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Caro lettore,

anche il 2024 é giunto al termine, sicuramente un altro anno pieno di eventi stupendi ma anche di novita
interne, alcune positive altre meno, obbiettivi raggiunti, altri non ancora, nuove collaborazioni e si inizia I'anno
nuovo molto indaffarati come sempre.

Il 2025 per associazione FITRAM sara un anno importante perché ricorre il ventennale dalla sua creazione e
spero vivamente che nell’arco di quest’anno si riesca a fare qualcosa di significativo per ricordare questa data.
Era il 25 agosto del 2005 quando 6 ragazzi, volenterosi di creare un museo del trasporto pubblico, si sono
riuniti di fronte ad un notaio ed hanno dato vita alla FITRAM.

Da un piccolo gruppetto di colleghi ed amici, si € arrivati a contare oltre 70 soci ed i veicoli hanno superato le 50
unita; ad oggi siamo una cinquantina di soci ed i mezzi si sono dovuti ridimensionare per vari motivi e dislocare
anche fuori dalla provincia spezzina, perché i progetti iniziali si sono dovuti giustamente scontrare con la dura
realta.

Il punto principale € la mancanza di una sede operativa sicura e stabile nel tempo, dove poter ricoverare in
sicurezza i nostri veicoli e poterli riparare e quindi anche restaurare.

Affidarsi alle officine purtroppo oggi vuol dire scontrarsi con la non conoscenza di questi mezzi da parte dei
meccanici ed i costi estremamente alti per le nostre possibilita, quindi non rimane che fare il piu possibile da
noi con l'aiuto dei molti amici che ci consigliano e ci istruiscono anche solo al telefono e che colgo l‘occasione
perringraziare.

In parole povere in quasi vent’anni abbiamo imparato a fare poco alla volta, anche la nostra grande rivista da
guest’anno vedra una modifica, sofferta ma ponderata, ovvero le uscite passeranno da 4 a 2 all’anno (indicati-
vamente a giugno ed a dicembre) per tentare di rispettare i tempi previsti delle uscite proprio per dare un
prodotto pil curato e puntuale.

Come per i bus anche per la rivista dobbiamo accettare la realta che negli anni & in continuo cambiamento,
perche la vita e gliimpegni di noi soci attivi non puo essere la stessa di vent'anni fa.

Detto questo spero di incontrarci presto, soci ed amici di FITRAM, a qualche evento nel corso dell’anno per
celebrare assieme i 20 anni di questa Associazione, fatta di pazzi con la malattia delle vecchie corriere!

Buona lettura.




Premio Visionari d'Impresa
per Autoguidovie

Autoguidovie ha ricevuto il pre-
stigioso Premio Visionari d'Im-
presa, distinguendosi come u-
nica azienda del settore del tra-
sporto pubblico locale tra le ec-
cellenze premiate.

“Questo premio é il riconosci-
mento dello spirito imprendito-
riale e coraggio che ci guidano
dal 1908. Siamo da sempre
convinti che le aziende di tra-
sporto pubblico rappresentano
un motore di crescita per i ter-
ritori che servono, favorendo il
collegamento tra le comunita,
sostenendo 'economia locale e
creando importanti opportunita
di lavoro. Il nostro impegno per
la sostenibilita non si limita alla
riduzione dell'impatto ambien-
tale, ma si estende alla costru-
Zione di un sistema di trasporto
accessibile, inclusivo e capace
di generare valore sociale ed
occupazionale. Siamo orgoglio-
sidi rappresentare il nostro set-
tore in un contesto cosi presti-
gioso”, queste le parole di Na-
talia Ranza, Consigliere Dele-
gato di Autoguidovie.

Il riconoscimento € il frutto di
un’analisi rigorosa condotta sui
bilanci 2022 di oltre 700.000
imprese italiane.

Fatturato, redditivita operativa,
posizione finanziaria netta e
tasso di crescita dei ricavi sono
parametri fondamentali per va-
lutare la solidita, la sostenibilita
ed il potenziale di sviluppo delle
imprese.

Sopra: Natalia Ranza di Autoguidovie.

A lato: il premio ricevuto.
(Tutte foto Archivio Dea3C)

Meno urbani elettrici, piu
Classe IT a metanoin Puglia

Rimodulazione degli investi-
menti in autobus da Piano Stra-
tegico Nazionale Mobilita So-
stenibile in Puglia a vantaggio
del rinnovo della flotta di bus
extraurbani a metano, a cui sa-
ranno destinati circa 26 milioni
di Euro.

La Regione Puglia & pronta per
I'adozione di 148 nuovi bus Cng
assegnati ad Iveco Bus ed Oto-
kar.

La Giunta regionale pugliese ha
approvato la rimodulazione del
programma di investimento a
valere sulle risorse PSNMS al fi-
ne di aumentare la percentuale
di risorse destinate all’acquisto
di autobus extraurbani, diminu-
endo in misura corrispondente
la percentuale delle risorse per
gli autobus urbani.

La decisione ha origine dall’ur-
genza di procedere alla sostitu-
zione di tutti gli autobus adibiti
al trasporto pubblico locale che
per legge non dovrebbero pil
poter circolare dopoil 2024
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E cosi con l'avvenuta sostituzio-
ne di tutti gli autobus si & valu-
tato di privilegiare il rinnovo del
parco extraurbano.

La Giunta ha anche stabilito che
gli autobus che la Regione do-
vra acquistare siano obbligato-
riamente corredati da adeguate
attrezzature per l'accesso od il
trasporto di persone a mobilita
ridotta, dispositivi per la localiz-
zazione, predisposizione per la
validazione elettronica, video-
sorveglianza, conta-passegge-
ri e dispositivi di protezione del
conducente; sistemi interni di
areazione e climatizzazione.
Inoltre i veicoli potranno essere
ulteriormente dotati di struttu-
re porta-biciclette, defibrillato-
ri, sistemi di sanificazione del-
|"aria e dispositivi ADAS.

Il Piano Strategico Nazionale
della Mobilita Sostenibile ha
messo a disposizione della Pu-
glia quasi 120milioni di Euro per
permetterciin un arco tempora-
le di 15 anni di acquistare auto-
bus urbani (a metano, idrogeno
od elettrici) ed extraurbani (a
metano oppure ad idrogeno) ol-
tre che investire in infrastruttu-
re di supporto necessarie per i
mezzi ad alimentazione alter-
nativa.

Ora la priorita e il rinnovo delle
flotte dei bus extraurbani con
mezzi a metano, a basso im-
patto ambientale che saranno
dotati dei dispositivi per render-
li confortevoli, sicuri ed accessi-
bili ad ogni tipo di utenza.




Saranno della Solaris i nuovi
bus a metano per Roma

Il ricorso € andato a buon fine e
cosi i 244 bus a metano potran-
no riprendere la loro corsa
verso Roma.

Il Consiglio di Stato ha infatti
confermato la validita della gara
per I'affidamento mezzi alla dit-
ta polacca Solaris Italia, che a-
veva vinto l'appalto.

Esclusa, di nuovo, la Romana
Diesel che, all'indomani dell’ag-
giudicazione, aveva presentato
ricorso al Tar del Lazio.
Inizialmente il tribunale ammi-
nistrativo aveva dato ragione
all’Azienda che fa capo all'lve-
co, il Consiglio di Stato, pero, ha
cambiato tutto, dichiarando va-
lida la procedura a favore della
Solaris.

La gara serviva a fornire ad Atac
S.p.A. nuovi veicoli per il tra-
sporto pubblico locale; un ban-
do da 181 milioni di Euro com-
plessivi cosi suddivisi: 75 mi-
lioni peri 255 autobus a metano
e 61 milioni per il servizio “full
service” per 10 anni.

Poi, ci sono altri 43 milioni di
Euro per la fornitura opzionale
di altri 78 mezzi.

Romana Diesel, seconda clas-
sificata, aveva presentato ricor-
so al Tar perche Solaris aveva
presentato dei mezzi con meno
porte rispetto a quanto pre-
scritto dal capitolato di gara.

La Solaris aveva chiesto, prima
della presentazione delle offer-

te, se, in sede di esame del vei-
colo, avrebbe potuto presenta-
re il prototipo di un veicolo a
due porte doppie anziche tre,
come richiesto invece dal ca-
pitolato.

Il responsabile unico della sta-
zione appaltante aveva dato il
suo assenso ma il Tar, chiamato
ad esprimersi dalla Romana
Diesel, gia fornitrice per Roma
di 110 bus elettrici, la pensava
diversamente.

Per il tribunale I'attribuzione del
punteggio tecnico doveva avve-
nire sulla base della prova del
veicolo che poi andra a circolare
e non in base alla documenta-
zione tecnica o mezzi differenti.
Il Consiglio di Stato, scrive la
societa Societa Giubileo 2025 in
una nota, ha riconosciuto che il
numero delle porte presenti sul
“campione” non fosse una ca-
ratteristica essenziale, da con-
siderarsi a pena di esclusione,
ai fini dello svolgimento della
prova pratica.

Il Consiglio ha inoltre individua-
to la correttezza del chiarimen-
to reso dalla Stazione Appal-
tante Giubileo 2025 S.p.A.
(realizzando appieno la funzio-
ne “chiarificatrice” della rispo-
sta al quesito) che aveva am-
messo la presentazione, ai fini
della prova, di un autobus a due
piuttosto che a tre porte e del-
l'operato della commissione
giudicatrice che ha legittima-
mente esperito la prova sul mo-
dello fornito, tenendo conto del
numero delle porte nei relativi
giudizi assegnati al termine del-
la prova.

Sotto: parta di nuovi bus a metano
della Solaris per Atac Roma.

Parte a Milano servizio not-
turno di minibus on-demand

E’ iniziata a Milano I'attivita del
servizio di minibus on-demand
di Wayla, un nuova startup di
trasporto persone che punta a
coprire inizialmente la mobilita
individuale dalle 19 alle 3 del
mattino successivo, dal giovedi
alla domenica.

Una proposta che punta dunque
ad affiancare le altre soluzioni
pubbliche e private per spostar-
si ad un costo inferiore al taxi
nelle zone centrali di Milano,
all'interno della circonvallazio-
ne filoviaria 90-91 con l'ecce-
zione, del quartiere Citta Studi
ed in orari in cui alcuni servizi
vengono sospesi o diventano
difficili da utilizzare.

La flotta iniziale prevede l'im-
piego di cinque Fiat Ducato in
allestimento Olmedo Top Trim
da 16+1 posti.

La modalita di fruizione del po-
oling on-demand & semplice:
|'utente prenota la corsa sull’iti-
nerario desiderato (dal punto A
al punto B) tramite una App che
e stata sviluppata, assieme alla
piattaforma, da Ioki, societa del
colosso Deutsche Bahn.

La prenotazione oltre all'orario
di partenza indica un range di
orario di arrivo ed il prezzo rela-
tivo (dipende dal chilometrag-
gio che verra percorso e dal nu-
mero di passeggeri con cui si
condividera il minibus).

Quando il mezzo di Wayla & in
prossimita del punto dove at-
tende l‘utente, questi riceve
una notifica tramite App e puo
eventualmente essere contat-
tato direttamente dal condu-
cente.

Gli autisti a bordo dei Ducato
hanno a disposizione un tablet
con un applicativo dedicato su
cui viene evidenziato il percorso
dal punto di prelievo alla suc-
cessiva destinazione finale.
Wayla, a cui e stato attribuito il
primo premio degli Io Mobility
Awards nella categoria traspor-
to pubblico locale, fa parte del-
I‘acceleratore di imprese Euro-
pean Institute of Innovation
and Technology Urban Mobility,
un ente finanziato dall’Unione
Europea con numerose sedi in
diversi Paesi comunitari.



140 anni per la tranvia a
dentiera Sassi-Superga

Nella sua continua opera di tu-
tela e valorizzazione del patri-
monio motoristico nazionale,
I’'Automotoclub Storico Italiano
ha acceso i riflettori sulla lunga
storia della dentiera “Sassi-Su-
perga” che collega la citta della
Mole alla collina di Superga do-
ve si erge la Basilica.

La linea inaugurata come funi--
colare a vapore il 27 aprile del
1884, nel 1934 subi I'aggior-
namento tecnico che viene
utilizzato ancora ai giorni nostri
a 90 anni di distanza: la crema-
gliera tipo Strub senza fune e
con trazione elettrica.

Ad oggi rimane l'unico esempio
italiano di tranvia a cremagliera
ed uno dei pochi rimasti al mon-
do.

La linea a binario unico e scar-
tamento di 1.435 mm., € lunga
poco piu di tre chilometri, af-
fronta un dislivello di 425 metri
ed una pendenzadi 21°.

Per celebrare questo particolare
primato, I’ASI ha rilasciato la
prima certificazione di storicita
per un “convoglio tranviario e-
lettrico”.

La “Sassi-Superga” e stata la
prima funicolare italiana a va-
pore ad adottare il Sistema A-
gudio, questo consisteva in un
cavo d'acciaio che, scorrendo
accanto al binario, azionava due
grandi pulegge a lato del con-
voglio che, a loro volta, muove-
vano gli ingranaggi sulla crema-
gliera centrale; un motore a va-
pore azionava l'argano.

Il sistema venne aggiornato nel
1934 con la cremagliera tipo

Strub senza fune e con trazione
elettrica.

Le motrici in uso dal 1934 sono
laDladueassieleD2e D3 a
carrelli (quattro assi).

La colorazione esterna riprende
i colori storici di ATM (Azienda
Torinese Mobilita, oggi GTT
Gruppo Torinese Trasporti): il
rosso-crema adornato dal fi-
letto giallo-blu dell’araldica to-
rinese, abbandonati nel 1927
per imposizione ministeriale e
qui riproposti in quanto la linea
Sassi-Superga non € una nor-
male tranvia urbana.

Ad eccezione del periodo della
Seconda Guerra Mondiale,
quando le vetture furono rico-
lorate in beige, le D2-D3 sono
tra i pochi tram a non aver mai
cambiato livrea.

Durante i loro 90 anni di onora-
to servizio, le motrici D2-D3
hanno percorso oltre un milione
e mezzo di chilometri, accom-
pagnando milioni di persone
fino alla base della Basilica di
Superga.

I quattro motori TIBB-GTDM
permettono al tram di spingere
fino a due rimorchi, per un to-
tale di 210 passeggeri.

L'interno del tram & completa-
mente in legno lucidato, cosi
come lo sono le porte; i sedili
sono formati da panche dallo
schienale ribaltabile.

I finestrini sono ampi, panora-
mici e possono scomparire al-
I'interno della fiancata del tram.
Soffermandosi ad osservare le
rimorchiate della Sassi-Super-
ga, pochi dettagli rivelano la
loro vera natura, ovvero quella
di essere i rotabili pit anziani in
normale servizio di linea.

L'anno di costruzione &, infatti,
il 1884 e con i loro 140 anni di
storia, le rimorchiate D11-D12
svolgono ancora egregiamente
il loro compito.

Uniche sopravvissute del parco
rotabili della funicolare Agudio
(i locomotori sono stati tutti de-
moliti nel 1934), erano origina-
riamente affiancate da rimor-
chiate a due assi (tra cuila D15,
suggestivo vagone privo di tet-
to), i cui ultimi retaggi si posso-
no ritrovare nei carrelli di ser-
vizio S21 e S22.

Nel 1934, in occasione del rin-
novo del parco veicoli, I'ATM de-
cise di recuperare i vagoni a
quattro assi, due aperti estivi e
due invernali chiusi e di riutiliz-
zarli sulla nuova linea, previa
aggiunta di una ruota dentata
che ingranasse sulla cremaglie-
ra per garantire la frenatura.
Questi vagoni, fino all'immedia-
to secondo dopoguerra, accom-
pagnavano i passeggeri a par-
tire da Piazza Castello fino a Su-
perga.

Nel tratto tra Piazza Castello e
Sassi, le rimorchiate venivano
agganciate al tram a vapore
della linea Torino-Brusasco
(chiusa nel 1949) e da esso trai-
nate fino alla stazione Sassi,
dove con motrici di servizio ve-
nivano portate sulla linea per
Superga ed unite alla motrice.
Restaurate nel 2000 da un’of-
ficina specializzata, malgrado
non siano praticamente mai
cambiate nel corso dei decenni,
solo pochi dettagli lasciano in-
tendere I'effettiva eta: le ruote
a raggi, la divisione in due
scompartimenti nelle rimor-
chiate chiuse (in origine divise
in prima e seconda classe), le
targhe smaltate, le centine me-
talliche a vista, i finestrini ed i
terrazzini.

Attualmente tutte le rimorchia-
te sono in servizio: quelle inver-
nali durante tutto I'anno, quelle
aperte solo da maggio a set-
tembre.

In basso: la funicolare a dentiera in
arrivo presso la stazione di Sassi.



| Alessio Bruni

T TATY

Il 2024 per i bus di
FITRAM

Le altre vetture che hanno compiuto un
traguardo con l'eta

Nei precedenti numeri di “Tra-
sporti Nel Tempo”abbiamo ri-
cordato alcuni nostri bus che nel
2024 hanno compiuto una cifra

Sopra: il Tigrotto Orlandi ripreso
durante una delle nostre visite per
visionare il mezzo presso il piazzale
di un’officina in periferia di Reggio
Emilia.

(Foto A. Bruni - 12/05/2021)

A lato: il posto guida ed il cruscotto
del Tigrotto si presentano ancora in
buono stato, anche se da rivernicia-
re, ma ogni strumento funziona alla
perfezione, dalle luci fino alla pic-
cola ventola in alto per rinfrescare il
guidatore.

(Foto A. Bruni - 16/11/2024)
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tonda dalla loro prima immatri-
colazione.

Si & parlato, appunto, del Fiat
308L Menarini classe 1974 che
ha compiuto i suoi primi 50 anni
e, la volta scorsa, abbiamo rac-
contato la storia della 4912
genovese: il Fiat 418AC Portesi
VS880, uno degli ultimi prodot-
ti, che & stato immatricolato nel
1984, 40 anni fa.

Ma non sono gli unici che hanno
iniziato a “solcare” le strade ita-
liane in un anno che termina col
4, abbiamo anche il Fiat 308L
Cameri del 1974 e I'OM Tigrotto
Orlandi del 1964, entrambe
vetture provenienti da autoscu-
ole ed entrambe di Reggio E-
milia, unica differenza che men-
tre il Tigrotto non ha mai cam-
biato proprietario, il 308L ha
A lato: il posto guida del Fiat 308L
Cameri dopo un parziale restauro
che consente di avere gli strumenti
essenziali funzionanti.

Sotto: bella inquadratura del 308L
con la carrozzeria appena lucidata,
sfoggiante Ia classica livrea Cameri
bianco/blu che la carrozzeria della

Fiat proponeva come standard.
(Foto D. Paone - 16/11/2024)



In alto: il 308L a Borghetto Vara po-
chi giorni dopo I'alluvione, spinto
dalle acque del fiume fino ad un me-
tro dalla fine del piazzale e con mol-
tissimo legname addosso alla car-
rozzeria.

(Foto A. Bruni - 29/10/2011)

A lato: con una radicale ed intensa
pulizia degli interni ed con l'illumina-
zione interna perfettamente funzio-
nante si pud vedere la selleria rossa
a panche, tornare a brillare come da
nuova.

(Foto D. Paone - 16/11/2024)

girato diverse autoscuole prima
del pensionamento.

Per quanto riguarda il 308L e
stato acquistato da un rivendi-
tore piacentino, ma in origine
apparteneva all’autoscuola
Gorrini della provincia di Reggio
Emilia dov’e stato immatricola-
to per la prima volta il 13 feb-
braio del 1974.

Acquistato dalla FITRAM a fine
2010 e ricoverato nel deposito
di Borghetto Vara, ha subito
I"alluvione nell’ottobre 2011 co-
me tanti altri bus storici, ed &
rimasto in bilico a meno di un
metro dal cadere nel fiume, ma
nonostante i gravi danni per
quanto riguarda sia la meccani-
ca che la carrozzeria, il veicolo
stato mantenuto ed & in attesa
di restauro: forse proprio come
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premio per la tenacia con cui ha
resistito alla spinta dell’acqua
che aveva invaso il piazzale, ca-
rica di molti tronchi di alberi,
che hanno provato a spingerlo
nel greto del fiume, cosa che
avrebbe sicuramente decretato
la fine, come & successo per al-
tri bus che erano presenti in
quel tragico giorno.

Nel corso del 2024 sono stati
ricostruiti gli sportelli di carroz-
zeria mancanti, sistemato le
altre parti danneggiate dalla
furia delle acque e lucidata la
carrozzeria ma soprattutto e
stato ripristinato lintero si-
stema frenante, rimasto bloc-
cato a causa dell’'acqua fangosa
e del lungo periodo di fermo, la
pompa gasolio che non riusciva
pit ad avviare il motore e tutte
le parti meccaniche che aveva-
no subito danni.

I lavori di ripristino sono stati
eseguiti nella totalita dai soci
volontari esperti di meccanica e
di carpenteria.

Gli interni del veicolo sono
rimasti ben conservati dato I'e-
sclusivo utilizzo per scuola gui-
da ed e bastata una profonda
pulizia per far tornare a risplen-
dere la stupenda selleria a pan-
che di colore rosso.

Ancora qualche lavoro ed anche
il 308L potra beneficiare del
certificato di rilevanza storica e
tornare su strada per qualche
raduno, visto anche il raggiun-
gimento dell’eta di 50 anni.
Invece il Tigrotto € uno degli
ultimissimi acquisti di FITRAM
ed & sicuramente un mezzo di
alta rilevanza storica dati i suoi
60 anni ed il primato di unico
autobus OM della nostra colle-
zione.

L'OM Tigrotto proviene dall’au-
toscuola Baraldi di Reggio Emi-
lia dove, gia sostituito da alcuni
anni dal servizio, veniva utiliz-
zato per alcuni raduni di mezzi
d’epoca in Emilia e qui, grazie
all'intervento del presidente
AITE e socio FITRAM Roberto
Cabiati, siamo entrati in con-
tatto con i proprietari per trat-
tarne I'acquisto.

Si tratta di un mezzo nato per
I'utilizzo di scuola guida ed
infatti il nostro & stato il primo
passaggio di proprieta, imma-
tricolato nel 1964 e ritargato nel

1974 “RE 243000", particolare
numero di targa che da piu ri-
salto al mezzo.

Il piccolo turistico con i doppi
comandi ha una importante
particolarita ovvero il classico
motore tipo “C02"” della casa
milanese, montato su un telaio
OM/Sicca, posizionato poste-
riormente anziche a fianco del-
l'autista come solita prassi di
derivazione di tipo “camionisti-
co”.

Il disegno di carrozzeria & un
classico Orlandi degli anni ‘60
che si trovava anche su Fiat
314, 309 e 306 e su modelli
Lancia ed Alfa Romeo, sia per
corriere di linea che per GT, ma
all'interno si nota ancora oggi
I'eleganza dei rivestimenti an-
che grazie al quasi nullo sfrutta-

mento della selleria, dato il suo
utilizzo, che si presenta piu con-
sumata dagli anni che dall’'u-
sura.

La piccola corriera, dopo alcuni
interventi tecnici dovuti ad anni
di fermo, sta aspettando le car-
te in regola per diventare stori-
ca a tutti gli effetti (sfido chi af-
fermi il contrario!), intanto ci si
dedica ad alcuni ritocchi di car-
rozzeria per farla tornare a
splendere.

Sopra:la selleria del Tigrotto ripre-
sa dal fondo del bus mette in mo-
stra I'eleganza degli interni di casa
Orlandi.

(Foto A. Bruni - 28/09/2024)

Al centro: rimessato presso un’offi-
cina Iveco, 'OM viene mostrato ai
soci FITRAM per la prima volta.
(Foto A. Bruni - 12/05/2021)
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Alessio Godani

I ricord

Giorgio Fantini

Dopo 34 anni di lavoro al vo-
lante dei bus modenesi, il no-
stro amico e grande appassio-
nato di trasporti pubblici d’epo-
ca Giorgio Fantini, ci racconta
la sua storia dai primi tempi
nell’azienda comunale alla gui-
da dei favolosi urbani anni ‘60 e
70 fino al giorno della meritata
pensione.

Giorgio entro in AMCM Azienda
Municipalizzata Comune Mode-
na nell’anno 1985 con la man-
sione di manovratore; I'Azienda
gestiva il servizio urbano del-
I'intera citta, quindi il suo com-
pito era quello di rifornire, pu-
lire e sistemare gli autobus ed i
filobus aziendali.

Proprio per la movimentazione
di guesti ultimi, prese la patente
filoviaria molto presto quindi
inizio a conoscerli dovendo par-
cheggiarli nelle corsie della ri-
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messa e si tratta di vetture piut-
tosto datate perche nuovi filo-
bus a Modena arrivano a fine
anni‘80.

Gia dal 1986 passo al ruolo di
conducente di autobus di linea
ma in questo anno imparo ogni
particolare delle vetture doven-
dole spostare in deposito, por-
tarle in officina ed in caso di
guasti andare a operare le so-
stituzioniin linea.

In sostanza il parco mezzi di
AMCM nell'85 e composto da
vecchi bus anni 60, come i Fiat
409 Portesi (n° 82 - 88) gia a
fine servizio che uscivano solo
per qualche rinforzo, ma anche
da Fiat 418A Menarini (n°® 89 -
97) e da 4 Fiat 410 Cameri (n°
68-99e 101 -102) arrivati tar-
di rispetto ad altre citta, infatti
numerati dopo i primi 418, nel
1972, perché trattasi di autobus

1 di un Amico

destinati all’ATAC di Roma poi
rifiutati ed entrati in servizio a
Modena nella livrea biverde.
Sara per tutte queste particola-
rita che a Giorgio queste vettu-
re risultano simpatiche fin da
nuove, gquando da ragazzo le
utilizzava come molti altri utenti
modenesi.

Sicuramente a dare man forte
al servizio urbano nell’anno di
assunzione, erano i 57 Fiat 418
di entrambe le lunghezze e
carrozzati Cameri ed Autodro-
mo; i CAM (Carrozzerie Auto-
dromo Modena) costruiti local-
mente erano autobus comuni in
Emilia Romagna ma molto rari
in altre parti d Italia.

Sopra: il filobus Fiat 2411 n°® 33 mo-
numentato di fronte alla sede Azien-
dale a Modena.

(Foto D. Caddeo - 08/08/2017)



Oltre ai molti 418, AMCM acqui-
std anche 2 Fiat 470 Cameri e
15 Siccar 177 Autodromo, ov-
vero la seconda versione di
INBUS ma costruiti dalla locale
Autodromo.

Tornando ai 410 Cameri inutile
dire che il nostro Giorgio, una
volta iniziata la mansione di
autista, faceva la “caccia” a
questi 4 grandi bus da 11 metri
che sapevano di autobus da
metropoli ed avrebbe fatto
carte false per averle assegnate
sul suo turno ogni giorno ed
infatti le chiedeva espressa-
mente al capo controllore su
turni di rinforzo come le corse
bis per gli stabilimenti indu-
striali; la maggior parte dei suoi
colleghi che invece pensavano il
contrario, ogni giorno che se le
ritrovavano sulla loro linea ar-
chitettavano ogni possibile gua-
sto per farle rientrare in deposi-
to e sostituirle con un pit mo-
derno 418.

In AMCM non gli manco anche la
soddisfazione di guidare i vec-
chi filobus anni ‘60 quali Fiat

2411 Cansa e Menarini, come la
n° 33 conservata e monumen-
tata all'ingresso dell’Azienda,
poi dal 1986 arrivarono in citta
gradualmente gli Iveco
2471.12 Socimi.

Dal 1988 I|'Azienda comunale
confluisce in ATCM, azienda na-
ta nel 1976 dopo 3 anni in cui
SEFTA aveva raggruppato le au-
tolinee extraurbane della pia-
nura e della montagna gestite
da vari privati, fondando poi la
nuova azienda che solo dopo 12
anni rilevd anche le linee urba-
ne e lefilovie.

Per Giorgio, pur rimanendo
sempre assegnato al deposito
centrale di Modena, aumento il
tipo di servizi svolti passando
dal solo trasporto urbano a
quello extraurbano ma anche
talvolta alle “linee mare”servizi
estivi ideati per la riviera adria-
tica, servizi sostitutivi treni sia
per la locale ferrovia per Sas-
suolo ma anche per le ferrovie
dello stato ed a volte anche ser-
vizi di granturismo.

Tutto questo e capitato dopo

alcuni anni dalla fusione delle
aziende per creare un migliora-
mento dei turni in quanto ini-
zialmente rimanendo distinti si
avevano turni corti nell’'urbano
e molti spezzati con lunghe so-
ste in citta per i turni che ve-
nivano dalla provincia.

Per Giorgio & stato un valore
aggiunto al suo mestiere, ma
non tutti la pensavano ugual-
mente perché chi veniva dal-
I’'AMCM non sempre andava vo-
lentieri a guidare fuori citta,
magari con le nebbie fitte della
pianura padana, oppure doven-
do montare le catene per le
copiose nevicate che spesso si
dovevano affrontare per ese-
mpio sulla S.S. 12 dell’Abetone.
A tal proposito ci ricorda un
detto diffuso fra gli autisti di
Modena che diceva: "Guida sa-

Sotto: una fotografia degli anni ‘70 di
Modena presso Largo Garibaldi che
ritrae lateralmente il passaggio di un
Fiat 410 Cameri nei colori verdi origi-
nali in regolare servizio.

(Foto Collezione G. Fantini)
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no, Guida piano, Guida sempre
nell’'urbano!"

Invece Giorgio spesso svolge-
va volentieri servizio su linee
che si spingevano verso Bolo-
gna oppure lungo la statale
dell’Abetone ma anche sulle li-
nee per la riviera romagnola
con i bagnanti utilizzando vari
Iveco 370 come i carrozzati Au-
todromo oppure i Mercedes
0550 Integro pit penalizzanti
per le bagagliere ridotte, quindi
poi gli Iveco 380 Euroclass HD.
Alcune volte gli & capitato di
fare i servizi sostitutivi treni ed
una volta persino di andare fino
a Verona con la vettura di linea
per una coincidenza non rispet-
tata, ricorda bene un servizio al

posto del treno ATCM per Sas-
suolo con un datato ma elegan-
te Fiat 343L Barbi.

Ma i suoi amati Fiat 410 che fine
hanno fatto?

Nell'88 non passarono nemme-
no ad ATCM a parte una, la ma-
tricola 99, per via di una legge
che obbligava a tenere un bus
da destinare alla protezione ci-
vile; questa rimase in azienda
ma non fu mai utilizzata e visto
il suo ottimo stato di conserva-
zione e l'importanza che aveva
quel bus, Giorgio la fece ac-
quistare da un collezionista di
mezzi d'epoca a fine anni 90
che ancora oggi la conserva.
Negli anni duemila i mezzi si
ammodernarono molto e Mode-
na acquistd molti filobus e filo-
snodati dalla CAM modello Bus-
sotto, ma nel 2012 si ebbe un
altro cambiamento aziendale,
cioé l'unificazione delle aziende
di Modena, Reggio Emilia e Pia-
cenza in SETA, la nuova azienda
a livello regionale nella quale il
primo ottobre 2019 si guada-
gno la meritata pensione dopo
34 anni alla guida degli auto-
bus.

Sopra: ultimi servizi degli autobus
Fiat 410 Cameri sulla linea operaia
32, dagli stabilimenti Fiat al quartie-
re Morane.

La vettura n° 99 di AMCM é& impe-
gnata su tale tabella oraria perche
abbinata ad un solo autista.

(Foto G. Fantini - 18/04/1988)

A lato: Giorgio Fantini alla guida di
un Siccar 177 Autodromo urbano,
vettura n°® 164 AMCM, entrata in se-
guito nel parco ATCM.

(Foto M. Cantoni - 03/03/1991)
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Firenze sempre piu green

Nuovi bus elettrici per il centro storico

Il centro storico di Firenze sara
sempre piu green grazie all‘ar-
rivo di 12 nuovi bus elettrici
Karsan da 6 metri, ideali per un
trasporto urbano efficiente.

I nuovi veicoli sono stati finan-
ziati con i fondi arrivati dall’'U-
nione Europea per circa 4 milio-
ni.

L'operazione complessiva & co-
ordinata da Autolinee Toscane
che, per conto degli enti locali,
si @ occupata di gestire il finan-
ziamento pubblico e di fare le
gare per la fornitura dei mezzi e
la progettazione dellinfra-
struttura di ricarica, oltre a co-
ordinare e seguire i relativi la-
vori di realizzazione.

Per i 12 mezzi elettrici ad uso
urbano, grazie ad un accordo
con la citta metropolitana di Fi-
renze, Autolinee Toscane utiliz-
zera tali mezzi quale concessio-
naria TPL da parte della Regione
Toscana.

Il modello Karsan da 6 metri
puo trasportare 19 persone,
con 10 posti a sedere e 9 in pie-
di.

Dotato di rampa manuale ha al
suo interno I'area per la carroz-
zina disabili; il mezzo ha anche
la capacita di recuperare ener-
gia durante il rallentamento,
contribuendo ad una maggiore
efficienza energetica.

Ad emissioni zero, hanno anche
la particolarita di essere silen-
ziosi e senza vibrazioni, miglio-
rando sia I'ambiente ed il com-
fort per passeggeri e conducen-
te, che I'ambiente esterno della
citta.

I nuovi bus entrerannoin ser-

vizio in centro a Firenze a breve,
dopo i collaudi ed i test di rou-
tine e dopo la formazione di tut-
to il personale alla guida, e sa-
ranno utilizzati principalmente
per le linee del centro storico
fiorentino.

L'alimentazione dei mezzi sara
garantita al deposito in viale dei
Mille.

Sopra: parata dei nuovi mezzi Karsan
per la citta di Firenze.

Sotto: la presentazione al pubblico con
le autorita.

(Foto Archivio Dea3C)
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Mercedes Benz 0321H

Storia di un restauro e del successivo impiego

Questo modello fu realizzato tra
il 1954 ed il 1964 in 18.000
esemplari circa.

Il prezzo (nel 1954) era (a se-
conda dell’allestimento) di circa
57.000 Marchi.

L'allestimento originario come
autobus per servizio interurba-
no e da noleggio prevedeva ra-
dio, microfono, finestrini pano-
ramici sul tetto, tendine e retine
per bagaglio.

Il mezzo fu acquistato nuovo
nel 1960 da un’azienda privata
di trasporti in Stiria (Austria) e
fu adibito a servizi di linea e di
noleggio.

Negli ultimi anni di servizio (fino
al 1992) é stato impiegato per il
trasporto scolastico.
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Nello stesso anno & stato acqui-
stato dalla Ditta Uwe Pitz di Co-
lonia e nei successivi nove anni
& stato completamente restau-
rato utilizzando quasi esclusiva-
mente parti originali reperite
sul mercato.

A partire dal 2001 il mezzo vie-
ne utilizzato per servizi di no-
leggio.

Fin da bambino Uwe Piitz ha a-
vuto un particolare interesse
per gli autobus.

Finite le scuole obbligatorie ha
iniziato un tirocinio da carroz-
ziere/verniciatore e per molti
anni ha lavorato prima come di-
pendente e poi nell’azienda da
lui fondata.

L'amore per gli autobus “vinta-
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ge” non lo ha mai abbandonato
e verso la fine degli anni Ot-
tanta del secolo scorso ha ini-
ziato a cercare un mezzo d’epo-
ca.

Questa ricerca ha avuto succes-
so nel 1992 quando - grazie al
passa parola tra colleghi - &
venuto a sapere dell’esistenza
di un autobus Mercedes 0321H
che sarebbe stato in servizio
ancora per poco tempo in un'a-
zienda privata in Austria.
Contattata I'azienda e recatosi
sul posto, |'affare si & concluso
in brevissimo tempo.

Uwe Piitz diventa quindi il nuo-
vo proprietario dell’autobus; &
ancora efficiente anche se ab-
bastanza giu di tono, ma ora e
possibile iniziare il lungo (circa
nove annil!) lavoro di restauro.
Dal 2001 il mezzo viene impie-
gato in servizi di noleggio per
gruppi, associazioni e famiglie
che desiderano trascorrere
qualche ora di viaggio in un am-
biente “vintage”.

In alto: lo smontaggio del lamierato
della fiancata destra ed il ripristino
parziale dell’'intelaiatura.

Al centro ed a lato: le fasi di rinnovo
del rivestimenti laterali.

Nella pagina precedente: il bus come
si presenta oggi a totale restauro av-
venuto e gli interni completamente ri-
pristinati.

(Tutte foto Archivio Uwe Piitz)
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La Achenseebahn: un gioiello
che e sopravvissuto al passato

Vapore, scartamento metrico e cremagliera

A circa un’oretta dal confine
italiano del Brennero, nonché a
20 minuti e 40 chilometri da
Innsbruck, nella valle dell'Inn
possiamo incontrare la cittadina
di Jenbach, nota nel settore fer-
roviario per via della presenza
in passato della piu che nota
Jenbacher Werke o per tutti piu
semplicemente “la Jenbach”,
noto costruttore di rotabili fer-
roviari successivamente com-
parsi anche in Italia (in partico-
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lar modo Diesel FS 225.6000 e
245.6000 giusto per fare qual-
che esempio).

Presso tale cittadina la stazione
possiede una caratteristica par-
ticolare ovvero quella di essere
l'unica stazione in Austria (ed
una delle poche in Europa) in
cui sono presenti ben tre scar-
tamenti differenti ovvero il clas-
sico 1435 mm. di OBB Austria, il
piccolo 760 mm. della Zillertal-
bahn (noto come scartamento

bosniaco) ed infine il classico
metrico della Achenseebahn.

La Achenseebahn o Ferrovia del
lago Achen mette in comunica-
zione il paesino di Jenbach nella
valle dell'Inn con il suddetto la-
go che risulta essere anche il
pit grande del Tirolo, si tratta di
una linea di 6,76 chilometri a

In alto: il convoglio n® 108 ad Eben
pronto a partire per Janbach, atten-
de il n° 109 in arrivo.

(Tutte Foto A. Pedretti - agosto 2024)



scartamento metrico che si ele-
va per circa 440 metri passando
dai 500 metri di partenza di
Jenbach per arrivare al bordo
del lago a circa 930 metri di
altezza, toccando la punta mas-
sima presso la stazione di Eben
a 940 metri sul livello del mare.

La rotaia centrale a cremaglie-
ra, in questo caso tipo Riggen-
bach, inizia all'incirca a 176 me-
tri dal FV di Jenbach OBB (me-
desimo per Achenseebahn) ed
accompagna ed agevola le loco-
motive a vapore sino alla sta-
zione di Eben, dunque quei 440
metri di dislivello appena in-
dicati vengono scalati in circa
3,5 chilometri ove si raggiunge
una pendenza del 160 per mille.
La linea venne inaugurata nel

giugno 1889 e sin dall’origini
con precipue intenzioni di utiliz-
zarla come ferrovia turistica,
con la sola particolare caratteri-
stica che per un veto di un mo-
nastero locale (proprietario al
tempo del lago e che tra l'altro
gia gestiva la navigazione su di
essol!) la ferrovia non poteva
raggiungere il bordo dello
specchio d’acqua, ma si dovette
fermare qualche centinaio di
metri prima e pertanto i pas-
seggeri si sarebbero potuti tra-
sportare sino al lago attraverso
una piccola ferrovia a scarta-
mento 600 mm. con forza mo-
trice "a braccia".

Con l'avvento della Prima Guer-
ra Mondiale questa curiosa si-
tuazione venne sanata dall’e-
sercito austriaco nel 1916, rica-
librando lo scartamento del bre-
ve tratto al metrico della ferro-
via, tratto che tuttavia poté
essere acquisito dall’Achensee-
bahn solamente nel luglio 1929.
In seguito la ferrovia sebbene

A lato: il piccolo convoglio si trova
sul bordo del lago Achensee presso
il capolinea Seespitz, terminale del-
la piccola ferrovia.

Al centro: siamo a poche decine di
metri dal termine della linea, il tra-
sbordo con le motonavi ci permette
di proseguire sul lago in direzione
di Pertisau o verso il curioso paese
di Scholastika!

Sotto: I'interno delle carrozze aperte
ultracentenarie risulta essere privo
di corridoio centrale, vi si accede
alle varie panche solamente tramite
le porte esterne, apribili in ogni mo-
mento dall’esterno anche durante la
marcia.




turistica non & mai stata sop-
pressa ma neanche ammoder-
nata ed & rimasta come tale
(nessuna elettrificazione, nes-
sun prolungamento, nessuna
variazione se non nel tratto fi-
nale di arrivo al lago) ed e
sempre rimasta aperta; nel
1971 venne rinnovata la stazio-
ne di Seespitz, punto di corri-
spondenza tra ferrovia e navi-
gazione del lago.

Le difficolta per questa ferrovia
curiosamente non si sono avute
negli anni Cinquanta e Sessan-
ta, bensi molto piu recentemen-
te ovvero quando dopo il 2018 il
governo regionale del Tirolo ha
ritirato i finanziamenti in quan-
to “ferrovia turistica che funzio-
na solo stagionalmente”; perio-
do nel quale come unica solu-
zione si penso di acquistare u-
sate alcune elettromotrici e ri-
morchiate delle Appenzeller
Bahnen in Svizzera con cui si
pensava di esercitare un ser-
vizio “quotidiano annuale”, ma
il tutto si & risolto in un nulla di
fatto e conseguente demolizio-
ne degli stessi rotabili dopo al-
cuni anni.

Peggiorata la situazione econo-
mica, fatiscenti i rotabili e parte
dell'armamento, la ferrovia ha
dovuto dichiarare fallimento e
sospendere l'esercizio almeno
sino al 2022, momento dal qua-
le si e proceduto alla fondazione
di una nuova societa nonche al
rinnovo dell'armamento, se non
altro nel tratto ad aderenza na-
turale.

Da ricordare infine che origina-
riamente la proprieta dell’A-
zienda era in carico ai Comuni
della zona, Eben, Jenbach ed
Achenkirch, mentre nel secon-
do dopoguerra per un certo
periodo passo in mano alla Ti-
roler Wasserkrafte AG (TIWAG,
ancora oggi esistente ed in
mano pienamente alla Regione
Tirolo), per poi tornare ai Co-
muni nel 1979, mentre oggi di
fatto esiste una nuova societa
“"Achenseebahn Infrastructure
and Operations GmbH”, fondata

A lato: la locomotiva 4 Hannah in
arrivo da Seespitz con la corsa 108
E’ possibile intuire la discreta pen-
denza della linea ed il punto ove ter-
mina la cremagliera Riggenbach,
identificato con il classico cartello
dotato di lettera A.
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nel 2021, ove Comuni locali an-
cora ne controllano il 20%, la
Regione Tirolo ne detiene il
60% e la vicina Zillertalbahn il
20%, la quale poi di fatto & an-
che responsabile della gestione
operativa della Achenseebahn
attuale.

Il percorso si sviluppa tra viste
stupende e boschi immacolati
(nonostante il vapore) e par-
tendo da Jenbach si incontrano
le fermate di Burgeck (l’unica
sul tratto a cremagliera), Eben
(ove termina la cremagliera,
con raddoppio), Maurach e
Maurach Mitte (questa realizza-
ta ed attiva solamente dall’anno
2012) per arrivare infine a
Seespitz, la linea presenta so-
stanzialmente solo due punti di
incrocio, ovvero il primo presso
la stazione di Eben (presso la
quale durante l'orario estivo av-
vengono gli incroci e si attesta
anche una coppia di corse per i

villeggianti da Seespitz); men-
tre il secondo raddoppio e situa-
to proprio poco fuori il capolinea
terminale di Seespitz.

Il servizio viene svolto integral-
mente a vapore e prevede so-
stanzialmente un arco di attivi-
ta durante I'anno di circa 6 mesi
ovvero da fine aprile a fine otto-
bre, suddividendo il servizio tra
un orario primavera-autunno (3
coppie di corse per le quali po-
trebbe servire anche un solo
convoglio) ed un orario estivo il
quale da meta giugno a meta
settembre garantisce 5 coppie
di corse pil una sesta svolta
pero, come abbiamo detto, solo
sul tratto ad aderenza naturale
tra Eben e Seespitz, esercizio
estivo per il quale sicuramente
sono necessarie due composi-
zioni solitamente costituite dal-
la locomotiva a vapore e due
carrozze aperte, mentre in
primavera ed autunno vengono



utilizzate anche le vetture chiu-
se, comungue oghi composizio-
ne difficilmente supera il nume-
ro di due vetture.

L'esercizio estivo avviene nel
seguente modo: in direzione del
lago od in “ascesa”, per ragioni
di sicurezza la locomotiva spin-
ge da valle in salita le due car-
rozze da Jenbach ad Eben sul
tratto a cremagliera ed in pen-
denza, in tale stazione provvi-
sta di raddoppio si porta in testa
al convoglio da Eben mentre
nuovamente al raddoppio situa-
to poco vicino a Seespitz si ri-
porta in coda spingendo le vet-
ture sull’asta di Seespitz.

Al ritorno la locomotiva traina le
due vetture da Seespitz ad
Eben ponendosi in testa al con-
voglio e rimane sempre in testa
anche nel tratto a cremagliera
in discesa, dove si trova gia a

In alto: la locomotiva Hannah mano-
vra le carrozze presso il deposito di
Jenbach.

A lato: il carrello trasbordatore in ori-
gine manovrabile con sola forza umana
tramite manovella, per ricoverare sulla
destra le quattro locomotive a vapore.

valle del convoglio, senza alcu-
na manovra di ricomposizione
sull’intero percorso.

Gli incroci in linea dei convogli
avvengono con il solo orario e-
stivo dunque da meta giugno a
meta settembre e solitamente
da orario avvengono ad Eben
alle 11.28, alle 14.45 ed alle

16.04 mentre sempre d’estate
la prima partenza da Jenbach e
alle 9.55 e l'ultimo rientro pre-
vede |'arrivo nella stessa loca-
lita alle 17.20.

I rotabili della ferrovia per ovvi
motivi si contano sulle dita di
una mano: nel 1889 entrarono
in esercizio 4 locomotive a va-
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pore numerate 1-2-3-4 realiz-
zate dalla Floridsdorf di Vienna
su progetti della MFE Maschi-
nenFabrik Esslingen (5,6 metri
per 18,2 tonnellate in servizio e
una potenza di 180 cavalli, 132
kW); come di consueto ricevet-
tero dei nomi, in questo caso
curiosamente tutti maschili ov-
vero Theodor, Hermann, Georg
e Karl.

Tra le quattro la meno fortunata
e stata sicuramente la 4 o me-
glio & stato Karl che dopo la Se-
conda Guerra Mondiale e perita
in quanto utilizzata per pezzi di
ricambio, mentre la 1 & rimasta
coinvolta in un incendio nel
2008 ma é stata recuperata e
ricostruita nel 2009.

Con i componenti dismessi da
altre locomotive (la trasmissio-
ne della 3, il telaio della 2 ed
una nuova caldaia realizzata in
Polonia) nel 2009 ¢ stata rimes-
sa in attivita una nuova numero
4 ora battezzata "Hannah", la
quale pur essendo nata in epoca
recente alla fin fine & stata rea-
lizzata con pezzi originali, cosi
come in effetti originali non lo
sono pill neanche le locomotive
1-2-3 col passare degli anni e la
sostituzione dei vari pezzi.

Da ricordare che locomotive as-
sai simili vennero realizzate di-
rettamente dalle MFE per una
ferrovia locale negli alti Tatra, in
Ungheria.

Da segnalare che in questo mil-
lennio si & ipotizzata |’'eventuale
trasformazione dell’alimenta-
zione delle locomotive a vapo-
re, ovvero ad olio combustibile,
tuttavia alcuni precedenti non
fortunati, hanno fatto desistere
e si & rimasti alla classica ali-
mentazione a carbone.

Per quanto riguarda le carrozze
possiamo affermare che sono
tutte originali, anche in questo
caso le aperte risultano avere
numero 1-2-3-4 e sono state
realizzate dalla Grazer Maschi-
nen und Waggonbau Aktienge-
sellschaft nel 1889, azienda che
ricordiamo costrui numerosi ro-
tabili tranviari ad esempio ri-
morchiate ed elettromotrici per
Merano e Bolzano, le elettromo-
trici originali per la Trieste-Opi-
cina ed alcune di quelle per il
Renon, locomotori a cremaglie-
ra compresi.
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Nel 1903 e 1907 sono state rea-
lizzate dalla MFE Esslingen in-
vece le vetture chiuse numero 5
e 6 mentre originariamente co-
me carrozze chiuse erano pre-
senti tre vetture della ferrovia
Gaisbergbahn nei pressi di Sa-
lisburgo (simile all’Achensee-
bahn ma meno fortunata es-
sendo stata chiusa nel 1928!),
vetture che sarebbero state so-
stituite successivamente dal-
I"arrivo delle due citate matrico-
le5e6.

Merita infine di essere citato il
piccolo locomotore Diesel D1
che movimenta i rotabili sul
piazzale del deposito di Jenbach
(ovviamente inadatto per la se-
zione a cremagliera), si tratta di
una macchina realizzata dalla
ditta Schéma nel 1949, gia re-
visionata dallo stesso costrutto-
re nel 1967 e giunta a Jenbach
solo nel 1995 in quanto acqui-

stata usata da Achnseebahn, a-
vendola recuperata in effetti
dalla Inselbahn Langeoog, fer-
rovia insulare di pari scarta-
mento metrico lunga appena
2,6 chilometri, situata su un’i-
sola nella Frisia orientale, in
Germania.

Curioso scoprire che Schtma &
I'acronimo di Christoph Schoét-
tler Maschinenfabrik GmbH, a-
zienda avente sede a Diepholz
(non lontano da Brema e Bie-
lefeld, Germania) e che tuttora
esiste ancora e realizza macchi-
ne da manovra, per cantiere ed
anche per miniere.

Sopra: la torre del carbone con le
bocche di carico per le locomotive,
operazione effettuata su un binario
parallelo a quello di linea che con-
sente, tramite scambi, di rientrare
nel capannone a destra dedicato al
loro ricovero.



Fiat 309 Cansa %)

@g La storia dei trasporti
in fotogrammi...

viaggia con la FITRAM

N® 20: Fiat 309 Cansa

s g
I | |1' ll _ Casa produttrice Fiat Posti a sedere 39
b . Modello 309 Posti in piedi 0

Y g- - Anno di produzione 1959 Motore Fiat 3094
8 || Allestimento interno Interurbano Cilindrata {(cm3) 7298
| Carrozzeria Cansa Potenza netta massima 84,64 kW
Lunghezza (m) 9,285 Tipo di combustibile Gasolio
Larghezza (m) 2.50 Tipo del cambio Manuale

ALCUNI CENNI STORICI

MNel 2013 alcuni soci FITRAM vengono a conoscenza della vendita da parte di una scuola guida di un
raro Fiat 309 Cansa ed un giorno partono per visionare il mezzo che si trova in Veneto precisamente
a San Stino di Livenza in provincia di Venezia.

Il 309 si presenta ancora ben conservato pur facendo notare alcuni problemi sia di meccanica che di
carrozzeria dovuti ovviamente all eta.

Le tubazioni dell impianto di raffreddamento sono un colabrodo ma il motore gira benissimo, men-
tre la carrozzeria rinnovata dall’autoscuola con un grigio molto sgargiante appare sana ma poi cosi
non &, infatti un occhio attento lo pud notare dall occultamento degli sportelli del baule posteriore;
non avendo bisogno di spazio per trasportare bagaali nell’'ultima revisione di carrozzeria si optd per
eliminarli perché la struttura aveva patito molte infiltrazioni d'acqua e gli sportelli non chiudevano
piu.

Questi problemi per i soci sono meno importanti della rarita del mezzo quindi si fa il passaggio di
proprieta e si porta a La Spezia: stiamo parlando del Cansa ovvero la famosa "bambalina”.

L'unica differenza che si nota dai moltissimi 309 della Sita, presenti anche a La Spezia ma pure in
maolte parti d Italia, & I'assenza della veletta sopra al parabrezza indice di provenienza diversa dalla
linea del veicolo in oggetto; infatti I'autoscuola "Tema” comprd il veicolo usato proveniente dal
parco mezzi dell aeronautica militare e la prima immatricolazione ad uso civile risale al 14/2/1980.
Owvviamente ben conservato per essere stato utilizzato una ventina di anni per il trasporto mae-
stranze e poi nei molti anni di utilizzo per scuola guida, gli interni sono rimasti perfetti ed eleganti
con delle comode poltroncine tonde.

1l Fiat 309 & stato subito iscritto al registro storico ASI ed il progetto & quello di restaurare la vettura
con la livrea tipica della Sita degli anni*60.
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Storie di vita vissuta

Giuliano Campi racconta la sua vita al
volante delle corriere Siamic e Atc

Una mattina di una calda do-
menica estiva, mi trovo seduto
al tavolo con Giuliano davanti
ad un buon caffé, a molte foto
che lo ritraggono in servizioed a
molti ricordi di un mestiere che
ha sempre amato e che a di-
stanza di parecchi anni dalla
pensione, ne racconta i sacrifici
ma anche le soddisfazioni.

In alto: uno dei primi noleggi effet-
tuati da Giuliano nel luglio 1979 al
passo Pordoi con il Fiat 343L Dalla
Via n° 95 ATC che fino a pochi anni
prima era la n°® 942 Siamic mante-
nendo la stessa targa d’origine,

SP 91315.

A lato: Adolfo Campi padre di Giu-
liano con i bigliettai e fattorini Re-
becchi e Ghinoi sul Fiat 635 con
rimorchio della Sarsa targato

RE 8670 impegnato sulla linea La
Spezia Piana Battolla; la linea ne-
gli anni del dopo guerra non mette-
va in comunicazione il comune di
Calice al Cornoviglio con il comune
di Follo perché ancora non esisteva
il ponte di Piana Battolla.

(Tutte foto Archivio G. Campi)

Bisogna dire innanzitutto che
Giuliano ¢ “figlio d’arte” dato
che il padre Adolfo era autista
nella Sarsa di Reggio Emilia fin
dalle prime autolinee fondate in
provincia della Spezia.

Nel 1963 la Sarsa viene inglo-
bata dalla Siamic che espande
la rete di trasporto pubblico dal

- e

o

Veneto in molte regioni italiane.
Adolfo nei primi anni ‘70 lascia
il posto al figlio che viene as-
sunto in Siamic a gennaio del
1973 come bigliettaio ma poco
dopo, appena terminate le pa-
tenti superiori, passa alla man-
sione di autista.

Negli anni ‘70 inizia la pubbliciz-
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zazione dei servizi anche in ter-
ritorio spezzino e Siamic nel
1974 rientra nel consorzio CTE
che pochi anni dopo dara vita ad
Atc.

Giuliano trascorre questi anni
di cambiamenti, con lunghi pe-
riodi di scioperi per arrivare alla
stabilita lavorativa, da giovane
autista di corriere di linea per le
strade della bassa Val di Vara,
Val di Magra e della Lunigiana
fino ad arrivare a Reggo Emilia
con l'autolinea diretta via passo
del Cerreto.

Ma sara poi in Atc che dara sfo-
go alle sue doti di autista facen-
do circa vent'anni nella sezione
“noleggi” quindi girando I'Italia
e I'Europa con diverse genera-
zioni di pullman, dagli ex turis-
tici Siamic ai moderni 370 di
Atc, che perd oggi sono storia
anch’essi!

Giuliano abita da sempre a Fol-
lo e con il passaggio d'azienda

mantiene la residenza lavorati-
va d’appartenenza in Siamic,
ovvero Pian di Follo, ma entran-
do nella rotazione “noleggi” la
sua vita in Atc sara sempre “a
disposizione” cioé senza il turno
programmato, quindi la prece-
denza al noleggio ed i restanti
giorni gli veniva assegnato un
turno di linea che risultava sco-
perto a Pian di Follo, oppure in
una qualsiasi residenza azien-
dale.

Infatti racconta quante volte
andava a fare il primo turno a
Calice al Cornoviglio, le moltis-
sime volte a lavorare a Bor-
ghetto Vara, Pignone, Riccd del
Golfo oppure ricorda gli amici
che aveva a Varese Ligure.
Tutta la sua storia & scritta nelle
sue agendine, che ancora con-
serva, dove si annotava ogni
giorno se lavorava a Follo, a La
Spezia, a Sarzana, etc... oppure
se andava a noleggio quindi,

eV

sfogliando, mi capita spesso di
trovare che un giorno aveva un
pomeriggio a Pian di Follo ed il
giorno dopo “Strasburgo per 5

N’I

giorni
Per lui era un turno come un al-
tro, zainetto pronto e la sera
prima, dopo cena seduto al ta-
volo studiava la cartina per sa-
pere dove passare I'indomani.
Se doveva partire per Parigi,
Praga o Barcellona si armava di
carta, penna e cartina stradale
nel cassetto del pullman e se
capitava di sbagliare strada con
calma sistemava sempre tutto:
il navigatore non esisteva anco-
ra negli anni ‘80 "ma lo dovevi
avere in testa” mi dice sorriden-
do.

Inoltre capitava spesso che altri
colleghi lo chiamassero al tele-
fono per chiedere informazioni
sulle strade da fare.

Il mestiere gli € sempre piaciuto
ma spesso richiedeva un sacri-
ficio notevole per I'assenza da
casa per lunghi periodi, non gli
pesava il fatto di macinare cen-
tinaia o migliaia di chilometri,
ma a volte gli mancava |'affetto

Sopra: bella foto di Giuliano al posto
guida della n® 426 ATC, trattasi di un
Fiat 370.12.25.1 Cameri GT.

A lato: appena arrivato nel parcheg-
gio dell’hotel ad Andalo, Giuliano si
appresta a sistemare il nuovo Iveco
370.12.30 Orlandi Poker in sua dota-
zione, la n° 1 di ATC.



della famiglia ed infatti, quando
era possibile, la portava in viag-
gio con se.

Ovviamente il riscontro positivo
negli anni si & visto, non na-
sconde che facendo tutto que-
sto, ha sempre portato a casa
un buon stipendio permettendo
alla sua famiglia di vivere bene,
inoltre ricorda le laute mance
che prendeva, cosa oggi quasi
inesistente, che si annotava
sulle agende ed infatti mi fa no-
tare la mancia di ben 100.000
Lire in un unico giorno, al tempo
erano veramente tanti soldi.

Le destinazioni erano diverse
anche perché in quegli anni si
viaggiava molto in bus e Giulia-
no non si é fatto mancare nulla,
da gite in giornata a Roma, Mi-
lano oppure in Trentino od in
Valtellina, a viaggi di vari giorni
in Sud Italia, ricorda settimane
in Austria e Germania in coppia
con il collega Mazzetti, oppure
fino al campo di concentramen-
to di Mauthausen con il collega
Cozzani, ma anche una setti-
mana da solo in un tour della
Spagna dove ricevette una bella
mancia.

Le corriere utilizzate da Giu-
liano nelle sue gite furono di-
verse, passando dalle vetture
ex Siamic, poi piu avanti da al-
tre ex Lorenzini, finendo su mo-
derni Fiat 370 acquistati nuovi
da Atc.

In particolare ricorda i Fiat 343
Dalla Via ed i Fiat 370.12.25
Barbi ex In.Tur., i Fiat 309, 306,
343 Barbi provenienti da Lo-
renzini ed in seguito, dalla meta
degli anni ‘80, i nuovi Fiat
370.12.25.1 n° 425 e 426, le

prime con condizionatore, i Me-
narini 101 SBH n° 470, 471,
472 fino poi ad arrivare al 1991
quando Atc compro due Iveco

370.12.35 Orlandi Poker istitu-
endo la nuova numerazione di
vetture NCC dalla n°® 1 prose-
guita a fine anni‘'90 dallan® 3in
avanti coi nuovi Iveco
380.12.35 HD Euroclass.
Giuliano ricorda con orgoglio il
370 Poker a lui assegnato nuo-
vo di pacca, la vettura numero
1, con cui ha fatto gli ultimi
viaggi prima della pensione.
Ovviamente ogni vettura era
assegnata a piu autisti e quan-
do ha iniziato a fare turismo gli
era stato assegnato un Fiat
343L Dalla Via ex Siamic ed uno
dei quattro autisti che lavorava-

Sopra: davanti ad un Fiat 370.12.25
Barbi ex In.Tur. con I'amico ed orga-
nizzatore di gite Baldini.

Qui accanto: alla guida di un Fiat 343
Dalla Via di Fitram/CTE mentre entra
in un parcheggio di pullman turistici.
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no con questa vettura era il
collega Cerretti, pit anziano ed
esperto, da cui Giuliano ha os-
servato ed imparato molto.

Mi racconta, sorridendo, che
guando andava in gita con le
vetture blu di linea, tipo n° 425
0 470, pur essendo macchine
validissime, quando sostava nei
parcheggi, specie all'estero, ve-
niva guardato in modo strano
dai colleghi perché sembravano
pill vecchie e sicuramente spar-
tane a confronto di un Setra
215HD o di un Mercedes Benz
0303, ma al contrario ricorda la
divisa che gli passava Atc che al
tempo era molto elegante e di
qualita.

Giuliano mi parla anche del-
I'amicizia stretta con Baldini di
Calice al Cornoviglio, padre di
Renzo collega scomparso pre-
maturamente appena giunto in
pensione, che dopo aver fatto
una vita da bigliettaio in Sarsa,
organizzava gite e spesso face-
va in modo di riuscire a far par-
tire anche la famiglia di Giulia-
no, come piu volte ad Andalo ed

U TR

una volta in un lungo giro della
Jugoslavia.

Agli autisti da noleggio veniva-
no affidati anche servizi di linea
ritenuti piu particolari ed anche
servizi privati per aziende ed i
casa-lavoro dei dipendenti di
tali aziende, tutti servizi svolti
sempre con vetture da noleggio
oppure le migliori fra le macchi-
ne da linea.

Fra questi Giuliano ha svolto

spesso servizio sulla linea
festiva per Cerreto Lago e sui
turni estivi per Monterosso e
per Levanto ed ha inaugurato il
servizio balneare "“Suvero-
Deiva Marina”.

Altrettanto spesso ha effettuato
il servizio “casa-lavoro” per In-
ma, Snam, Oto Melara, etc. ed
alcune volte ha prestato servi-
zio interno, a disposizione per
giornate intere, per trasferi-
menti in pullman di delegazioni
di tecnici fra i vari stabilimenti
industriali, rimanendo anche a
pranzo con loro.

Inoltre, molti anni fa, faceva il
giro della provincia, molte ore
prima dell’alba, per prendere i
contadini che andavano a ven-
dere il loro raccolto al nuovo
mercato di Pallodola a Sarzana:
ad ogni fermata caricava nelle
bagagliere casse di frutta e di
verdura e giunti al mercato i
passeggeri gli regalavano sem-
pre qualcosa.

Oltre ai buoni rapporti che Giu-
liano aveva con l'utenza e coni
colleghi, si ritiene soddisfatto
anche di come veniva trattato
dai dirigenti e mi ha raccontato
un episodio fra tanti che mi ha
colpito.

A volte capitava che chiamasse-
ro lui per accompagnare, con la
Fiat Croma aziendale, i dirigenti
a sbrigare affari aziendali ed un
giorno porto a Roma il direttore
Bernardo Vatteroni ed il pre-

In alto: bella inquadratura della 472
quasi nuova nel 1990 con accanto un
Padane dai colori sgargianti.

A lato: Giuliano posa accanto ad un
Fiat 370.12.25 Barbi ex In.Tur. Men-
tre si gode la pausa nel mezzo di una
gita.



sidente Bertolani; arrivati a
Roma, dopo averli attesi molte
ore, riparti per La Spezia ma,
essendo venuta sera, i dirigenti
aziendali chiesero a Giuliano
se fosse stato un problema fer-
marsi per passare la notte e
rientrare il mattino seguente.
Per Giuliano era usuale non
rientrare a casa e cosi si ferma-
rono al primo hotel.
Parcheggiata I'auto aziendale si
ritrovod con i dirigenti per scen-
dere nel salone per la cena, ma
prima vollero accertarsi che la
camera del loro autista fosse di
suo gradimento, quindi vennero
a sapere che era una stanza de-

ISERVATO

corosa ma piccola e senza ser-
vizi interni.

Il direttore ed il presidente an-
darono dritti alla reception e
pretesero una camera migliore
per il loro autista altrimenti se
ne sarebbero subito andati da
quell’hotel, quindi venne imme-
diatamente cambiata la stanza
con una migliore e cosi andaro-
no a cena.

Dopo molti anni alla guida dei
bus, anche per Giuliano arrivo
I'eta della meritata pensione,
nel 1996 usci dalla sezione “no-
leggi” e tornd per alcuni mesi in
linea a Pian di Follo e successi-
vamente ando in pensione.
Passarono pochi giorni e rice-
vette telefonate da Lorenzini,
da Cozzani ed altri che lo cer-
cavano per lavorare sui loro
pullman da gita anche da pen-
sionato vista l'esperienza che
aveva, ma lui rispose negativa-
mente a tutti e disse ad ognuno
di essi “il mondo I'ho visto ed i
soldi I’'ho fatti”!

Era arrivato il momento di spe-
gnere per sempre il motore del-
la corriera e dare spazio e tem-
po alla sua famiglia che in tanti
anni di lavoro troppo spesso ha
dovuto rinunciarvi.

Qui accanto: con la 426 a Parigi sotto
la torre Eiffel, fra pullman francesi e
tedeschi.

In basso: nel parcheggio bus a San
Giovanni Rotondo con un Menarini
101sbh matr. 472 ATC, fra altri miti
del turismo anni ‘80 come Padane ZR,
Setra 215 HD, Mercedes Benz 0303
Bianchi, etc.




Nora Petrelli

I luoghi

La stazione

La stazione internazionale di
Canfranc & una stazione ferro-
viaria situata nel comune spa-
gnolo di Canfranc, molto vicino
al confine con la Francia, inau-
gurata nel 1928, e oggi classifi-
cato come sito di interesse cul-
turale.

Dispone solo di servizi ferroviari
di media distanza, gestiti da
Renfe, che la collegano con Sa-
ragozza, un tempo offriva an-
che collegamenti internazionali
con la Francia, ma furono so-
spesi nel 1970 quando un treno
merci deraglido sul versante
francese, provocando il crollo
del ponte di L'Estanguet ed in-
terrompendo cosi il servizio tra i
due paesi, da allora, il trasporto
passeggeri e effettuato su stra-
da con un autobus messo a di-
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sposizione dalla Regione Nuova
Aquitania perla SNCF.

Il 15 aprile 2021 é stata inaugu-
rata la nuova stazione passeg-
geri, ricavata dalla ristruttura-
zione parziale di due ex magaz-
zini merci e nel 2023, al suo in-
terno, dopo mesi di ristruttura-
zione, e stato inaugurato un al-
bergo di lusso.

La stazione internazionale di
Canfranc nacque dalla volonta
di collegare la Francia e la Spa-
gna attraversando i Pirenei via
Somport, a tal fine, entrambi i
Paesi firmarono vari accordi, il
primo nel 1904 ed i successivi
protocolli che delineavano le li-
nee d’azione.

Nel 1915 fu completata la co-
struzione del tunnel ferroviario
mentre nel 1923 iniziarono i la-

dimenticati

internazionale di Canfranc

vori della stazione seguendo il
progetto dell'ingegnere Fer-
nando Ramirez de Dampier-
re, progetto che subi diverse
modifiche da parte degli inge-
gneri del Ministero dei Lavori
Pubblici i quali decisero di sosti-
tuire la muratura delle facciate
con il calcestruzzo.

Dopo cinque anni di lavori, il 18
luglio 1928 il nuovo edificio
venne inaugurato ufficialmente
alla presenza di Alfonso XIII e
Gaston Doumergue, rispetti-




vamente Re di Spagna e Presi-
dente della Repubblica France-
se.

Le notevoli dimensioni del com-
plesso ferroviario sono giustifi-
cate dal fatto che ospitava nello
stesso spazio tutte le esigenze
di un attraversamento interna-
zionale dell’epoca, ma divise in
due: biglietterie, uffici di en-
trambi i gestori del servizio: Ca-
minos de Hierro del Norte de
Espafa e Chemins de Fer du
Midi, l'ufficio del cambio valuta,
la dogana di entrambi i Paesi,
stazioni di polizia, ufficio po-
stale, telegrafo pubblico, infer-
meria, uffici delle imposte, ri-
storante, un albergo internazio-
nale, alloggi e mense per i fer-
rovieri di entrambi i Paesi e ma-
gazzini per le merci.

Meta del complesso era france-
se e l'altra meta spagnola; la
stazione stessa, pur essendo
situata in territorio spagnolo,

godeva di extraterritorialita e
fungeva di fatto da confine tra i
due stati e tutta la segnaletica e
le informazioni erano bilingue,
francese e spagnolo

Disponeva inoltre di scali fer-
roviari a scartamento interna-
zionale (UIC) da un lato (1435

‘\\ . >

o

¥haconal delg 1l
Recreduccidn pravisida

millimetri) elettrificati a 1500
Volt C.C. e di scartamento ibe-
rico dall'altro (1668 millimetri),
con locomotive a vapore, la re-
lativa piattaforma girevole ed
un deposito locomotive.

Poiché gli scartamenti dei binari
dei due Paesi erano diversi, tut-
te le merci dovevano essere tra-
sferite dai treni di unammini-
strazione a quelli dell‘altra per
poter proseguire, proprio come
facevano i passeggeri.

Il tunnel internazionale, lungo
7.875 metri, era servito da un
binario unico largo 1.435 mm.,
elettrificato, cosi come l'intero
percorso fino a Pau.

Nel settembre del 1931, una
parte della stazione subi gravi
danni a causa di un incendio che
inizio nellatrio e si propago alla
biblioteca, distruggendo com-
pletamente il ristorante della
stazione e danneggiando il tetto
in legno.

Durante la guerra civile spagno-
la la stazione passo sotto il con-
trollo dell’esercito franchista ed
il tunnel che la collegava alla
Francia fu sigillato per impedire
qualsiasi penetrazione dal pae-
sevicino.

Fu riaperta nel 1939 ma con la
fine della Seconda Guerra Mon-
diale e |'arrivo della Wehrmacht
nazista nella parte francese del-
la stazione, si generarono dive-

Nella pagina a lato: il complesso del-
la stazione di Canfranc cosi come ap-
pare oggi.

In alto: immagine del complesso vi-
sto dall’alto negli anni '30 circa.

Al centro: il treno inaugurale france-
se con la BB 4023 il 28 luglio 1928.
A lato: inaugurazione del 1928 con
un convoglio spagnolo in stazione.
(Tutte Foto Archivio N. Petrelli)
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rsi attriti con I'esercito spagnolo
che continud comunque a con-
trollare la parte spagnola del
complesso.

A Canfranc vennero trasferiti i
treni che trasportavano il tung-
steno che la Germania utilizza-
va per rinforzare l|'acciaio dei
suoi carri armati, in cambio sva-
riate tonnellate d’oro prove-
nienti dalla Svizzera entrarono
in Spagna.

Nel 1941, con la nazionalizza-
zione delle ferrovie iberiche, gli
impianti sul versante spagnolo
passarono alla RENFE, mentre
la parte francese entro a far
parte della societa statale fran-
cese Societe Nationale des Che-
mins de Fer (SNCF).

Il servizio internazionale venne
nuovamente interrotto tra il
1945 ed il 1949 a causa di alcuni
disaccordi con il governo fran-
cese; il 27 marzo 1970, il traf-
fico internazionale venne inter-
rotto a causa del crollo del pon-
te di Estanguet, causato dal de-
ragliamento di un treno merci
francese, questo determino una
drastica riduzione del traffico
ferroviario e segno l'inizio del
declino.

Il complesso ferroviario & stato
dichiarato Sito di Interesse Cul-
turale nella categoria “monu-
mento” il 6 marzo 2002.

Nel 2005 la Commissione pro-
vinciale per i beni culturali ap-
provo un progetto di riqualifica-
zione della stazione di Can-
franc, questo progetto, che ha
portato ad un accordo tra il Mi-
nistero dei Lavori Pubblici e la
Giunta Provinciale dell’Aragona

nel 2007, ha stanziato quasi
due milioni di Euro per la ristrut-
turazione del sito.

Il tutto faceva parte di un pro-
getto pit ampio che mirava non

solo a restaurare la stazione per
trasformarla in un hotel di lus-
so, ma era anche teso a costrui-
re una nuova stazione, a riqua-
lificare i terreni ferroviari ab-
bandonati ed a costruire un mu-
seo ferroviario.

Durantelefasil ell, trail 2006
ed il 2009, sono stati inizial-
mente eseguiti lavori di pulizia,
igienizzazione e rimozione dei
detriti, seguiti da lavori sulla
struttura stessa dell’edificio,
con il restauro del tetto, della
facciata, delle modanature de-
corative e dell’atrio, anche la
struttura in cemento armato &
stata rinforzata.

La fase Il che era prevista peril

In alto: gru a ponte che veniva utiliz-
zata per il trasbordo delle merci tra i
treni con scartamento differente.

Qui sopra: il piano binari visto dalla
parte della rete spagnola.

A lato: la rimessa locomotive Renfe.



2009 non é stata realizzata a
causa di problemi di finanzia-
mento.

Il 30 marzo 2012, la Presidente
dell’Aragona, Luisa Fernanda
Rudi, ha annunciato che il Con-
siglio generale dell’Aragona a-
veva raggiunto un accordo con
il Ministero dei Lavori Pubblici
(proprietario della stazione tra-
mite Adif) per acquistarla ad un
prezzo simbolico.

f.‘,‘! !??f;:;"
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I1 25 aprile 2012, a seguito della
riunione del Consorzio di svilup-
po urbano Canfranc 2000, il Mi-
nistro dei Lavori Pubblici, del-
I'lUrbanistica e dei Trasporti del-
la Generalitat de Aragona, Ra-
fael Fernandez de Alarcon,
annuncio che una parte della
stazione di Canfranc sarebbe
stata aperta ai visitatori nel
2014 e che a partire dal 2015
alcuni costruttori privati avreb-

bero lavorato all’edificio per
dotare linfrastruttura di usi
alberghieri, educativi, commer-
ciali e culturali.

Infine, il 15 gennaio 2013, il Mi-
nistero dei Lavori Pubblici ha
venduto |'edificio principale del-
la stazione ferroviaria al Gover-
no dell’Aragona.

Trail 2014 e il 2017 é stato ese-
guito un restauro completo del-
I'atrio della stazione, ripristi-
nando tutti gli elementi decora-
tivi in gesso ed il cunicolo di ac-
cesso sotterraneo.

Sono stati inoltre restaurati al-
cune carrozze d'epoca parcheg-
giate a Canfranc.

Nel 2015, con il cambio di Go-
verno in Aragona dopo le ele-
zioni regionali di quell’anno, il
Ministero della Vertebrazione
Territoriale, della Mobilita e del-
I’Abitazione, guidato da Joseé
Luis Soro, ha promosso un
nuovo Piano Urbanistico Gene-
rale ed un piano parziale per
realizzare una ristrutturazione
completa della spianata, con la
filosofia di preservare tutti gli
edifici ferroviari e non solo la
Sopra: panoramica del complesso a
seguito della ristrutturazione.

A lato: particolare dell’accesso alla
stazione.
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storica stazione passeggeri, co-
me contemplato nel progetto
precedente.

L'investimento necessario per
attuare questo nuovo approccio
venne stimato in 35,1 milioni di
Euro, di cui si dovrebbero recu-
perare circa 27 milioni di Euro
attraverso la vendita di abita-
zioni oppure il trasferimento
della destinazione d’uso turisti-
caocommerciale.

I lavori iniziati nel 2018 com-
prendono il restauro e la tra-
sformazione della stazione pas-
seggeri in un hotel e la dismis-
sione dei vecchi scali ferroviari
per realizzare due grandi piazze
pedonali.

L'antico deposito locomotive di-
verra una delle tre sedi del Mu-
seo Ferroviario dell’Aragona in-
sieme a Casetas (Saragozza) e
Camineral-Fuentes Claras.

I magazzini merci saranno in
parte convertiti nella nuova sta-
zione passeggeri ed in aree
commerciali, mentre la rimessa

Nelle foto piccole: i rendering delle
volumetrie interne a seguito della
ristrutturazione e del recupero fun-
zionale; l'ingresso dell’hotel ed il
corridoio centrale con la scala che
conduce ai piani ed ai servizi sotto-
stanti la struttura.

Sotto: la ristrutturazione a lavori
ultimati.




Il nuovo terminal e stato inau-
gurato il 15 aprile 2021, pronto
per la riapertura del traffico in-
ternazionale, si tratta di un edi-
ficio dalla pianta allungata e
dalla struttura simmetrica, sud-
diviso in cinque sezioni, di cui la
centrale e le laterali sono avan-
zate e piu alte.
Raggiunge i 241 metri di lun-
ghezza e ha 75 porte su ogni la-
to, il che lo rende un edificio di
notevoli dimensioni, esterna-
mente ricalca i modelli dell'ar-
chitettura francese del XIX se-
colo.
Presenta un trattamento classi-
cista delle pareti, con una com-
binazione variegata di materia-
li: cemento, pietra, ferro e ve-
tro, che da origine ad un inte-
ressante gioco cromatico ac-
centuato dalla presenza dei tet-
tiin ardesia.
Linterno & luminoso, equilibra-
to ed elegante, con una disposi-
zione funzionale degli spazi ba-
sata su un salone centrale co-
perto da una grande cupola in
ghisa.
I diversi spazi (biglietteria, do-
gana, bar, hotel, ecc.) sono net-
tamente differenziati sia per la
CANFRANC Es loro struttura che per la loro de-
EXPRESS corazione.

Il primo piano dell’edificio & a-
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In alto ed a lato: le carrozze abban-
donate con la dismissione della rete
P PR CC SN francese sono state recuperate e
restaurate ed oggi ospitano il risto-
rante “Canfranc Express”.

Sotto: gli interni delle vetture del
ristorante su binari.
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delle carrozze francesi divente-
ra il centro visitatori del Cam-
mino di Santiago, poiché la pri-
ma tappa della rotta giacobina
in Aragona passa per Canfranc.

Nel 2023, I'ex stazione passeg-
geri ristrutturata e stata riaper-
ta come hotel a cinque stelle
con 104 camere, una sala da
pranzo, una biblioteca, una spa
ed una palestra.

I lavori di ristrutturazione han-
no rispettato le facciate originali
e l'arredamento interno si € i-
spirato a quello degli anni ‘20,
guando fu costruito il comples-
so ferroviario; sul retro dell’e-
dificio € stato creato un grande
parco pubblico, in cui sono e-
sposti vari elementi dellattivita
ferroviaria.




perto sui lati est ed ovest verso
le piattaforme, coperte da una
tettoia sostenuta da colonne e
pilastri metallici.

Al di sopra si eleva il secondo
piano, aperto da aperture se-
micircolari nei corpi anteriori e
da aperture architravate in
quelli incassati, che presentano
anche mansarde sul tetto rico-
perte di ardesia proveniente
dalle cave della localita di Ber-
nardos.

Prima della ristrutturazione del-
la linea un treno merci circolava
tre giorni alla settimana tra
Canfranc e Martorell (Barcello-
na), trasportando cereali im-

portati dalla Francia ed arrivan-
do alla stazione internazionale
su strada.

Fin dalla chiusura del tunnel
ferroviario del Somport nel
1970, si e parlato della sua ria-
pertura per collegare le due
sponde dei Pirenei e nel 1993,
diversi sindacati ed associazioni
fondarono il Coordinatore per la
riapertura della ferrovia Can-
franc-Oloroén (Crefco).
L'obiettivo & riaprire la linea in-
ternazionale per migliorare i
collegamenti con la Francia e
preservare |'ambiente, privile-
giando il trasporto su rotaia ri-
spetto a quello su strada.

Crefco ha un’associazione fran-
cese con lo stesso nome, creata
nel 1986, che lavora insieme e
difende le stesse posizioni: Co-
mité pour la réouverture de la
ligne Oloron-Canfranc (Creloc).
Nel vertice bilaterale Spagna-
Francia, tenutosi a Santander
nel 2000, venne concordata la
riapertura della linea interna-
zionale, tuttavia, la posizione
francese cambid nel 2003 con
I'apertura del tunnel stradale
del Somport.

Negli ultimi anni sono stati com-
piuti passi importanti per rea-
lizzare la riapertura internazio-
nale, nel 2016 é stata riaperta
la tratta francese della linea tra
Oloron-Sainte-Marie e Bedous,
a 37 chilometri dalla stazione di
Canfranc, chiusa dal 1980; que-
sti lavori sono stati finanziati
dalla Regione Aquitania.

Sul versante spagnolo & attual-
mente in fase di aggiudicazione
la ristrutturazione completa
delle tratte in sospeso: Plasen-
cia del Monte-Ayerbe, Ayerbe-
Caldearenas e Jaca-Canfranc.
Si tratta del rinnovamento dei
binari secondo lo scartamento

Sopra: l'inbocco del tunnel della di-
smessa rete francese, oggi inutiliz-
zato ed oggetto di studio per un re-
cupero funzionale.

In basso: il piano binari lato spagno-
lo prima del restauro funzionale.




iberico, ma con una traversina
polivalente per un rapido pas-
saggio allo scartamento inter-
nazionale, che & quello previsto
secondo i criteri di convergenza
della linea fino a Saragozza per
garantire l'interoperabilita
transfrontaliera.
Contemporaneamente vengono
condotti gli studi necessari sul
tunnel del Somport: lo stato
delle opere civili del tunnel, gli
aspetti ambientali ed uno studio
su come verra gestito il tunnel
una volta riaperto al traffico in-
ternazionale.

Gli unici treni che fermano oggi
nella stazione sono quelli di me-
dia percorrenza gestiti da Renfe
Viajeros e collegano Saragozza
con Canfranc con una frequen-
za di due collegamenti giorna-
lieriin entrambe le direzioni.

In alto: la nuova e moderna stazio-
ne spagnola dotata di diversi binari
e coperti da tettoia é servita dai tre-
ni regionali della Renfe.

A lato: un‘immagine particolare che
racchiude contemporaneamente il
passato ed il presente di questo par-
ticolare complesso ferroviario.

Sebbene non ci siano collega-
menti ferroviari con la Francia,
la SNCF dispone di autobus TER
che coprono la tratta Canfranc-
Bedous.

Nel corso della sua storia, la
stazione internazionale di Can-
franc é stata il set di numerose
produzioni cinematografiche e
televisive.

Esiste la credenza, diffusa so-
prattutto attraverso Internet,
che alcune scene del film Il dot-
tor Zivago (1965) siano state
grate anche a Canfranc, tutta-
via, nonostante informazioni e
testimonianze contrastanti,
sembrerebbe che cido non sia ac-
caduto, nonostante siano state
girate diverse scene in Spagna.
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La bella storia del recupero
di uno dei primi Fiat 370

Il giocattolo che Carlo Petrolin

Da sempre appassionato “folle-
mente” degli autobus, dopo una
lunga e soddisfacente vita lavo-
rativa da autoferrotranviere, ad
inizio 2022 decido di farmi un
regalo per la pensione e proprio
quel regalo mi portera sicura-
mente ad ampliare le conoscen-
ze e trovare nuove amicizie, che
solo chi & come me, come noi
“matti”... potra capire.

A tal proposito, I'amico Simone
Schiavi, nella prefazione del suo
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meraviglioso libro “Fiat 370,
I'autobus dell'Ttalia che viaggia”
scrive che un suo amico affer-
mava convintamente che “ci so-
no due generi di matti, quelli
che si credono Napoleone e
quelli che decidono di scrivere
un librosul 370.”

Ebbene, io costituisco il terzo
genere cioé di chi, vede un 370
che giace in un parcheggio in
pessime condizioni e decide di
salvarlo dal declino del tempo,

G *

I si e regalato

dal sole e dall’acqua, lo acquista
e lo fa restaurare per poi potersi
divertire alle varie manifesta-
zioni di autobus e camion stori-
Ci, logicamente in ottima com-
pagnia.

Per motivi professionali, recan-
domi presso la carrozzeria offi-
cina e soccorso stradale ACI,

In alto: il Fiat 370.12.26 ripreso in
una pubblicazione aziendale della
casa madre.

(Foto Archivio C. Petrolini)



CE.RIL.V. presso Oricola Carsoli
in provincia dell’Aquila, gia da
gualche anno vedevo questo
Fiat 370 malconcio in quanto
era danneggiato nella parte an-
teriore destra, lungo la fiancata
ed addirittura nella parte po-
steriore destra con il paraurti
completamente accartocciato.
Spinto dalla passione, chiedo
notizie ai titolari, Glauco e Da-
miano Cecchi, della carrozze-
ria e mi dicono che il 370 era
stato utilizzato dalla ditta
AISICO, che si trova nel vicino
comune di Pereto, per fare dei
test di tenuta dei guardrail ed
altri sistemi di sicurezza.
Successivamente ai test era
stato acquistato da un collezio-

nista, che come me aveva ca-
pito che si trattava di un rarissi-
mo esemplare del primo tipo di
Fiat 370 cioé un 12.26.
L'’Azienda A.CO.TRA.L. nella
quale ho iniziato a lavorare
come bigliettaio gia dal 1976,
nel settembre del 1978 aveva
acquistato ben 67 “pezzi” di
questo tipo di 370.12.26 con le
porte a due ante, come l'esem-
plare malconcio che si trovava
alla CE.RI.V.

Mi sono tornati alla mente gli
anni successivi quando come
autista ho avuto modo di gui-
dare quei 370.

Ricordo che quando furono im-
messi nel parco aziendale, che
allora contava centinaia di Fiat
306, di Fiat 343 e varie decine di
Fiat 309 e 308, provenienti dal-
la STEFER, dalla ROMA NORD
ma soprattutto dalle decine e
decine di aziende private che
confluironoin A.CO.TRA.L. a se-
guito della pubblicizzazione dei
servizi automobilistici della Re-
gione Lazio nella prima meta
degli anni *'70,tutto il personale
viaggiante ma anche la cliente-
la, li accogliemmo con vera sod-
disfazione, anzi con entusia-
smo.

Si trattava finalmente di auto-

In alto: il 370.12.26 giacente nel
parcheggio CE.RI.V. prima del recu-
pero.

Al centro: I'abitacolo sguarnito e ri-
sanato completamente,

A lato: il tavolato del pavimento vie-
ne ripristinato.

(Tutte foto C. Petrolini)
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bus di maggior capienza (come
gli INBUS) in quanto lunghi 12
metri) e con una maggior po-
tenza (260 cavalli rispetto ai
175 dei 306 ed ai 195 dei 343 ),
con cambio a 6 marce sincroniz-
zate, una maggiore comodita,
in parole povere delle gran belle
macchine.

Dopo una brevissima riflessio-
ne, mi sono detto: non posso
mica farmi scappare quest’au-
tobus seppur mal ridotto?

Cosi ho chiesto al titolare della
carrozzeria il recapito del col-
lezionista che lo teneva li in at-
tesa di portarselo via.

Si trattava di Giuseppe Fran-
co, da tutti gli appassionati
chiamato “il Mitico FRANCO-
BUS” e I'ho chiamato subito e
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A lato: le varie fasi del risanamento
del bus; il tetto viene ripulito dalla
vecchia vernice.

Sotto: la stuccatura basale di tutta la
carrozzeria.

In basso: Fedor completa il fissaggio
della nuova lamiera dell’'angolo po-
steriore destro.

da quel giorno ho trovato un
grande e sincero amico con il
quale condividere gioie e dolori
legati ai restauri ma anche per
condividere i momenti pit emo-
zionanti, cioé di quando si ter-
mina un lungo e faticoso resta-
uro.

Giuseppe mi ha detto che mi
avrebbe ceduto il bus solo se
avessi avuto veramente inten-
zione di salvarlo, restaurando-
lo, cosi nel maggio 2022 sono
andato a trovarlo a Cortona,
nella splendida Provincia di
Arezzo, per fare il passaggio di
proprieta e cosi ho potuto dare il
via ai lavori di restauro alla
CE.RI.V.

Il titolare Glauco ed il figliolo
Damiano, condividendo la pas-
sione per gli autobus hanno ac-
cettato molto volentieri di lavo-
rare per riportare all’originale
splendore questo esemplare
che ha segnato la svolta nella
storia dell’autobus italiano.

I lavori si sono protratti per piu
di due anni caratterizzati da di-
verse difficolta.

Nel 2022 Fedor, il carrozziere
in forza alla CE.RIL.V. inizia il la-
voro di smontaggio delle parti
danneggiate per i test di tenuta
dei guardrail: parte frontale de-




stra, portelloni fiancata destra e
la parte posteriore della fianca-
ta destra.

Successivamente le ha ricostru-
ite ma a gennaio 2023 € andato
in pensione.

Fortunatamente al suo posto &
subentrato Giovanni, che con
tanta pazienza e con elevata
professionalita, ha ripreso i la-
vori con le ovvie difficolta di
mettere mano ad un lavoro ini-
ziato da altri.

Dapprima ha completato la si-
stemazione delle porte, dei por-

telloni e dei paraurti, successi-
vamente ha staccato, con molta
difficolta, il vecchio linoleum dal
pavimento trovando i tavolati
ed alcuni lamierati ammalorati.

Durante i lavori di sostituzione
dei lamierati e dei tavolati, gra-
zie a "FRANCOBUS", sono riu-
scito a reperire l'introvabile li-
noleum di colore azzurro simile
a quello originale.

Poi e stata la volta della formica,
trovata identica a quella origi-
nale per il rivestimento interno
delle fiancate dell’abitacolo.

Nel frattempo, a febbraio di
quest’anno, il 370 preparato da
Paolo, I'esperto verniciatore, fi-
nalmente va in cabina di verni-
ciatura.

Da marzo, Giovanni inizia i la-
vori di rimontaggio di tutti i
particolari interni ed esterni del
bus.

Durante i lunghi mesi in cui si
sono susseguiti i lavori “fisici”
sul bus, mi sono adoperato per
conoscere la storia del mio 370.
Dalla carta di circolazione e-
messa nel 1994, perche reim-
matricolato in provincia di Sa-
lerno con targa SA 945896, il
370 risulta gia targato nel 1987
in provincia di Verona con targa
VR 785344,

Richiedo l|'estratto cronologico
al PRA dal quale risulta, “stra-
namente” la data dell'immatri-
colazione... 24/04/1987.

Cosi come dal certificato del
Pubblico Registro Automobilis-
tico di Verona in cui risulta anno
fabbricazione 1987.

Poiche custodisco gelosamente
i tabulati del parco bus dell’A-
cotral prima, cosi come quello di
Cotral poi, ho verificato che il

In alto: Paolo intento a rasare le
stuccature dell'imperiale.

Qui accanto: I'angolo anteriore sini-
stro prima dell’inizio dei lavori.
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telaio 001797 del mio 370, e
“attiguo” ai numeri di telaio di
alcuni dei 67 Fiat 370.12.26
acquistati dall’Acotral nel 1978
e precisamente immatricolati il
23 settembre che hanno telai
numero 001795, 001796,
001800, 001801.

Telefono alla societa di Verona
intestataria del 370 nel 1987 e
mi risponde il figlio del vecchio
titolare, che essendosi disfatto
della documentazione cartacea
del bus, ricorda solo che fu ac-
quistato usato e veniva utilizza-
to per il trasporto di operai, con-
dotti nei campi per la raccolta di
ortaggi commerciati dalla so-
cieta.

Chiamo poi la ditta Autoservizi
Peduto Luigi di Castel San Lo-
renzo in Provincia di Salerno in-
testataria del 370 dal novembre
1993 al febbraio 2017.

Il figlio del titolare mi da notizie
parziali non avendo redatto o
custodito un apposito libro vet-
tura.

Rammenta solo che la selleria
attualmente in panno é stata
sostituita ad inizi anni 2000 con
quella in similpelle originale
perche soggetta ad atti vandali-
ci dagli studenti trasportati .

Non mi do per vinto e chiamo il
Registro Fiat Italiano ed una
gentile signora mi dice che non
hanno materiale d’archivio ri-
guardante gli autobus perdo mi
da indirizzo mail di persona di
Iveco a cui scrivo per avere no-
tizie in base al numero di telaio
per conferma anno di costruzio-
ne e possibilmente del primo
proprietario del bus, ma non
ricevo nessuna risposta.

A quel punto voglio andare a
fondo della questione e chiamo
il servizio customer di Iveco e
sempre una gentile signora mi
chiede d’inviare una mail con
richiesta di notizie ma come
temevo, la risposta & stata:
“Siamo spiacenti ma non abbia-
mo possibilita di soddisfare la
suarichiesta.”

Riporto queste “amare notizie”
per sottolineare che grazie a
pazzi come noi appassionati che
viene conservata seppur par-
zialmente la storia degli auto-
bus costruiti in Italia negli anni
d’oro.

Ad ogni buon conto finalmente
sabato 7 settembre 2024 il Fiat
370.12.26, lascia |'officina
CE.RI.V di Oricola, rimesso a
nuovo di carrozzeria e di mec-
canica e grazie ai soli 278.000
chilometri percorsi, ha richiesto
solo normali livelli manutentivi
e viene sottoposto a seduta di

Sopra: il 370 & pronto per entrare
nella cabina di verniciatura.

A lato: come si presentava I'angolo
posteriore destro prima della ripara-
zione.



revisione che supera brillante-
mente con i complimenti del
giovane ingegnere della
M.C.T.C.

Cosi finalmente ho avuto la pos-
sibilita di partecipare ad alcuni
raduni a bordo del mio 370:

- sabato 14 e domenica 15 set-
tembre all’/ASI TRANSPORT
SHOW 2024 organizzato dall’a-
mico Alfonso Di Fonzo a Nepi,
Tuscania, e Vigna di Valle ri-
scuotendo la viva ammirazione
dei partecipanti e della gente

In alto: la verniciatura & completata.
Qui sotto: finalmente i lavori di resta-
uro sono terminati ed il 370 fa bella
mostra di se con gli sportelli aperti.

comune che rivive ricordi ed
emozioni che gli autobus piu di
ogni altro mezzo storico, sanno
suscitare;

- sabato 21 settembre alla
“Rievocazione Storica di Ca-
mion ed Autobus sul Passo della
Cisa” organizzata dall’'amico
Roberto Cabiati Presidente
dall’'A.I.T.E. a Pontremoli, Ber-
ceto e Fornovo di Taro.
Sottolineo il sincero senso di
piena soddisfazione nel parteci-
pare ai suddetti raduni, per sta-
re insieme ai grandi appassio-
nati di autobus che nel mondo
degli autoveicoli storici sono dei
veri eroi perche restaurare e

gestire un autobus & cosa ben
pit impegnativa rispetto a ca-
mion, auto e moto.

Al riguardo mi sento onorato di
far parte di questo gruppo di
EROI quali: Giuseppe Franco,
mitico FRANCOBUS, Stefano
Barabaschi, Paolo Lucchini,
Cristiano Politi, Alfonso Di
Fonzo e di tutti gli amici di
FITRAM e A.L.T.E. per la possibi-
lita di stare insieme e condivi-
dere emozioni e sentimenti che
“noi folli” sappiamo capire.
Espongo altresi la mia ulteriore
soddisfazione nell’essere riu-
scito ad ampliare il suddetto
gruppo di grandi appassionati
con i colleghi di COTRAL, infatti
grazie alla disponibilita conces-
sami nel 2017 dalla ex Pre-
sidente Amalia Colaceci, che
prendendo spunto dalla richie-
sta di tre giovanissimi estimato-
ri ed amanti di autobus, ha de-
ciso di preservare un esemplare
di ognuna delle tipologie di bus
che sarebbero stati radiati dal
parco per immissione di nuovi
mezzi, con la collaborazione del
Direttore Generale Giuseppe
Ferraro, della responsabile per
la comunicazione Irene Barto-
lomeo e dei colleghi del servi-
zio manutenzione a livello cen-
trale, ma soprattutto degli im-
pianti periferici ho potuto "met-
tere in moto” il meccanismo per
consentire a COTRAL di avere



un parco storico che potra es-
sere ulteriormente ampliato co-
me condiviso con il neo Presi-
dente Manolo Cipolla.

Nel 2019 ben 7 bus sono stati
restaurati ed iscritti all’ASI e fi-
nalmente nel 2023 grazie al-
I'A.I.T.E. ed all'ASI che hanno
organizzato in Provincia di Vi-
terbo ed a Lanciano i rispettivi
raduni, alcuni colleghi in manie-
ra entusiastica hanno avuto
modo di partecipare ed apprez-
zare il “nostro mondo” per farne
convintamente parte attiva .
Infine, confido che tutti i miei
sforzi per l'istituzione di un Mu-
seo COTRAL e per il salvataggio
ed il restauro del mio Fiat
370.12.26, unico esemplare del
primo tipo del glorioso “Fiat
370, autobus dell'ltalia che
viaggia”, possano essere di sti-
molo per scrivere altre belle
storie di recupero di esemplari
di bei bus che hanno fatto la
storia del trasporto di persone.

Sopra: la squadra CE.RIL.V.: Giovanni,
Glauco, Antonio, Valerio, Massimiliano
ed Andrea, un grazie anche a Damiano,
Fedor, Paolo, Tonino e Vincenzo.

A lato: la selleria ripristinata ed il cru-
scotto tornato in perfetta forma.
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