese Ligure.

(Foto A. Bruni - 22/02/2012)

Al centro: Iveco 491.12.27 Cityclass n®
1451 di SEAL al rientro dal servizio di
navetta crociere in porto. Si tratta della
vettura ex ATM Milano n® 3847.

(Foto A. Bruni - 12/07/2018)

A lato: Inbus S210 n® 310 in sosta a
Mazzetta in deposito nei primi anni '80.
(Foto Collezione Perioli)



definitiva chiusura dell'azienda
nel 2008.

Tornando al 1996, la ditta Viag-
gi Cozzani aumento di persona-
le e, con mezzi ATC in affida-
mento, inizio a percorrere le li-
nee dell’alta Val di Vara.

Le vetture affidate alla piccola
Azienda furono: Fiat 314 e Fiat
315, Iveco 70.14 Autordomo
Bussola (n°® 458,460 e462).
Successivamente gli vennero
affidate anche linee del comune
di Follo, Bolano ed Ortonovo.
Nel 1996 venne fondata, nel
comune di Vezzano Ligure, la
Cooperativa Transvara; opera-
tiva dal settembre di quell’an-
no, effettuava il servizio scola-
stico, rilevato dalla ditta Berto-
ni, nei comuni di Follo e Vez-
zano.

Negli anni a seguire le vennero
affidate anche molte linee ATC
nei comuni di Follo e Bolano
(condivise con Viaggi Cozzani)
fino ad arrivare nel comune di
Varese Ligure.

Transvara opera in subappalto
anche nella provincia di Genova
dai primi anni 2000 con la Tigul-
lio Trasporti di Chiavari (ora
AMT Genova) utilizzando vari
Iveco 316.8.13 Viberti e molti 9
posti.

ATC consegna a Transvara al-
cuni mezzi, tra questi ricordia-
mo dei Fiat-Iveco 315 Cameri e
Menarini degli anni ‘80, Iveco
70.14 Autordomo Bussola (n°
457, 459, 461, 463 del 1989),
Iveco Autodromo Pollicino (da
n°499an®505del 1991).

Nel 2002 Transvara si scinde:

TPL, appaltato da ATC e TPT,

rimane in Transvara, mentre i
servizi scolastici, il trasporto di-
sabili per la comunita montana
della bassa e media Val di Vara
ed il servizio da turismo, passa
alla neonata Opera.

Il parco mezzi di Opera conta
alcuni bus da NCC comprati dal
mercato dell’usato, ad esempio
Setra 215H e 215HD, per poi
acquistare un nuovo Volvo B12.
Nel 2005 viene fondata SEAL
(Societa Esercizi Automobilistici
Liguri), facente parte del gran-
de consorzio emiliano SACA
BUS, che in pochi anni rilevera
dalle piccole cooperative locali
le linee ATC sostituendosi alle
preesistenti Transvara ed Opera
che chiuderanno definitivamen-
tedal 2007.

Tornando nuovamente al 1997,
ATC decise di appaltare anche
altre linee comunali e provincia-
li, a questo punto & doveroso
parlare anche di Arcadia; co-
operativa nata nel 1995 per
gestire il servizio scolastico nel
comune di Arcola; alla ditta
vennero subappaltate fin dai

primi anni 2000 le nuovissime
linee 9 (che collegava la Citta
con il nuovo quartiere residen-
ziale del Favaro Alto), 30 (Ca-
dimare ), 31 (Montepertico) e la
circolare urbana di Sarzana.
Negli anni successivi le verran-
no affidate anche altre linee ur-
bane come la 17, 20, 24 e, dal
2003, il servizio verso le frazioni
del comune di Lerici.

Per effettuare i numerosi ser-
vizi, ATC, mette a disposizione
di Arcadia degli Autodromo Pol-
licino 35p del 1997 ed Iveco
A45.12 TurboDaily del 1999, un
MB Cito ed alcuni Autodromo
Ale.

Arcadia, a fine anni ‘90, viene
incaricata anche del servizio
locale di Levanto e Framura, le
linee nel giro di pochi anni
(2005) verranno cedute a SEAL

Sopra: Menarini 220LS n° 513 in
sosta in Piazza Chiodo in attesa di
effettuare una corsa bis a Lerici.
(Foto A. Bruni - 17/08/2011)

In basso: parata di Irisbus Daily e
MB Sprinter di SEAL in deposito a
Borghetto Vara.

(Foto A Bruni - 2007)
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che svolgeva gia servizio in zo-
na, mentre Arcadia manterra la
zona urbana dello spezzino e la
Val di Magra.

Particolare attenzione e da
rivolgere al servizio del comune
di Framura, istituito dal Comu-
ne negli anni'80 per collegare le
frazioni con la stazione ferrovia-
ria.

Le corse garantivano, infatti, le
coincidenze con i treni nella pic-
cola stazione FS sul mare, per
poi arrampicarsi su per la ripida
strada che unisce i paesi che
compongono il comune di Fra-
mura per poi fare coincidenza
con alcune corse dirette a Le-
vanto ed anche nel genovese
gestite dalla Tigullio Trasporti.

Il percorso veniva effettuato
con un Iveco 70.14 Autodromo
Bussola del 1989 identico a
quelli di ATC e successivamente
da un Iveco Daily A45.10 del
1997, queste vetture vennero
rilevate da ATC (rinumerate 596
e 595) con il servizio pubblico
dal settembre 1999.

Anche in Arcadia avvenne una
divisione interna nel 2011, nello
stesso anno nacque Pangea,
attiva ancora oggi nei servizi
scolastici in vari comuni della
Provincia ed il servizio NCC con
minibus fino a 30 posti.

Il TPL rimane sotto Arcadia, ma
fin dal 2012, con le linee di Le-
rici, si inizia a trasferire perso-
nale e vetture a SEAL.

In alto: Fiat 470.12.20 Cameri n®
389 fermo in deposito a Mazzetta.
(Foto Collezione Perioli)

A lato: Cacciamali Eurocargo passo
lungo versione GT di ManaRio 2002
in servizio a Manarola nelle Cinque
Terre.

(Foto A. Bruni - 22/07/2013)
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Nel 2014 Arcadia chiudera defi-
nitivamente e nelle giornate del
13 e 14 marzo, le linee in su-
bappalto vennero gestite da
ATC, per passare definitiva-
mente a SEAL dal 15 marzo
2014 che diventera l'unica A-
zienda subappaltatrice di ATC.
Nello stesso anno nasce un nuo-
vo gruppo di linee per la rete
TPL ATC, ovvero i servizi delle
Cingue Terre.

I servizi interni comunali nac-
quero per un‘esigenza di mobi-
lita, vista la conformazione del
territorio, intorno agli anni
2000, gestiti da cooperative
locali in collaborazione con Il
Parco Nazionale delle Cinque
Terre; in particolar modo a
Monterosso il servizio era gesti-
to da “Le ragazze del Parco” e
successivamente da “I viaggi
del gabbianc”, a Vernazza e
Corniglia, invece, dalla coope-
rativa “Vernazza 2000", per Rio-
maggiore e Manarola, “ManaRio
2002" che in breve tempo inglo-
bera anche la altre piccole real-
ta, rimanendo |'unica cooperati-

e

va per i servizi locali nei comuni
del Parco.

Le ditte sopra citate svolsero
servizi di linea dai centri abitati
principali alle frazioni collinari e
soprattutto ai parcheggi in oc-
casione delle giornate di forte
affluenza turistica.

Trovandoci in un Parco Naturale
si opto per alcuni minibus elet-
trici sperimentali (Piaggio
Porter da 5 posti), passando poi
a bus a metano piu capienti: per
la linea feriale a Riomaggiore e
Manarola venivano utiizzati due
Iveco Daily 19 posti a metano
con rampa disabili, a Corniglia,
vista la notevole distanza tra la
stazione FS ed il paese, un Ive-
co 65 C15 JollyBus (allestimen-
to urbano a due porte), per
Vernazza un Iveco Daily 16 po-
sti e per Monterosso un Iveco
Daily 19 posti a metano.

Nelle giornate a forte affluenza
turistica venivano svolti servizi
aggiuntivi con altri Daily e MB
Sprinter, un Cacciamali Euro-
cargo da 40 posti versione
granturismo e, in particolar mo-
do, per la linea Riomaggiore-
Parkbus NCC un piu capiente
urbano 3 porte Cacciamali
TCM890 identico a quelli di ATC.
Tutti questi bus avevano la par-
ticolare livrea verde con le indi-
cazioni “Parco Nazionale delle
Cinque Terre”.

Nel 2014, non potendo piu ge-
stire questi servizi in proprio,
tutto il servizio ed i mezzi pas-
sano in gestione ad ATC.

Mezzi e personale continuano a
prestare servizio alle Cinque
Terre sotto ManaRio 2002 come
subappalto di ATC.



Danilo Caddeo

La trazione termo-elettrica
sistema Pieper

L'auto ibrida ed il recupero di energia
non sono invenzioni recenti

Primi anni del XX secolo: il mo- 20 - -
tore a combustione interna,
benché inventato una cinquan-
tina di anni prima da Barsanti e
Matteucci, solo dagli anni Ot-
tanta del secolo precedente &
entrato nell’'uso industriale e gia
molti tentativi sono in corso per
adattarlo alla trazione; il moto-
re rivela interessanti doti, ma
anche molte limitazioni, tra le
quali la piti indisponente & la ri-
stretta gamma dei parametri di
funzionamento nella quale e
utilizzabile con un buon rendi-
mento: in particolare la coppia
motrice e la potenza fornita sul-
I'asse motore raggiungono va-
lori convenienti solo in limitate
fasce di velocita, spesso nem-
meno coincidenti.




Questo é raffigurato, ad esem-
pio, nella figura orecenete che
si riferisce ad un motore Daim-
ler a quattro cilindri del 1907,
destinato a funzionare tra 250 e
1400 g/m: la coppia massima di
poco pit di 16 Kgm si ha tra 300
e 600 g/m, mentre la potenza
massima di circa 18 HP si ottie-
ne solo tra 1000 e 1200 g/m.
Accoppiando direttamente il
motore alle ruote motrici, ben
difficilmente si otterrebbe un ri-
sultato soddisfacente: e proba-
bile che il rotabile non riuscireb-
be nemmeno ad avviarsi.

Ecco quindi la necessita di inse-
rire tra motore e ruote motrici
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un convertitore di coppia, ossia
un dispositivo che ricevendo dal
motore la potenza motrice ad
una velocita conveniente, ad
esempio 1000 g/m nell’'esempio
precedente, la possa trasferire
alle ruote motrici ad una veloci-
ta pit ridotta con una coppia
maggiore, ad esempio a 280
g/me 50 Kgm.

Il primo convertitore di coppia
utilizzato fu quello di pit imme-
diata applicazione, ovvero una
coppia diingranaggi.

In seguito di coppie diingranag-
gi se ne provvidero piu d'una
per adattare il rotabile a varie
situazioni, giungendo cosi all'u-

com. yalv. farfalla

suale cambio di velocita mecca-
nico.

Ma dal punto di vista costruttivo
la situazione era tutt’altro che
soddisfacente: occorreva anche
un giunto svincolabile per poter
inserire un qualsiasi rapporto di
trasmissione, ossia per passare
da una coppia di ingranaggi ad
un‘altra, giunto che avrebbe a-
vuto anche la funzione di per-
mettere I'avvio del rotabile da
fermo; per ottenere la necessa-
ria gradualita di funzionamento
si utilizzd un giunto ad attrito,
ovvero la frizione.

Anche se per piu decenni a ve-
nire cambio e frizione sarebbe-
ro stati gli elementi base della
gran maggioranza di rotabili
con motore a combustione in-
terna, gia allora c’era chi pen-
sava a sostituirli con mezzi di-
versi dalla semplice trasmissio-
ne meccanica, orientandosi su
due possibili soluzioni, le tra-
smissioni idrauliche e quelle e-
lettriche: scartate le prime per
eccessive complicazioni co-
struttive, molti guardavano a
soluzioni a mezzo dell’elettricita
e del magnetismo, elementi sui
quali regnava perd una certa
nebbia dovuta alla generale i-
gnoranza oppure all’errata in-
terpretazione di alcune leggi
dellafisica.

In quest’ordine di idee si collo-
cano molte proposte di trasmis-

Nella pagina precedente in alto: un’
automotrice sistema Pieper in servi-
zio presso le Ferrovie Vicinali Belghe.
In questa pagina in alto: schema di
trasmissione del moto e della distri-
buzione dei componenti.

A lato: il motore Pieper ed i suoi
componenti principali: F, fodero; L,
luci di alimentazione e scarico; C, al-
bero di distribuzione e biellette di co-
mando foderi; K, candele di accensio-
ne.

(Tutte foto Archivio Dea3C)



sioni elettromagnetiche basate
sul seguente principio: sostitu-
iamo cambio e frizione con una
macchina elettrica di tipo rever-
sibile accoppiata ad una batte-
ria di accumulatori.

La macchina sarebbe stata una
di quelle che si chiamavano di-
namo e che si intendeva utiliz-
zare indifferentemente come
motore e come generatore: co-
me motore avrebbe dovuto in-
crementare la coppia motrice
del motore termico in alcune fa-
si di funzionamento quali I'avvio
e la marcia in salita, prelevando
corrente dall’accumulatore,
mentre in altre fasi, marcia per
inerzia ed in discesa, funzio-
nando da generatore avrebbe
ricaricato l'accumulatore eser-
citando nel contempo, se ne-
cessario, anche un’azione fre-
nante elettrodinamica.

E’ facileimmaginare che, stante
la tecnologia dell’epoca, l'in-
venzione avrebbe avuto scarse
possibilita di avere successo: il
principio di reversibilita delle di-
namo, anche se fisicamente
corretto, non era di facile appli-
cazione e quanto agli accumu-
latori, questi si presentavano
come cassette contenenti liqui-
di ed altri oggetti, pesanti ed i-
nadatti al montaggio sui rotabili
nonche di scarso rendimento e-
lettrico.

Cid nonostante, qualche appli-
cazione dell’'idea si ebbe, anche
se con molte limitazioni, spe-
cialmente su rotabili ferroviari,
lo stato delle strade di allora e le
pendenza che le stesse spesso
presentavano sconsigliando gli
audaci inventori a cimentarsi
nella trazione stradale.

Il principio della trasmissione
Pieper fu applicato intorno al
1904 da una nota fabbrica bel-
ga, gli Anciens Etablissements
Pieper di Herstal, alla propulsio-
ne di automotrici ferroviarie,
forse perché I'applicazione alla
trazione stradale presentava al
momento problemi forse piu
ardui darisolvere.

Sull’albero A del motore a com-
bustione interna M dotato del-
l'usuale volano V e calettato il
rotore di una macchina a cor-
rente continua E eccitata in de-
rivazione, costruita in modo da
poter funzionare da motore o da

generatore a seconda della ve-
locita attuale di marcia (nel se-
guito la chiameremo motoge-
neratrice), collegata ad un ac-
cumulatore B attraverso il re-
golatore H; tramite il giunto a
frizione a comando elettroma-
gnetico G, l'albero puo essere
prolungato alla coppia conica D
che, eventualmente con un dif-
ferenziale, aziona |'assale delle
ruote motrici.

Il giunto G permette anche il
disinnesto e la frenatura dell’al-
bero condotto e quindi del ro-
tabile.

Il regolatore & costituito da un
attuatore elettromagnetico dif-
ferenziale H che aziona una
valvola a farfalla posta sull’as-
pirazione del motore termico; in
fase di carica della batteria gli
avvolgimenti 1 e 2 hanno azio-
ne concordante e la valvola a
farfalla si sposta verso la chiu-
sura; in fase di scarica, vicever-
sa, |'azione discordante di 1 e 2
sposta la farfalla verso l'aper-
tura.

Il punto di funzionamento del
regolatore, ossia la velocita del
rotabile in corrispondenza del
quale varia la posizione della
valvola a farfalla, & determina-
to, per ogni valore della corren-
te di eccitazione della motoge-

neratrice, dall’azione regolabile
di una molla antagonista.

Il motore termico impiegato dal
Pieper per la sua invenzione €
un motore a due tempi e come
tale dotato di distribuzione sen-
za valvole, qui del tipo detto a
foderi, nel quale tra pistone e
superficie interna del cilindro
scorre una camicia intermedia,
detta appunto fodero, che con
luci opportunamente disposte
in relazione ad altre analoghe
presenti sul cilindro provvede
all'esecuzione delle varie fasi
del ciclo.

Nell’applicazione del Pieper, i
foderi possono ruotare di un
certo angolo sull’asse longitudi-
nale predisponendo il motore
alla marcia nei due sensi di mo-
to con due diverse serie di luci;
la rotazione dei foderi &€ coman-
data da una “elettrocalamita”,
che oggi chiameremmo attua-
tore elettromagnetico.

Sembra anche che il Pieper a-
vesse eliminato il magnete di
accensione, sostituendolo con
due distinti circuiti a bobine di
induzione, uno per ogni senso di
marcia, facenti capo a due can-
dele distinte per cilindro.

L'unica applicazione industriale

In alto: il giunto elettromagnetico.
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A lato ed in basso: diversi modelli
di automotrici sistema Pieper.
della distribuzione a foderi sem-
bra essere stata il motore Kni-
ght ideato nei primi anni del
secolo dall’americano Charles
Yale Knight; nel 1910 il bre-
vetto passo alla Mercedes e fu
utilizzato fino al 1924 circa su
alcune autovetture commercia-
li.

I comandi per la condotta del
rotabile sono:

- il reostato di eccitazione R
della motogeneratrice;

- il comando di inversione di
marcia del motore termico (v.
sopra);

- il comando del giunto elettro-
magnetico G;

- gli usuali comandi del freno
meccanico 0 pneumatico sulle
ruote.

La condotta del rotabile si
svolge nelle seguenti fasi:

- avviamento del motore ter-
mico:

si svincola il giunto G; si porta R
in prima posizione dando la
massima eccitazione alla mo-
togeneratrice, che si avvia co-
me motore e trascina il motore
termico, che si avvia anch’esso;
il regolatore H, nel quale le due
bobine sono ora alimentate in
modo discordante, comanda la
massima apertura della farfalla
ed il motore termico aumenta di
velocita;

- avviamento e regime del rota-
bile:

chiudendo il giunto G il rotabile
si pone in moto; con lI'aumento
della velocita si arriva al punto
in cui si inverte il funzionamen-
to della motogeneratrice, che
inizia ad agire come dinamo,
caricando la batteria; il regola-
tore H, con le bobine ora ali-
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mentate in modo concordante, neratrice: il regolatore trovera

tende a chiudere la farfalla,
riducendo la velocita del rotabi-
le. Se il sistema ¢ stato ben pro-
gettato si giunge ad una posi-
zione di equilibrio, caratterizza-
ta da una ben definita posizione
della farfalla alla quale corri-
sponde una velocita stabile del
motore termico e quindi del ro-
tabile e della corrente erogata
dalla motogeneratrice; la posi-
zione del reostato R definisce il
punto di funzionamento del sis-
tema e, in definitiva, la velocita
di regime che si vuole tenere;

- variazione della resistenza al
moto:

Se durante la marcia aumenta
la resistenza al moto del rotabi-
le per esempio per una salita, la
velocita del motore termico si
riduce, riducendosi anche Ila
corrente erogata dalla motoge-
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un’‘altra posizione di equilibrio,
aprendo ulteriormente la far-
falla, arrivando ad una nuova
posizione di regime; il funziona-
mento inverso, con una pro-
gressiva chiusura della farfalla,
si ha per riduzione della resi-
stenza al moto;

- rallentamento ed arresto del
rotabile:

per rallentare la marcia si agi-
sce sul reostato R aumentando
I’eccitazione della motogenera-
trice funzionante da dinamo;
per il completo arresto si svin-
cola il giunto e si azionano i freni
usuali; il motore termico puo
restare in moto al minimo op-
pure essere arrestato riportan-
do R in posizione neutra con in-
terruzione dei circuiti interes-
santi la motogeneratrice e la
batteria;




- inversione di marcia:

- si ottiene con l'inversione del
senso di rotazione del motore
termico, ottenuta come sopra
indicato.

Il sistema descritto si presenta
poco conveniente nei tracciati
che presentano lunghe tratte in
pendenza: nella marcia in di-
scesa il motore termico, stabil-
mente collegato al motore-ge-
neratore, & costantemente tra-
scinato in rotazione; cid, se da
un lato contribuisce alla frena-
tura di trattenimento, d'altro la-
to riduce la carica passata al-
I'accumulatore.

In una successiva versione del
rotabile Pieper introdusse un
secondo innesto a frizione sem-
pre a comando elettromagneti-
co, tra motore termico e moto-
generatrice, per poter recupe-
rare, almeno secondo le sue
teorie, tutta I'energia disponibi-
le in discesa, passandola come
carica alla batteria.

Non & noto se questa variante,
che linventore chiamo abba-
stanza ottimisticamente a re-
cupero totale, abbia realmente
dato i risultati sperati.

Il sistema avra un limitato im-
piego a causa di due fattori:
esige una regolazione accurata
nel collegamento tra accumula-
tore e motogeneratrice attra-

verso il regolatore automatico e
difetta di elasticita: infatti il
regolatore va tarato, come so-
pra indicato, in funzione delle
caratteristiche del tracciato del-
la linea e, se tarato per un de-
terminato percorso, difficilmen-
te potra mantenere la stessa
taratura per una linea diversa,
ad esempio per pendenza e
lunghezza dei percorsi.

Ha poi l'inconveniente di basare
il suo funzionamento sull’accu-
mulatore che & uno dei compo-
nenti meno stabili dell'industria
elettrica: un accumulatore ini-
Zialmente debolmente carico ri-
duce I'accelerazione del rotabile
nel raggiungere il regime dopo
I'avviamento, mentre un accu-
mulatore al termine della carica
non potra assorbire la corrente
che la motogeneratrice potreb-
be fornire in fase di recupero.
Inoltre, a causa dell’accoppia-
mento diretto tra motore ter-
mico ed assi motori, senza pos-
sibilita di variare il rapporto di
trasmissione, il giunto a frizione
deve essere in grado di tra-
smettere una coppia elevata,
ben maggiore che nel caso si
disponesse dell’'usuale cambio
di velocita e di conseguenza la
corrente assorbita dal giunto,
fornita naturalmente dalla bat-
teria che non & detto si trovi

sempre in carica, sara notevole.
Il giunto € costituito da un disco
5, solidale in rotazione all’albe-
ro condotto 4, che pud scorrere,
se attratto dall’elettromagnete
a flusso assiale 1 solidale all'al-
bero motore 3; un secondo e-
lettromagnete 2, fisso, permet-
te difrenareil disco.
Quest’ultimo deve naturalmen-
te essere in materiale ferroma-
gnetico, anche dotato di guarni-
zioni di attrito, il che comporta
un circuito magnetico di rilut-
tanza elevata.

L'inventore non ci esprime sulla
corrente necessaria alle bobine,
che deve essere fornita dall’ac-
cumulatore che non & detto si
trovi in carica, ma un valore di
20-25 A é certamente da pre-
vedere.

Una prima automotrice Pieper
circold sulla rete delle Ferrovie
Vicinali in Belgio nel 1908: si
trattd di un rotabile a due assi,
del peso da 9 a 10 tonnellate,
con motore termico trasversale
da 40-50 HP e motogeneratrice
azionante gli assi a mezzo di ca-
tene di trasmissione; erain gra-
do di trainare un rimorchio da
10 tonnellate a 30 km/h; a que-
sta prima vettura fecero seguito
altre otto automotrici a due as-
Si.

Successivamente furono realiz-
zate delle automotrici a quattro
assi di maggiore capacita, con
trasmissione ad alberi cardanici
agli assi esterni dei carrelli del
tipo maximum traction; pote-
vano marciare a 30-35 km/h
trainando fino a due vetture ri-
morchiate a 25-30 km/h; fu-
rono costruite 11 automotrici
destinate alle Ferrovie Vicinali e
tre ulteriori che, con leggere
differenze, fecero servizio in
Francia.

Anche per le automotrici a re-
cupero totale troviamo un mo-
dello a due assi radiali con
trasmissione ad ingranaggi co-
nici agli assi motori ed uno a
carrelli.

Il Pieper prevedeva l'impiego
della sua invenzione anche per
veicoli da strada ordinaria: non
sappiamo quanto successo ab-
biano avuto queste auto ibride
ante litteram.

A lato: autovettura Pieper a due posti
e telaio per veicolo da trasporto.
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Silvia Tarca

"Endurance”, ovvero 4870 di
ATM Torino, ha trovato casa!

Salvo l'ultimo esemplare di Fiat 421

Dopo una vita spesa prima a
scarrozzare milioni di torinesi
per le vie della citta, ha passato
gli anni piu recenti in aiuto degli
ultimi, gli sfortunati espulsi dal-
la normalita economica ed e-
marginati dalla vita sociale,
spesso rimasti anche senza ca-
sa, offrendo loro un riparo ed un
letto in cui dormire.

Ma “Endurance” ha fatto tutto
questo rimando sempre all’a-
perto, lui si, costantemente es-
posto alle intemperie.

Ed ora ha finalmente un tetto
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sotto cui ripararsi, anche lui che
per anni il riparo lo ha assicura-
to solo agli altri: doverosa ri-
compensa per un anziano auto-
bus che si & speso per anni dalla
parte degli ultimi, ma, nel com-
plesso, ha retto bene anche a
questa esperienza: la vernicia-
tura ormai non €& piu lucida, ma
la corrosione € molto contenu-
ta; presenta qualche malfun-
zionamento pneumatico, ma ri-
solvibile.

Presto tornera in perfetta forma
perché nel suo prossimo futuro

€ programmato un accurato
restauro completo della mecca-
nica e della carrozzeria, sia pure
nel rispetto del suo allestimento
attuale.

Comunque, restera ben ricono-
scibile come autobus torinese e
lo rivedremo presto in forma
smagliante, come quando era
un giovane autobus degli anni
Ottanta!

Sopra: Fiat 421 n°4870 di ATM Tori-
no in servizio in Corso Matteotti an-
golo via XX settembre a Torino.
(Foto M. Bedini)



A lato: il sindaco di Rivoli, i rappre-
sentanti dell’Asl e le autorita al mo-
mento del formale acquisito del bus.
(Foto A. Fontana)

Sotto: il viaggio in autostrada del
Fiat 421, direzione La Spezia poco
dopo Genova.

(Foto S. Tarca)

Il bus che ha salvato piu di
20.000 persone ma ne ha fatto
impazzire una.

Una chiamata telefonica, una
voce sconosciuta ma cordiale
mi comunica che I'As| di Torino
ha un vecchio bus e chiede se
siamo interessati.

Ovviamente si e rimaniamo es-
terrefatti quando ci viene co-
municato che si tratta di un Fiat
421 Viberti: I'operatore non saiil
valore di quella macchina che
ad oggi risulta essere unica.
Accettiamo di buon grado di ac-
coglierla nella nostra collezione
e si aprono cosi due anni di trat-
tative burocratiche che alla fine
ci permettono di avere il veicolo
con le proprie targhe senza do-
verlo radiare.

Ma questa parte apparente-
mente complessa era, in realta,
la parte semplice, perché car-
rellare un bus di 12 metri da
Torino a La Spezia non & proprio
cosa di tutti i giorni, soprattutto
guando tale bus & fermo da anni
e non sappiamo se funzioni, se
si muova, se le ruote ed il moto-
re sono liberi...

Iniziano i tentativi coadiuvati
dai tecnici sul posto, Jonny
Porcu, amichevolmente chia-

mato Zio Jo, ha un gran feeling
con questi autobus e diagnosti-
ca subito che il motorino di av-
viamento non funziona, proce-
de cosi ad una operazione chi-
rurgica di sostituzione e final-
mente dopo anni il ruggito del
421 riecheggia per Rivoli.

La simpatica vettura decide pe-
ro di non muoversi, il cambio
non risponde alle nostre richie-
ste, decidiamo comunque di
tentare di caricarla a traino op-
pure a spinta ma il bus non ne
ha assolutamente voglia di spo-
starsi, lui & torinese e non ne
vuole sapere di allontanarsi dal-
la sua citta, e risauto che gli an-
ziani sono legati ai loro luoghi.

Non é difficile in tali frangenti
vedere Silvia ferma ad osser-
vare Endurance e lui ad osser-
vare lei, come a studiarsi, dove
lei cerca di spiegargli che la
nuova casa & confortevole e
coperta e gia abitata da altri
suoi simili ed & un’ottima casa di
riposo per un eroe come lui.
Intervengono quindi in aiuto
Luca Cantoni ed Alex Bru-
natti, meccanici di esperienza
che, capito al volo i problemi di
movimento, intervengono si-
stemando il freno di una ruota,
nel frattempo Silvia riesce a re-
visionare e sbloccare il cambio
DRS.

Finalmente Endurance si con-
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vince a lasciare la sua vecchia
dimora!

Arriva il giorno del carico uffi-
ciale, in suo onore €& stata orga-
nizzata una conferenza stampa,
ma anche in questo caso Endu-
rance ha ancora alcuni dubbi a
raggiungere la nuova casa e
dopo alcune ore, Alex con il suo
carro attrezzi & riuscito a cari-
careil bus.

Infine Endurance solca, proprio
come un veliero, a bordo del
camion di Mainoldi Autotraspor-
ti le autostrade fino a soprag-
giungere al museo in La Spezia!
The end... ah no!
Evidentemente Endurance arri-
vato alla sua nuova casa non
era ancora ben convinto ed an-
cora una volta decide di far am-
mattire Silvia: il bus non scen-
de dal pianale.

Ore invano di tentativi andati a
vuoto, il nostro Fiat 316, auto-
bus di sostegno per le manovre,
ha provato tutta la sera a con-
vincere il Fiat 421 a scendere
ma non c'é stato verso.

Ormai e tardi e si decide di at-
tendere la mattina successiva.

Sopra: Endurance appeso alla gru che
lo ha sollevato per permettere al pia-
nale sottostante di sfilarsi.

A lato: il Fiat 421 che finalmente entra
nel capannone del museo, nella sua
nuova casa.

(Foto S. Tarca)
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Il giorno dopo la scena & sem-
pre la medesima; |'ing. Silvia
guarda Endurance, Endurance
guarda l'ing. Silvia ed all'im-
provviso il colpo di genio: se il
bus non scende dal pianale le-
viamo il pianale da sotto il bus!

E cosi una mega gru soprag-

giunge in nostro soccorso e so-
spende Endurance in aria, per-
mettendoci cosi di sfilare il pia-
nale da sotto la corriera.

Un paio di manovre e finalmen-
te, Endurance, & nella sua nuo-
va casalll

Benvenuto.
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Fiat 314/3 Portesi %} @g La storia dei trasporti
in fotogrammi... | - viaggia con la FITRAM

DATI INERENTI AL VEICOLO

Casa produttrice Fiat Posti a sedere 1414
Modello 314/3 Posti in piedi 0
Anno di produzione 1976 Motore Fiat 8060.12
Allestimento interno Urbano Cilindrata [cm3) 5183
Carrozzeria Portesi Potenza netta massima 121 kW
Lunghezza (m) 7,50 Tipo di combustibile Gasolio
Larghezza (m) 2,30 Tipo del cambio Manuale

ALCUNI CENNI STORICI

Questo piccolo bus & stato acquistato nel 2008 presso un rivenditore della provincia di Torino.
Immatricolato per la prima volta il 26/04/1976 ha svolto gli ultimi anni di servizio presso gli auto-
servizi Menini di Santena (TO) svolgendo un servizio scolastico peril comune piemontese.

Il mezzo in oggetto dovra ricevere un radicale restauro estetico e meccanico ed un domani vestira
la livrea bianco/arancio degli stessi 314 che hanno fatto servizio alla Spezia.

Il piccolo mezzo urbano & infatti perfettamente uguale ai molti 314 carrozzati da Portesi ed acqui-
stati da Fi.Tr.A.M., in svariati piccoli gruppi, poi trasferiti in ATC dove alcuni di loro superarono i 25
anni di servizio per le strade delle colline spezzine.
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II progetto STREAM

Il sistema di trasporto elettrico ad
attrazione magnetica concepito e
realizzato da Ansaldobreda

. | H
N
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Il sistema ha capacita media ed
opera su una rete attrezzata, si-
tuata nel piano stradale, da cui
viene prelevata |I'energia per il
moto ed attraverso cui vengono
scambiati messaggi e comandi
per la gestione della marcia.
Stream risponde alle necessita
del servizio, adottando soluzio-
ni progettuali, che conferiscono
al mezzo di trasporto una gran-
de adattabilita al territorio ur-
bano, abolendo sostanzialmen-
te le rigidita tipiche di un siste-
ma collettivo elettrificato tra-
dizionale, grazie ad una serie di
caratteristiche quali:

- la completa liberta di lasciare
o riprendere la linea di contatto
per evitare ostacoli sul percor-
S0;

- la possibilita di variare, senza
vincoli significativi, i percorsi
dei veicoli Stream in situazioni
di congestione;

- l'eventuale protezione della
marcia dalle intrusioni del traf-
fico veicolare;

- il controllo computerizzato e
centralizzato della marcia dei
veicoli.

Fondamentalmente derivato
dal filobus, lo Stream puo esse-
re interpretato come un’evolu-
zione della filovia verso l'affran-
camento della linea di contatto.
L'azionamento del veicolo
Stream é esclusivamente elet-
trico, con possibilita di alimen-
tazione da linea di contatto o da
fonti a bordo come le batterie.
Normalmente, il veicolo marcia
prelevando |'energia necessaria
al moto dalla linea di contatto;
per brevi percorsi puo, in caso
di necessita, istantaneamente
ed automaticamente discon-

Contrappeso

TRAZIONE

-/

MAGNETE

nettersi dalla linea di contatto e
procedere in marcia autonoma
utilizzando I’'energia disponibile
a bordo.

Alle fermate il veicolo pud rica-
ricare i servizi di bordo.

Uno speciale captatore (deno-
minato Pick-up), dotato di una
coppia di pattini striscianti, di-
sposto sotto il pianale del vei-
colo, preleva le polarita positiva
e negativa dalla linea di contat-
to, con l'ausilio di un dispositivo
ad attrazione magnetica.

In fase di marcia autonoma,
abbassando il captatore, il vei-
colo puo riconnettersi in qual-
siasi punto della linea di contat-
to, senza essere obbligato a
raggiungere punti di linea appo-
sitamente attrezzati.

Per queste caratteristiche di
funzionamento, il veicolo acqui-
sta, durante la guida, esatta-
mente gli stessi gradi di liberta
di un autobus.

La guida del veicolo e affidata,
di norma, al conducente che
pud usufruire delle caratteristi-
che di autocentraggio del cap-

Cilindro Pneumatico

Barre di scomimento L—"

CAPTATORE IN POSIZIONE DI LAVORO

Pavimento Veicolo

—— Interrutiore prossimita

Magnete

Linea di Contatto
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tatore sulla linea di contatto,
mantenendo costante l'allinea-
mento dei pattini sulla linea di
contatto stessa, indipendente-
mente dalle oscillazioni del vei-
colo.

Lo stesso captatore puo correg-
gere la traiettoria del veicolo
agendo sull’asse dello sterzo,
rendendo, di fatto, la guida vin-
colata.

La potenza di trazione viene for-
nita attraverso convertitori di
corrente alternata/continua,
alimentati a tensione alternata
di 380 V. con tensione di uscita a
750 V.

I convertitori sono distribuiti
lungo la linea, collocati in appo-
siti armadi contenitori di di-
mensioni ridotte, limitando al
minimo I'impatto ambientale.

Il prelievo di energia puo avve-
nire dalle cabine di bassa ten-
sione preesistenti del distribu-
tore locale di energia elettrica, o
in apposite sottostazioni elettri-
che.

La linea di contatto, installata
sul manto stradale, mediante
uno scavo di 30 cm. di profondi-
ta e 60 cm. di larghezza, é for-
mata da moduli prefabbricati
rigidi, impermeabili all’acqua,
di forma scatolare, contenenti
un conduttore attivo flessibile.
Costantemente priva di tensio-
ne elettrica lungo tutta la sua
estensione, con la sola eccezio-

Nella pagina precedente: un autobus
Inbus U 210 FT a controllo automati-
co della guida.

Sopra: il meccanismo di presa della
corrente dalla linea di alimentazione
al passaggio del veicolo.

A lato: particolare del captatore in-
stallato sotto il veicolo.

(Tutte foto Archivio Dea3C)



ne dei punti della linea tempo-
raneamente sottostanti al vei-
colo, fermo oppure in movi-
mento: la presenza del veicolo
provoca, infatti, la messa in
tensione di uno dei segmenti di
linea di alimentazione disposti
sotto la sagoma del veicolo
stesso.

La corrente assorbita dal mo-
tore di trazione, attraverso il
contatto strisciante posizionato
in corrispondenza del polo posi-
tivo, ritorna attraverso il se-
condo pattino, al negativo, co-
stituito da uno dei segmenti
della linea di contatto non ener-
gizzato.

Il captatore & costituito da un e-
lemento magnetico e da una se-
rie di pattini striscianti di capta-
zione, positivi e negativi, rigida-
mente connessi al componente
magnetico di attrazione.

Un braccio di supporto e delle
barre di scorrimento consento-
no I'opportuna movimentazione
del captatore rispetto al veicolo
secondo i tre assi.

Limpatto ambientale risulta
quasi nullo, grazie al sistema

O

che prevede di prelevare lali-
mentazione da una linea di con-
tatto posta sul manto stradale,
che evita quel disturbo visivo
generato dalle filovie con la ra-
gnatela di cavi di sostegno, pali,
ganci e conduttori di alimenta-
zione.

Tale sistema non ha alcun im-
patto visivo sul panorama urba-
no e non costituisce alcuna bar-
riera per i pedoni o per il traffico
cittadino.

Pur essendo un sistema aziona-
to da motore elettrico, Stream é
in grado di sviluppare una ele-
vata “flessibilita” nella gestione
dei percorsi di linea, rispetto ad
un filobus tradizionale, modifi-
cando, in caso di necessita, il
normale percorso di linea.

La sicurezza del sistema & ga-
rantita da principi fisici (ad e-
sempio la caduta per gravita del
conduttore attivo) e caratteri-
stiche progettuali ad hoc (ad e-
sempio |'anello di guardia), fa-
cilmente verificabili in corso di
esercizio.

Il controllo della presenza dei
veicoli in linea, fondato sul rile-
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vamento del segmento di cana-
letta di alimentazione in tensio-
ne, costituisce anche un’effica-
ce sistema di diagnosi di even-
tuali difetti lungo la linea: lo
stato di messa in tensione con-
temporanea di tre segmenti
consecutivi provoca, infatti,
I'intervento del sistema di pro-
tezione el’'interruzione della ali-
mentazione della tratta di linea
guasta.

Questo progetto, purtroppo, in
Italia non ha preso piede come
e invece successo in altre realta
straniere, dove ha dato incorag-
gianti e piacevoli risultati posit-
IVI.

In basso: particolare della via di cor-
sa e della posa della canalina conte-
nete il conduttore di alimentazione.
Nel dettaglio della canalina possia-
mo osservare il conduttore che é nel-
la posizione di riposo, mentre a de-
stra, al passaggio del captatore il con-
duttore si solleva mettendo in contat-
to gli elementi e trasferendo tensione
al veicolo sovrastante.
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Dal mare alle cave
di marmo

Raduno in Versilia

Per I'A.I.T.E. il 2023, anno in cui
si e festeggiato il 15° Anniver-
sario dalla costituzione dell’As-
sociazione, non poteva che con-
cludersi con un evento impor-
tante e prestigioso come lo so-
no stati gli altri due in provincia
di Vicenza e di Viterbo, e che a
detta di alcuni soci che avevano
partecipato anche alle rievoca-
zioni storiche sul Passo della
Cisa nel 2011 e nel 2017, que-
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sto raduno al Lido di Camaiore,
condiviso ed in collaborazione
con gli amici della FITRAM di La
Spezia, & stato decisamente un
raduno emozionante ed affasci-
nante, nonostante le previsioni
meteo fossero avverse per quel
week end ed alcuni soci ed ami-
ci hanno deciso di non parteci-
pare per paura del tempo, ma i
pill temerari non si sono scorag-
giati e si sono presentati pun-

tuali alla partenza della sfilata,
un socio giunto addirittura dal
nord della Francia.

Una cinquantina fra camion ed
autobus d'epoca, a partire dalla
fine degli anni *30 sino agli anni
‘90 si sono cosi riuniti sabato 21
e domenica 22 ottobre scorso in
prossimita del Lungomare al Li-
do di Camaiore.

In alto: Iveco 330.35 da brocure IVECO.
(Foto Archivio Fiat - Collezione R. Cabiati)



L'evento & stato dedicato in ri-
cordo di due amici appassionati
residenti in Provincia della Spe-
zia e di Massa Carrara, Vittorio
Bondielli e Luca Bigazzi.

Una quindicina quelli di piccole
e medie dimensioni, uno splen-
dido Lancia Esatau “musone”
che apriva la sfilata, oltre una
ventina di motrici fra Fiat 643,
682, 690, 691, 160, 170, 190,
330, una decina di autotreni fra
Fiat 682, 690, 180, 691 e 190,
cinque autobus ed alcuni mezzi
moderni di partner della mani-
festazione, fra questi spiccava-
no un Iveco AS 440 ST Abarth
del 2022 ed un Iveco AS 440 ST
“Turbostar” del 2023 ulterior-
mente personalizzati dai loro
proprietari.

La sfilata & partita dal mare,
percorrendo la Strada Statale
439 Sarzanese, in leggera salita
e con qualche tornante, che non
ha minimamente spaventato gli
autisti, arrivando a Lucca, effet-
tuando il giro della circonvalla-
zione intorno alle Mura della
Citta, per poi proseguire in dire-
zione della Garfagnana ove si &
tenuto, non a caso, il pranzo alle
Fornaci di Barga, presso un ri-
storante assai frequentato dai
camionisti dalla fine degli anni
*60 in quanto proprio alle Forna-
ci di Barga c'eé ancora oggi un
importante stabilimento inau-
gurato nel 1915, allora si chia-

mava Societa Metallurgica Ita-
liana, di proprieta della Famiglia
Orlando, che con l'ingresso del
Paese nella Grande Guerra
comportava nuove e consistenti
commesse di materiale bellico e
la Famiglia Orlando colse que-
sta possibilita, decidendo di co-
struire velocemente una nuova
fabbrica destinata a questo sco-
po proprio alle Fornaci di Barga
per poi produrre e lavorare il ra-
me una volta terminato il con-
flitto.

Dopo pranzo il lungo convoglio
di camioncini, motrici, autotreni
ed autobus ha ripreso la marcia
e, prima di attraversare il lun-
gomare di Massa, Montignoso,
Forte dei Marmi, Marina di Pie-
trasanta e terminare la sfilata al

In alto: trasporto di marmo in provin-
cia di Massa Carrara negli anni '60.
(Foto Collezione R. Cabiati)

Sotto: alcuni mezzi partecipanti men-
tre scendono dal Passo del Vestito in
direzione di Massa Carrara.

(Foto R. Cabiati - 21/10/2023)



Lido di Camaiore, ha attraver-
sato Castelnuovo di Garfagnana
per poi iniziare la salita verso
Arni, Stazzema sino al valico del
Passo del Vestito a 1.151 metri
s.l.m. (riaperto quest'estate
dopo la chiusura di circa tre anni
per mettere in sicurezza il trac-
ciato) per poi scendere a Massa
Carrara percorrendo cosi la pa-
noramica e storica strada utiliz-
zata da decine di autocarri ogni
giorno per trasportare a valle,
alle segherie, alla stazione fer-
roviaria di Avenza oppure al
Porto di Marina di Carrara (in
epoca Romana al Porto di Luni,
a quei tempi il marmo veniva
chiamato marmo di Luni e non
di Carrara) enormi e pesanti
blocchi di marmo.

Nonostante gli autisti mettes-
sero costantemente in pericolo
la propria vita, infatti molti di lo-
ro erano soliti smontare la porta
lato guida per eventualmente
essere pronti a saltare giu, qua-
lora si fosse reso necessario far-
lo per avarie soprattutto all'im-
pianto frenante, prima che il
camion precipitasse in qualche

Sopra: foto di una cava di marmo,
ancora in attivita, al Passo del
Vestito.

(Foto R. Cabiati - 21/10/2023)

A lato: immagine di fine Ottocento/
inizi del Novecento ritraente il tra-
sporto di blocchi di marmo su carri
trainati da buoi.

(Foto Collezione M. Venturini)
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scarpata o dirupo con conse-
guenze tragiche, purtroppo, an-
che in anni recenti, diversi auti-
sti hanno perso la vita ed in
molti casi, i mezzi ormai distrut-
ti sono rimasti in fondo alle
scarpate, recuperando il solo
blocco di marmo, assai prezio-
S0, con operazioni lunghe ed as-
sai difficoltose per via della di-
stanza fra il blocco stesso e la
strada.

Le cave rappresentano secoli di
storia dell’escavazione del mar-
mo durante i quali I'uomo ne ha
prelevato il materiale per opere
architettoniche ed artistiche di
pregio; queste si presentano in
due tipologie, cave chiuse o ca-
ve a cielo aperto, oggi volendo
si possono percorrere a bordo di
una jeep, una galleria dopo l'al-

tra si attraversa la montagna
spingendosi sino al cuore della
cava Galleria Ravaccione n°® 84,
luogo prediletto da Michelan-
gelo per la qualita del marmo.
Da Carrara proviene il marmo
per molti dei monumenti pil
importanti del paese, tra cui la
Basilica di San Pietro a Roma e
la Fontana di Trevi.

La cava di Statuario Venato, si-
tuata nelle Alpi Apuane, € un’al-
tra importante fonte di marmo
in Italia.

Questa cava e famosa per il suo
marmo bianco con venature
grigie.

Tra le opere piu famose realiz-
zate con il marmo di Statuario
Venato ci sono il David di Miche-
langelo e la Statua della Liberta
a New York.




Profonde le trasformazioni av-
venute nell’estrazione del
marmo nel corso del tempo; un
lavoro in antichita eseguito ma-
nualmente, dapprima seguen-
do le naturali fratture della roc-
cia: fessure in cui venivano in-
seriti cunei di legno che, bagna-
ti, dilatandosi, provocavano il
distacco del masso.

Le tecniche subirono un‘evolu-
zione quando i Romani vollero
estrarre blocchi di dimensioni
prestabilite; da qui I'utilizzo di

In alto: Iveco 190.36 del 1990 di Fran-
cesco e Paolo Grisa.

(Foto P. Grisa - 22/10/2023)

A lato: il taglio del nastro alla par-
tenza della sfilata al Lido di Camaio-
re. Da sinsitra a destra: il Comandan-
te della Polizia Locale di Camaiore,
Claudio Barsuglia, I'Assessore del
Comune di Camaiore, Andrea Favilla,
il Vice Comandante della Polizia Stra-
dale di Viareggio, Mauro Ciafro ed il
Socio A.I.T.E. Mauro Venturini.

(Foto C. Raffaelli - 21/10/2023)

cunei di ferro inseriti nel peri-
metro del masso e percossi ri-
petutamente fino al distacco.

Tecnica a cui si aggiungeva an-
che la lavorazione con sega ma-
nuale che tendeva, pero, a dan-

neggiare il materiale facendogli
perdere il suo valore commer-
ciale.

La vera rivoluzione si ebbe
nell’800 con l'utilizzo del filo eli-
coidale e della puleggia pene-
trante, per poi giungere al gior-
no d‘oggi con l'introduzione del
filo diamantato.

Cave come Polvaccio e Mandria
(Torano) e Canalgrande (Mise-
glia) sono andate perdute per
secoli diintensa estrazione.
Sono, invece, ancora integre le
cave di La Tagliata (Miseglia) e
Fossacava (Colonnata).
Bellissimi i bacini di Colonnata,
Torano e Fantiscritti.

QOggi le cave ancora attive, sia
quelle presenti a ridosso di Car-
rara, quelle presenti a ridosso di
Massa (Passo del Vestito) che
quelle del Cipollaio a ridosso di
Serravezza (la pit famosa quel-
la di Michelangelo in quanto
proprio da li che il famosissimo
scultore era solito prendere la
materia prima per lavorarla)
non sono pil numerose come
una volta ed il trasferimento dei
blocchi di marmo avviene solo
via camion anche per le cave
situate a nord di Carrara in
quanto la Ferrovia Marmifera di
Carrara, ormai dismessa, univa
Avenza, Fiorino, Peghini, Carra-
ra San Martino, Carrara Mon-
terosso, Miseglia Inferiore-Su-
periore, Torano, Piastra, Beto-
gli, Tarnone, Fantiscritti, Ravac-
cione, Colonnata, Gioia, Marina
di Carrara e Covetta permetten-
do, sino al 1964, di giungere al
mare.

Era una ferrovia industriale a




scartamento normale, adibita al
trasporto del marmo dalle cave
del comune di Carrara alle se-
gherie ed al porto di Carrara.
Opero dal 1876 al 1964, fu chiu-
sa a seguito della decisione del
comune di Carrara di trasfor-
mare la societa da ferroviaria ad
automobilistica per il trasporto
del marmo su camion.

La ferrovia riusci ad accelerare
notevolmente i tempi di sposta-
mento dei marmi verso il mare
e rappresento la prima alterna-
tiva meccanizzata agli antichi
metodi di movimentazione dei
blocchi, che storicamente veni-
vano trasportati con carri trai-
nati da buoi da tiro, come con-
tinuarono a trasportare ancora
per molti anni dal Passo del
Vestito a Massa o dalla Strada
del Cipollaio sino a Serravezza,
alcuni buoi venivano posizionati
davanti al carro ed altri dietro al
carro per tenerlo sempre in tiro,
a partire dagli anni ‘10 i buoi
vennero sostituiti dai primi au-
tocarri con le gomme piene per
poi passare ai primi “musoni” e
via via sino ai mezzi dei giorni
nostri.

Oggi i camion che lavorano per
le cave sono dotati di tutte le
tecnologie per operare in sicu-
rezza anche se non si deve mai
abbassare la guardia.

I camion sono a 4 assi, con la
trazione integrale 8x8, con tra-
zione sui ponti gemellati piu su
uno dei due sterzanti 8x6 o con
la trazione solo sui ponti gemel-
lati 8x4, da 48 tonnellate con
balestre rinforzate, impianto
frenante maggiorato, barre sta-
bilizzatrici e riduttori sui mozzi,
i cambi sono manuali con ridut-
tori oppure automatizzati.
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Il piano di carico & del tutto
particolare in quanto vengono
fissati due spessi longheroni in
legno di pino che vengono fis-
sati a loro volta su uno scheletro
di acciaio che viene a sua volta

ben ancorato con dei perni a
delle piastre saldate sul telaio
dell’autocarro in modo che tutto
risulti stabile.

La fase di carico oggi &€ molto
pit semplice e meno delicata
rispetto al passato.

Le moderne pale meccaniche
sono in grado di caricare blocchi
di marmo da 40 o 50 tonnellate
senza il minimo sforzo.

Tuttavia in certe cave per ragio-
ni di spazio non ci si puo avvale-

A lato: a sinistra Emilio Ratti ed a
destra Alessandro Donadel in posa
fra il Fiat 238 Franchin del 1971 ed
il Fiat 1100 T3 del 1961, entrambi
di Alessandro Donadel. Sullo sfondo
le Alpi Apuane.

(Foto R. Cabiati - 20/10/2023)

In basso: Iveco 330.35 dei Fratelli
D’Alessandro.

(Foto M. Cartosio - 22/10/2023)




re di certi mezzi ed allora si ri-
corre ai vecchi metodi con ro-
taie e verricello.

In questi casi il camion si im-
penna letteralmente quando il
blocco di marmo viene appog-
giato all'estremita del piano di
carico, prima di farlo scivolare
sulle assi dilegno verso il centro
del pianale e quando viene sca-
ricato a valle.

Oggi sono eccezioni ma sino a
qualche anno fa era la regola.
Inoltre per salire e scendere da
alcune cave, ancora oggi gli au-
tisti sono costretti ad utilizzare
strade uniche decisamente
strette, chiamate di “arrocca-
mento”, create appositamente
per congiungere le cave con le
strade principali.

Pit che chiamarle strade bi-
sognerebbe chiamarle sentieri
per escursionisti in quanto sono
a zig zag e gli autisti sono da
sempre obbligati a farle proce-

dendo in un tratto a marcia a-
vanti ed in un tratto a marcia
indietro in quanto non esiste lo
spazio di manovra per affronta-
re i tornanti e ad ogni tornante
vi sono delle piccole piazzole
che permettono alla motrice di
entrarci per poi procedere come
descritto.

Sicuramente la fase piu delicata

A lato: Iveco Fiat 315.8.17 Menarini
del 1987 ex Marcarelli della FITRAM.
Al centro: Fiat 314 Menarini Monocar
1201/3 ex ASP Asti del 1976 della
FITRAM.

(Foto A. Di Grazia 22/10/2023)

In basso: Fiat 306/3 carrozzato Dalla
Via del 1970 di Stefano Barabaschi.
(Foto E. Ratti - 21/10/2023)

del trasporto in cava & sempre
stata la discesa.

Logicamente quando si scende
carichi in retromarcia il veicolo
e decisamente meno stabile in
quanto le ruote anteriori non
aderiscono bene al suolo e qui &
fondamentale saper caricare e
bilanciare bene il blocco di mar-
mo perché se lo carichi troppo
in avanti non riesci a scendere a
marcia avanti e se lo carichi
troppo indietro quando scendi
in retromarcia rischi di farlo
impennare con la conseguente
perdita della direzionalita, inol-
tre & importantissimo procede-
re il pit lentamente possibile.
Un sincero e doveroso ringra-
ziamento alle istituzioni dei ter-
ritori attraversati e supportati:
ai Comuni, ai Comandi ed agli
agenti di Polizia Locale e Pro-
vinciale di Camaiore, Lucca,
Pietrasanta, Forte dei Marmi,
Castelnuovo di Garfagnana,
Massa, Montignoso, alle Provin-
cedi Lucca e Massa Carrara, alla
Regione Toscana, alle Prefet-
ture e Questure di Lucca e Mas-
sa Carrara, ai Comandi della Po-
lizia Stradale, ai numerosi ami-
ci, oltre una quindicina, delle
Famiglie Venturini e Francini
che in scooter e con auto sto-
riche (anche sotto al diluvio che
ci ha sorpresi fra Lucca e la Gar-
fagnana) ci hanno garantito un
servizio assai prezioso in aiuto
alle Forze dell’Ordine affinche il




serpentone di mezzi fosse il piu
possibile compatto lungo tutti i
140 chilometri di sfilata con
particolare attenzione alle nu-
merose rotonde ed incroci in-
contrati lungo il percorso,
all’Hotel/Ristorante Joseph ed
al Ristorante/Pizzeria Il Bugno.
Un ringraziamento speciale ai
soci Alessandro Donadel ed a
Mauro Venturini che in primis
ci hanno messo il cuore per rea-
lizzare questo evento nei loro
territori.

Si ringraziano le seguenti
Aziende presenti nei meravi-
gliosi territori attraversati: Can-
tina Venturini, la concessionaria
Iveco Ghetti, l'officina Iveco
Francini & Barsaglini, I'officina
Iveco Garage Auser, l'officina
Rossini Diesel Service, I'officina
Mercedes Benz Elettrodiesel
Marcheschi, Vanni Autotraspor-
ti, Lunardini Autotrasporti, 1'Or-
tofrutta Versilia.

Per quanto riguarda la storia
della Ferrovia Marmifera di Car-
rara & presente un articolo com-
pleto ed esaustivo presente in
due puntate su InformaFITRAM
Anno 2018 numero 3 e 4, repe-
ribili sul mostro sito in formato
PDF, scaricabili gratuitamente.

In alto: Iveco AS 440 ST Abarth del
2022 di Emanuele Bertozzi.

Al centro: Iveco AS 440 ST “"Turbo-
star” del 2023 di Nicola Bertozzi.
(Foto C. Raffaelli - 21/10/2023)

A lato: OM 40 del 1972 della Canti-
na Venturini.

(Foto Famiglia Venturini - 22/10/2023)

LIDO DI CAMAIORE
Sabato 21 e Domenica 22 Ottobre 2023
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Nella pagina accanto: collage di im-
magini di alcuni mezzi che hanno
partecipato all’evento.

(Foto Archivio A.I.T.E.)






Nora Petrelli

La rete SRTO di Roma

L’avvio della tranvia a trazione elettrica e
la sperimentazione di nuovi autobus

Nel 1892, il 4 luglio entra in fun-
zione la trasmissione di energia
elettrica da Tivoli a Roma, rea-
lizzata dalla Ganz di Budapest,
alla tensione di 5000 V. con uti-
lizzazione delle Cascatelle del-
I'’Aniene come forza idraulica;
I'energia e trasportata fino al-
I'officina posta in Viale del Poli-
clinico e va ad aggiungersi, a
Roma, a quella prodotta dalla
centrale termoelettrica di San
Paolo.

Questo favorevole evento si ri-
vela una decisiva spinta verso
I'elettrificazione delle linee
tranviarie esistenti e la proget-

In alto ed a lato: tram, omnibus ed
autobus in sosta ai capolinea di piaz-
zale Flaminio e Piazza Venezia.
(Tutte foto Archivio N. Petrellf)
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tazione di nuovi percorsi, tanto
é vero che l'ing. Ferretti nel
1894-95 studia due funicolari,
purtroppo mai realizzate, da
Villa Borghese al Pincio e da
Trastevere al Giannicolo, cosi
come l'ing. Venturini propone
una tranvia elettrica per Villa
Borghese, anch’essa mai realiz-
zata, da Via San Sebastianello a
Piazza di Siena.

Il 19 settembre 1894 & aperto
I'esercizio della prima linea a
trazione elettrica della SRTO, da
Piazza S. Silvestro alla stazione
Termini.

La linea ha partenze ogni cinque
minuti, ma lo sviluppo del traf-
fico sara tale da giungere subito
a sedici partenze |'ora per ogni
senso, ossia ad un intervallo di
tre minuti e tre quarti tra le
corse, nonostante le difficili ca-
ratteristiche del tracciato.

Il progetto della linea & curato
dall’ufficio tecnico della SRTO
cui e a capo I'ing. Fucci, che ne
e anche direttore dei lavori.

La lunghezza totale del traccia-
to & di 2804 metri, tutto a dop-
pio binario a scartamento nor-
male di 1445 mm., con curve di
raggio minimo di 20 metri.

Il dislivello tra i punti estremi
della linea & di 41,79 metri con
pendenze variabili fino ad un
valore massimo di 83,2 per mil-
le raggiunto tra Via Due Macelli
e Via Sistina.

Circa a meta percorso, in un'a-
rea all’incrocio tra Via Campa-
nia e Via Dogali, si trova il de-
posito collegato da un breve

tronco di binario a Via Quintino
Sella, deposito al quale giunge
I'energia elettrica dalla sotto-
stazione di Viale del Policlinico
con cavi aerei posti lungo le
Mura Aureliane.

L'armamento impiega rotaie
Phoenix da 33 kg/m con gola
larga 28 mm.

La linea di contatto, di costru-
zione Thomson-Houston, €
costituita da un filo di rame da
8,25 mm. di diametro sospeso a
tiranti ancorati alle facciate de-
gli edifici circostanti oppure a
mensole su pali in acciaio tubo-
lare.

Il circuito di ritorno e formato
dalle rotaie, collegate elettrica-
mente secondo il sistema detto
Chicago Rail Bond.

Le vetture, colorate in bianco e

rosso come tutto il materiale
SRTO, offrono 48 posti con una
cabina per fumatori.

La SRTO chiede subito al co-
mune (21 dicembre 1895) l'au-
torizzazione ad elettrificare I'in-
tera rete, autorizzazione non
concessa per timore che il filo
aereo potesse deturpare I'este-
tica delle strade, specie nel cen-
tro storico, viene proposto I'im-
piego di accumulatori o di altri
sistemi.

Nel marzo del 18596 il colonnello
ing. Rognetta, a nome di una
societa da costituirsi, presenta
al municipio un progetto di
quattro nuove linee tranviarie,
da costruire ed esercitare; gli
itinerari delle linee proposte
sarebbero Piazza Colonna-Ter-
mini, Piazza di Spagna-Porta S.
Giovanni, Piazza di Spagna-
Piazza S. Pietro, Campidoglio-
Piazza S. Pietro e sarebbe adot-
tata I'alimentazione da filo ae-
reo solo nelle tratte non interes-
sate da particolari esigenze
estetiche, mentre nelle restanti
le vetture procederebbero per
mezzo di accumulatori caricatisi
nella precedente marcia sotto la
rete aerea.

Nonostante che il Rognetta
porti come esempio l'impianto
ad Hannover, con 32 vetture ad
accumulatori in circolazione, la
proposta & accolta con diffiden-
za osservando, giustamente,
che sulla linea Piazza di Spa-

In alto e sotto: foto di rito per il pri-
mo giorno di esercizio della tranvia.
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A lato: la tranvia ripresa presso il
Tempio di Vesta, siamo tra Piazza
Venezia e San paolo.

In basso: in Piazza San Pietro una
motrice si muove apparentemente
senza l'impiego della linea aerea di
alimentazione.

gna-Porta S. Giovanni le vetture
difficilmente potrebbero supe-
rare la salita di Via Quattro
Fontane con alimentazione ad
accumulatori.

Il 25 luglio 1896 si attiva la tra-
zione elettrica a filo aereo su tre
linee: Piazza Venezia-Termini
(per Via Alessandrina e Via Ca-
vour), San Giovanni-Via G. Lan-
za, Via XX Settembre-Sant’A-
gnese,

Il 6 marzo 1897 é attiva la tra-
zione elettrica tra Piazza Ve-
nezia e San Paolo, sull’itinerario
trasversale gia esercitato con
trazione a cavalli.

Analogo intervento & avviato
per il collegamento dalla sta-
zione Termini al deposito di Por-
ta Maggiore, che sara comple-
tato nel dicembre 1896.

Il 20 dicembre 1898 avvenne
un’altra importante attivazio-
ne: sulla diramazione da Porta
Pia peril Policlinico, che era sta-
ta inaugurata nel 1896, & atti-
vata la trazione elettrica con filo
aereo.

E’ decisa la costruzione del tun-
nel sotto il Colle del Quirinale da
Largo Tritone a Via Milano, con

I'impianto di una tranvia elettri-
ca; la SRTO progetta la linea da
S. Pietro al Colosseo e S. Gio-
vanni per Piazza di Spagna ed il
Traforo con raccordo a Via Capo
le Case con la Termini-S. Sil-
vestro.

II 24 febbraio 1900 si attiva la
trazione elettrica a filo aereo da
Piazza Venezia a San Pietro per
Corso Vittorio Emanuele ed il
ponte provvisorio in ferro.

Il 18 aprile successivo il filo ae-
reo & esteso da San Pietro a
Piazza del Popolo e Via della
Scrofa; cio rende possibile un
percorso circolare a trazione e-
lettrica da Piazza Venezia a S.
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Pietro e ritorno a Piazza Vene-
zia.

Il collegamento in questione
impiega un sistema che sara
successivamente molto utiliza-
to sia dalla SRTO che dall’azien-
da municipale, studiato allo
scopo di ovviare all'inconve-
niente di un anello capolinea di
notevole sviluppo.

In partenza da Piazza Venezia,
la linea si instrada per Via del
Plebiscito, Piazza del Gesu, Cor-
so Vittorio Emanuele, passando
poi sul ponte provvisorio in fer-
ro, che d’altronde gia si chiama
Vittorio Emanuele.

Seguita al di la del Tevere per



Borgo Vecchio e giunge quindi
in Piazza San Pietro.

Nella corsa di ritorno passa per
Via del Colonnato, Via di Porta
Angelica, Piazza Risorgimento,
Via e Piazza Cola di Rienzo, Via
Lucrezio Caro, Piazza Cavour,
Via Marianna Dionigi e per il
lungotevere Prati e Ponte Um-
berto torna al di qua del Tevere;
il ritorno a Piazza Venezia si ha
per Via Monte Brianzo, Piazza
Nicosia, Via della Scrofa, Piazza
San Luigi de’ Francesi, Via Gius-
tiniani, Piazza della Rotonda,
Via e Piazza della Minerva, Via
Pie’ di Marmo, Piazza del Colle-
gio Romano, Via della Gatta,
Piazza Grazioli, Via degli Astalli
e Via del Plebiscito.
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Questo itinerario, che & segna-
lato sulle vetture da una tabella
a croce diagonale rossa, € af-
fiancato da un altro, con croce
diagonale gialla, che interessa
lo stesso percorso, effettuato
pero in senso inverso.

In partenza da Piazza Venezia,
dopo il primo tratto di Corso
Vittorio Emanuele, la linea pas-
sa per Via de’ Cestari e Piazza
della Minerva seguitando, poi
per le strade del centro storico e
del quartiere Prati di Castello
sopra descritte fino a Via del Co-
lonnato e Piazza San Pietro;
nella corsa di ritorno, dopo aver
passato il Tevere sul ponte di
ferro, seguita per Corso Vittorio
Emanuele e Va del Plebiscito
fino a Piazza Venezia.

L'8 ottobre 1900 il filo aereo
raggiunge anche la stazione di
Trastevere, che € in tal modo
collegata alla stazione Termini
in trazione elettrica mista, con
filo aereo ed accumulatori in Via
Nazionale, attraverso Piazza
Venezia, Via del Plebiscito, Cor-
so Vittorio Emanuele, Via di Tor-
re Argentina, Via Arenula, Pon-
te Garibaldi, Piazza d'Italia ed il
Viale del Re.

La SRTO decide di estendere
ovunque il filo aereo, ottenendo

In alto: la motrice 284 avanza in Cor-
so Vittorio Emanuele, I'assenza di filo
aereo ed alcuni strani supporti presen-
ti sull'imperiale della vettura fanno
supporre che si tratti di una motrice
ad accumulatori.

Al centro: una motrice ripresa presso
il Foro Traiano.

Sotto: sosta al capolinea in Piazza San
Silvestro.



I'autorizzazione da parte del Mi-
nistero dei lavori pubblici.
L'applicazione del filo aereo e
pero difficile a causa delle pro-
teste di chi teme che venga con
esso deturpata l'estetica della
citta.

Nel gennaio 1902 si sperimenta
in un tratto di Via Nomentana
tra Porta Pia e Viale della Regi-
na, un sistema di presa di cor-
rente a contatti superficiali o
plots, come si dice in francese,
derivato da uno dei tanti sistemi
che, tutti senza alcun successo,
sono stati provati a Parigi negli
anni precedenti.

Il sistema, che prende spunto
dall’originale francese Diatto, &
proposto da Marco Tullio de
Felice, Giorgio Tosi ed Alfre-
do Parboni e dara tali e tanti
inconvenienti da dover essere
subito scartato.

Il sindaco di Roma Colonna rie-
sce a calmare gli estetisti op-
positori, dichiarando che il filo
aereo e solo di carattere provvi-
sorio e sperimentale.

Un analogo sistema era stato
proposto nel 1899 sull’esempio
di quanto installato a Tours.

Il 27 settembre 1902 si attiva la
linea a trazione elettrica da San
Pietro a Via Due Macelli che,
appena inaugurato con grande
solennita il Traforo (20 ottobre
1902), viene prolungata fino a
Via Nazionale.
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La nuova linea, in partenza da
San Pietro, raggiunge Piazza
Cola di Rienzo sul precedente i-
tinerario, ma passa sul Ponte
Margherita ed attraversa Piazza
del Popolo, Via del Babuino,
Piazza di Spagna, Via della Mer-
cede e Via Due Macelli giunge al
Traforo, immettendosi infine in
Via Nazionale, facendo capoli-
nea alla stazione Termini.
L'ultimo tronco della linea per
Via dei Serpenti, il Colosseo e
Via Labicana fino a San Giovan-
ni sara attivato il 1° ottobre
1904.

Nel 1903, il 29 marzo, sono i-
naugurati il raccordo dalla sta-
zione Termini al Corso d’'Italia
attraverso Piazza Indipendenza
e Viale Castro Pretorio, oltre al
breve percorso di Via Galvani,
da Via Marmorata al mattatoio,
mentre il 6 ottobre si inaugura
la stazione tramviaria di Piazza
Venezia.

Nel 1903 sono in attivita sedici
linee.

Sopra: motrici e carrozze all’uscita
del traforo verso Via Nazionale.

In basso: una motrice impegna il
Ponte Garibaldi.




L'itinerario e indicato sulle vet-
ture a mezzo di cartelli varia-
mente colorati, sistema che, ol-
tre che a Roma, viene impiega-
to in varie citta del mondo, si
narra, a causa del gran numero
di analfabeti esistenti.

Nel 1903, Attilio Tabanelli, ti-
tolare di una piccola fabbrica
per costruzioni meccaniche
specializzata in carrozzerie per
rotabili tranviari e ferroviari sita
sulla Via Flaminia, acquista sul-
la Via Prenestina un lotto con-
finante con la linea ferroviaria
Roma-Sulmona; il terreno & po-
sto in una localitd nota come
Vicolo di Malabarba.

Il 9 novembre 1903 la Tabanelli
presenta all’ufficio tecnico co-
munale il progetto per lo stabi-
limento ed il successivo 24 no-
vembre & costituita la Societa
Anonima A. Tabanelli e C., che
tanti rotabili avrebbe in seguito
fornito alle tranvie romane e
non solo, con un capitale di due
milioni; il progetto & approvato
il 23 dicembre.

Nel 1907 la A. Tabanelli e C.
cambia ragione sociale, dive-
nendo Societa Officine Mecca-
niche di Roma.

Il 23 ottobre 1904 é elettrificata
l‘ultima linea ancora con trazio-
ne a cavalli della SRTO, quella
da Piazza del Popolo a Ponte
Milvio, che fu utilizzata nel 1890
per l'infelice esperimento di tra-
zione con alimentazione in se-
rie.

La rete tranviaria all’inizio del
1905, presenta uno sviluppo di
impianto di 38 chilometri ed
una lunghezza di esercizio di 63
chilometri con 144 motrici elet-
triche.

Le linee passano a 19 nel 1907,

mentre, I'anno successivo, sono
introdotti i numeri di linea in so-
stituzione delle tabelle a colori.
Nel 1909 il binario delle linee 13
e 18 dirette al Policlinico incro-
cia, nel Viale Castro Pretorio, un
binario ferroviario posto al ser-
vizio della costruzione del Mi-
nistero dei Trasporti, nella Villa
Patrizi.

Un complesso sistema di segha-
li manovrati da personale delle
FS e della SRTO regola l'incrocio

tra i tram ed i treni merci; nel
piazzale semicircolare anti-
stante Villa Patrizi sono installa-
ti due segnali, probabilmente di
tipo meccanico, rosso il primo e
verde il secondo, sostituiti di
notte da lampade dagli stessi
colori.

Nel febbraio del 1910 la linea 1,
che collega la stazione Termini
con San Pietro, e sdoppiata nel-
le due linee 1 nera ed 1 rossa,
che percorrono l‘anello termi-
nale da Piazza dell’'Esedra per
Via Cernaia, Via Volturno e la
Dogana nei due versi opposti; in
altri termini, le vetture della 1
rossa, giunte all’Esedra, sono
instradate per le Vie Cernaia e
Volturno, per giungere alla Do-
gana e proseguire verso |'Ese-
dra, mentre quelle della 1 nera
utilizzano lo stesso itinerario in
senso contrario.

In alto ed al centro: motrici con ri-
morchi ex trazione a cavalli in ser-
vizio sulla Via Nomentana.

A lato: una motrice ripresa presso
Piramide a Porta San Paolo.
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Lo sdoppiamento della linea 1
nel modo sopra indicato & anco-
ra un’applicazione del principio
gia segnalato per il primo colle-
gamento da Piazza Venezia a
San Pietro, sistema che porta
pero ad alcune complicazioni
nell’applicazione dei piani ta-
riffari.

In aprile del 1910 appare una
prima applicazione di un siste-
ma di blocco sulla rete SRTO,
con segnali a luce di colore co-
mandati da apposite slitte poste
sulla linea di contatto ed azio-
nate dal passaggio del trolley
delle motrici.

Il sistema é& installato su un
tratto a binario unico della linea
5, tra Via Marmorata e lo scam-
bio presso il ponte della ferrovia
in Via Ostiense.

Negli anni seguenti, anche sotto
la successiva gestione munici-
pale, parecchie tratte della rete
saranno dotate di sistemi ana-
loghi.

Un nuovo capolinea tranviario
razionalmente costruito & inau-
gurato a Piazza San Silvestro
nel settembre del 1910.
Parallelamente all’edificio delle
poste, si hanno cinque marcia-
piedi; ogni marciapiede & fian-
cheggiato da due binari, desti-
nati rispettivamente alla sosta
delle vetture delle linee 9, 2, 8,
11e18.

Sul primo binario sosta perma-
nentemente una vettura d'a-
spetto, ossia una rimorchiata i-
nattiva destinata ad ospitare i
viaggiatori in attesa del tram; lo
stesso primo binario & destinato
al momentaneo ricovero di vet-
ture guaste “che dovranno chia-
ramente esporre il cartello fuori
servizio”.

Una regola ferrea impone ai
conducenti I'inversione del trol-
ley solo al momento della par-
tenza, per evitare che i passeg-
geri debbano scendere o salire
con la vettura momentanea-
mente al buio.

Ma siamo alla fine del primo
decennio del XX secolo: per la
SRTO, fino ad ora padrona as-
soluta della rete tranviaria ur-
bana di Roma, una minaccia si
profila all’orizzonte, ossia la
creazione dell’'azienda munici-
pale, che entro il decennio suc-
cessivo riuscira a togliere all’al-
tra societa gran parte delle sue
linee.
Contemporaneamente alla
realizzazione delle linee tran-
viarie, la SRTO provvede a far
realizzare un gruppo di 5 auto-
bus, due monopiano e tre con
posti aggiunti sull'imperiale, a-
dibiti sperimentalmente al ser-
vizio della citta.

Nel 1904, completata |'elettri-
ficazione della rete tranviaria, la
SRTO deve onorare l'impegno di
cessare del tutto la trazione a

cavalli a mezzo di omnibus, la
cui concessione scade il 22 di-
cembre 1912.

La data e stata stabilita dal
contratto tra SRTO e Comune
sottoscritto nel 1892, che de-
linea per la prima volta un vero
e proprio concetto di rete anche
peritram e da il via all’esercizio
tranviario a trazione elettrica,
noncheé decide i destini della re-
te stradale a cose fatte.

Gli omnibus in circolazione sono
ancora molti ed in diversi casi il
problema si risolve limitandone
i percorsi laddove incontrino le
linee tranviarie, e magari sosti-
tuirle, istituendo appositi bi-
glietti di coincidenza.

Per gli itinerari dove il tram non
possa giungere, causa traffico
viaggiatori oppure per inade-
guatezza delle strade, si pensa
di utilizzare |'autobus, o come
veniva denominato comunen-
mente all’epoca 'omnibus.

La SRTO effettua in proposito
un cospicuo investimento per la
realizzazione di autobus, al
quale & legato un suo consiglie-
re, il futuro presidente Augu-
sto Cavaceppi, emettendo al
contempo un consistente nu-
mero di obbligazioni al portato-
re, in parte sottoscritte dalla
Banca Commerciale Italiana.

Il primo autobus arriva a Roma
nell'estate del 1905 ed effettua
la sua prima corsa dimostrativa
il 25 luglio.

A bordo saliranno il sindaco
Cruciani Alibrandi, assessori

In alto: diverse motrici presenti in
Piazza Venezia di fronte al Teatro

Nazionale.

A lato: motrice in transito a Piazza
del Popolo.



e consiglieri comunali ed i gior-
nalisti.

E’ l'unica vettura di cui, grazie
alle cronache giornalistiche, co-
nosciamo piu o meno in detta-
glio i dati tecnici, che la rivista
Ingegneria Ferroviaria riassu-
me come segue:

“- i motore, a benzina a 4 tem-
pi, & a quattro cilindri avente un

diametro di mm. 108, ed una
corsa di mm. 127, ed ha la
potenza di 24 HP quando com-
pie 900 giri al minuto, sopra
una buona massicciata, e con
pieno carico di 34 passeggeri,
16 allinterno e 18 sullimpe-
riale, si possono superare pen-
denze dell'8%,

- la velocita massima raggiungi-

A lato: diverse motrici affollano una
Piazza San Pietro gremita di persone.
In basso: il capolinea originale della
linea 15 sito in Piazzale Flaminio.

bile in piano é di 19 chilometri
all’'ora. Le teste di bielle e gli
eccentrici di comando delle val-
vole sono chiusi in scatole onde
poter avere una lubrificazione
forzata in tutte le parti in mo-
vimento;

- i cilindri sono provvisti di inter-
capedini per la circolazione del-
l'acqua a cui si provvede con
una pompa rotativa di ampia
capacita;

- i cambiamenti di velocita sono
4 corrispondenti a km/h 4,8,
8,8, 13,2 e 19,2 all'ora: si ha
pure una marcia indietro ad una
velocita dikm/h 4,8;

- gli ingranaggi per il cambio di
velocita sono racchiusi in una
scatola piena d’olio e la mano-
vra di essi si effettua con un’u-
nica leva situata alla sinistra
dello chauffeur;

- il serbatoio della benzina é
capacedicirca 100 litri;

- il comando della direzione,
irreversibile, agisce su una vite
perpetua che ingrana con un




selettore. La trasmissione del
movimento é a catena. Le ruote
sono del tipo usato per le ar-
tiglierie inglesi, munite di due
forti molle a balestra; hanno il
mozzo di metallo, i razzi di
quercia ed i quarti di frassino;

- ai cerchioni di acciaio, conve-
nientemente profilati, sono a-
dattate, ad incastro, gomme
piene fornite dalla Societa
Helens Cable Company Limi-
ted; semplici sulle ruote ante-
riori e doppie sulle posteriori
motrici (per evitare gli slitta-
menti), sono gomme che
costano 1500 Lire I'assortimen-
to completo di 6, compreso
dogana e trasporto. La macchi-
na per applicarle costa lire 100.
La casa fornitrice delle gomme
assicura che quelle poste sulle
ruote motrici potranno percor-
rere 400 chilometri, quelle sulle
anteriori 1600 chilometri;

- l'accensione é doppia: a ma-
gnete e ad accumulatori. I freni
sono due: uno a pedale, funzio-
nante sull’asse del cambiamen-
to di velocita e l'altro a mano
funzionante sull’asse posterio-
re.”

Il Messaggero, da parte sua,
aggiunge che “come carrozze-
ria essa é del tipo degli omnibus
di Parigi e di Londra cioé ad im-
periale con elegante scaletta.
Sull'imperiale sono diciotto po-
sti e sedici nellinterno. La co-
struzione e solida, elegante,
pratica. Come macchinario il
nuovo automobile risponde al
genere richiesto per servizio
pubblico. Gli apparecchi sono
saldamente collegati tra loro,
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eccellenti i motori. Il nuovo vei-
colo contiene inoltre molti ac-
cessori utili allo studio del pro-
blema di questa speciale loco-
mozione, quale ad esempio il
contatore di chilometri, quello
della velocita, ecc.”

Degli altri quattro autobus es-
istono poche e scarne descrizio-
ni, tra le quali la piu consistente
e un articolo del quotidiano “La
Tribuna” pubblicato nell’edizio-
ne del 6 aprile 1906.

“L'esperimento fatto da vari
mesi con gli omnibus della So-
cieta Romana Tramways-0Omni-
bus ed il gradimento dimostrato
dal pubblico per il nuovissimo
sistema” scrive il quotidiano,
“ha indotto la Societa Romana
Tramways-Omnibus a tentare
l'esperimento di un vero e pro-
prio servizio pubblico, mediante
il quale si otterra di mettere in
pratica evidenza i pregi ed i
difetti che in relazione alle esi-
genze di un pubblico servizio e-
mergono dal nuovissimo e ge-

niale sistema di trazione. E poi-
che questo esperimento di po-
tesse fare nelle condizioni piu
pratiche ed offrisse il modo di
studiare a fondo cosi importan-
te problema, la Societa ha cre-
duto di ordinare le macchine a
diverse case costruttrici.”

Il primo autobus viene impiega-
to anzitutto su un percorso di
prova appositamente studiato,
che prevede il transito su un
tracciato di particolari caratteri-
stiche pianoc-altimetriche (Via
Cavour, Via di Porta Pinciana,
Via Sistina, Via Capo le Case),
effettuato in entrambi i sensi di
marcia.

La prima autolinea urbana, del
cui esercizio non si sa nulla, se-
gue il percorso Piazza del Po-
polo, Corso Umberto I, Piazza
San Silvestro, Via della Mer-
cede, Via Capo le Case, Via Due
Macelli, Via del Tritone, Via delle
Quattro Fontane, Via Nazionale,
stazione Termini.

Di altre linee esistono solo alcu-
ni accenni.

Secondo una pubblicazione uffi-
ciale della SRTO, la sperimenta-
zione viene interrotta nel 1910
a causa dell’eccessivo consumo
di benzina (circa 65 litri per 100
chilometri) ed il costo non indif-
ferente dei copertoni, che in
barba alle garanzie sopra citate
sembra debbano essere sosti-
tuiti di continuo.

In alto e sotto: due rare immagini

di un autobus sperimentale a due
piani Thorneycroft con trasmissione
a catena realizzato per la SRTO di
Roma, in alto in servizio presso l'o-
dierno Piazzale Flaminio ed in basso
in una foto da catalogo, con tanto di
personale appena consegnato.
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