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Risanare
le Fs
salvando
I «rami
secchi»

La commissione trasporti
della Camera ha avviato I'in-
dagine conoscitiva sul tra-
sporto ferroviario italiano.
L’iniziativa, come ha tra I’al-
tro dichiarato 11 presidente
dell’indagine Pasquale La-
morte, «<mira ad individuare
le ragioni dei continui rinvii
nella realizzazione dei pro-

di modernizzazione».
L’indagine parlamentare ana-
lizzera i diversi aspetti finan-
ziari non solo delle Ferrovie
dello Stato, ma anche di quel-
le in concessione. Oltre ai rap-
presentanti delle ferrovie,
parteciperanno all’audizione
1 ministri finanziari, dei tra-
sportl e delle aree urbane,
nonché imprenditori e sinda-
calisti del settore.

11 consiglio d’amministra-
zione dell’ente Fs, dal canto
suo, ha presentato una nuova
versione del Piano di risana-
mento e degli investimenti
prioritari, che  dovrebbero
essere effettuati nel periodo
1989-94. Tra gli obbiettivi I'in-
troduzione di sistemi di con-
trollo automatico del traffi-
co, la velocizzazione delle li-
nee e gli interventi sul nodi
principali. Le Ferrovie dello
Stato hanno destinato 1500
miliardi al completamento
della Pontremolese. Ma la
parte riguardante i lavori re-
lativi alla galleria-valico di
Berceto (spesa probabile 800
miliardi) & stata lasciata sco-
perta. E’ altresi previstalara-
pida conclusione dei lavori
attualmente in corso e delle
linee «trasversali».

Anche i cosiddefti «rami
secchi» delle Fs (47 linee d’in-
teresse locale) resteranno in
esercizio, con probabile
eccezione per tre linee secon-
darie non ancora stabilite: il
consiglio di amministrazione
dell’ente Fs ha stanziato 560
miliardi per il loro manteni-
mento in attivita.

Roberto Fabbri

Quando nel 1857 i giornali
annunciarono che Milano
avrebbe avuto presto una
Stazione Ferroviaria Centra-
le, costruita su modelli pari-
gini, molti ritennero che il
progetto fosse sproporziona-
to alle necessita del traffico;
e ci fu anche chi parlo di
«passi pit lunghi della gam-
ba» e di «manie di grandez-
za». Solo un giovanissimo
«ingegnerino» — quel Giusep-
pe Colombo che doveva di-
ventare uno dei protagonisti
dello sviluppo tecnico-indu-
striale della citth - seppe
guardare lontano: «Tra ven-
t’annin, disse, «non bastera
pit. Tra cinquanta dovremo
demolirla per farne un’al-
tran. E vide giusto.

Al momento, perd, la ragio-
ne stava dalla parte dei pessi-
misti, Milano, collegata solo
con Genova, Piacenza, Trevi-
glio, Monza e Como, faceva
capo a una rete ferroviaria di
poco piu di 300 chilometri: e
per essa una stazione con un
vestibolo di 43 metri, una tet-
toia di 234 e ben quattro mar-
ciapiedi, appariva, a dir poco,
un’esagerazione. Ma gl
addetti ai lavori sapevano che
le cose sarebbero cambiate
entro pochissimo tempo.

Milano, infatti, doveva la
sua «inferioritd ferroviaria»

agli austriaci, che ne avevano
sempre boicottato i collega-
menti con altre citta italiane
come Torino, Bologna e la
stessa Venezia, che pure era
sotto dominio asburgico. La
linea che doveva allacciarla a
Milano era pronta sin dal
1853, salvo il tratto Brescia-
Treviglio, lasciato voluta-
mente incompiuto come pu-
re incompiuto era il tratto

La «nuova» Stazione Centrale di Milano vista dal Grattacielo Pirelli

poleone III erano passati da

poco sotto I'arco trionfale di

corso Sempione — si diede
mano alla costruzione dellg
Milano-Magenta e, subito do-
po, della Treviglio-Brescia,
Poi, rapidamente, la ferro.
via avanzo a Sud, verso Bolo-
gna, a Nord-Ovest verso Se.
sto Calende, a Nord-Est ver.
so Lecco. Quando, il 2 feb.
braio 1864 venne aperta al
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La prima Stazione Centrale di
% Milano fu grandiosa alla
. francese, la seconda e attuale

] faraonica all’'umbertina
: tutta marmi, colonne,

bassorilievi e cavalli alati
Quest’ultima «versione» gia nel
1931 non piaceva ai milanesi -

Nella foto d’epoca la vecchia Stazione
Centrale di Milano. Lo scalo ferroviario fu
aperto al traffico 11 2 febbraio 1864

logna-Firenze (la cosiddetta
«linea della Porrettan), e co-
minecid Uera dei direttissimi
Milano-Roma e Milano-Na-
poli. Nel 1882, infine fu aper-
ta la liena del Gottardo, che
significava allacciamenti di-
retti con la Svizzera e la Ger-
mania, a completare quelli
gia esistenti, con Vienna e
Pietroburgo.

A _vent'ann_i dalla cerimo-

ta, vecchia, pacchiana

Una delle previsioni di Co-
lombo s’era avverata.

Un altro quarto di secolo
pit tardi si avverd puntual-
mente anche la seconda. Nel
1905, 1a neonata Amministra-
zione delle Ferrovie dello
Stato pose ai propri tecniei il
quesito: ampliare la Stazione
Centrale di Milano, o demo-
lirla e costruirne una nuova?
Si opto per la seconda solu-
zione e, nel 1908 venne bandi-
to un concorso, che fu vinto
dall’architetto Ulisse Stac-
chini. Nel 1912 ebbero inizio i
lavori.

Se la vecchia stazione era
stata «grandiosa alla france-
se», la nuova Si annunciava
«faraonica  all'umbertinan,
tutta marmi, colonne, fregi,
bassorilievi, aquile e cavalli
alati. Sorgeva alle spalle di
quella vecchia e, a differenza
di essa, non era «di transiton,
ma, «di testan, come usava al-
lora nelle metropoli europee.
Un ciclopico salone con qua-
rantadue metri di altezza al
soffitto fungeva da bigliette-
ria; cinque tettoie a vetrate,
la maggiore delle quali aveva
una luce di 72 metri, sovra-
stavano 22 binari, capaci di
smaltire senza difficolta un
traffico di 500-600 treni al
giorno.

Ai milanesi degli anni Die-
ci, il bozzetto della nuova sta-
zione piacque molto. Ma una

Nell‘autunno del 1971 ini-
zio I'allestimento nelle offici-
ne di Novate, per conto delle
Ferrovie Nord Milano, di un
treno d’epoca composto da
una locomotiva a vapore (la
200-05) e tre carrozze a due

tori dell’iniziativa era di ri-
proporre un mezzo chie fosse
rappresentativo della realtad
ferroviaria degli anni 1880-
1890. :

Per mettere in moto la ce-
lebre 200-05 occorrono diver-
se operazioni, tra le quali
l’accensione e la lubrificazio-
ne. Infatti, la caldaia della lo-
comotiva deve raggiungere le
12 atmosfere e per l'intero
viaggio deve mantenere que-
sta pressione. I conducenti,
che non hanno l'ausilio di
nessuna automazione, devo-
no scegliere questa o quella
manovra in relazione alle ca-
ratteristiche del percorso; se
c’e salita o discesa oppure un
tratto pianeggiante.

Solo I'abilita e 'esperienza
dei conducenti devono gui-

A 31 e fam sanada dala

assi. L'intenzione degli idea-.

Treni d’epoca "

La nonna
‘su rotaia

E delle Ferrovie Nord

La «sbuffante» locomotiva modello 200.05

mo e Milano-Varese viene uti-
lizzata per riproporre un mo-
do antico di viaggiare, curio-
so e romantico, che riporta
I'umanitd a ritroso alle prime
tappe della storia dello svi-
luppo della comunicazione.
Ogni. anno a Luino il
«gioiellino» delle Nord si re-
ca ad una esposizione di tre-
ni d’epoca e battelli prove-
nienti da ogni parte d’Euro-
pa. Quest’anno il pubblico
aCCorso era numerosissimo:
60.000 presenze a festeggiare
i parenti piul lontani dell’av-
veniristico e superveloce
Pendolino.
Angelo De Lorenzi

Veicoli commerciali
nel I semestre ’88
vendute 74.000 unita

Nei primi sel mesi di que-
st’anno le vendite dei veicoli
commerciali in Italia sono
state pari a 74.565 unitd con
un incremento del 19,9% ri-




Ligato prbmette interventi
per la Ferrandina-Matera

E forse la sola
realizzazione

" attuabile in
tempi brevi in
Basilicata

In Basilicata si sta ridise-
gnando la mappa dei traspor-
ti su rotaia. Le autorita regio-
nali hanno individuato alcu-
ne priorita da inserire nel
prossimo Piano generale dei
trasporti e le hanno sottopo-
ste all’attenzione del mini-
stro Santuz e del presidente
delle Ferrovie dello Stato, Li-
gato.

Dagli incontri avuti con il
responsabile del dicastero &
emersa una sostanziale
disponibilita ad accogliere le
richieste lucane, tenuto con-
to che ad esse si affidano le
aspirazioni di ammoderna-
mento del sistema delle co-
municazioni di un’intera re-
gione. D’altronde, gli investi-
menti «centellinati» e l'arti-
colazione di programmi di
esercizio di minima portata
si collegano proprio ai limiti
strutturali della rete ferro-
viaria.

Nei dettagli, Ligato hd for-
nito assicurazioni convin-
centi in merito al completa-
mento della tratta Ferrandi-
na-Matera lasciando aperto
lo spiraglio di un suo prolun-
gamento fino a Bari. La Fer-
randina-Matera fungera da
wcerniera» tra la Tirrenica e
PAdriatica nel quadro dei
collegamenti ferroviari na-
zionali.

Segnano il passo, invece, i
lavori di elettrificazione del-
la linea Metaponto-Potenza-

Battipaglia, asse portante del
sistema di collegamenti re-
gionale e interregionale. I
rappresentanti della Regio-
ne, segnalando a Santuz il
forte ritardo dei lavori rispet-
to ai tempi di attuazione pre-
visti, gli hanno sollecitato la
definizione di una data ulti-
ma per il loro compimento.
E’ stata anche rilanciata l'i-
potesi del raddoppio di tale
asse.

«La linea Metaponto-Po-
tenza-Battipaglia - sottoli-
nea l'ingegner Francesco Li-
santi, presidente della quinta
commissione regionale per i
trasporti — si colloca in posi-
zione baricentrica rispetto
ad una ipotesi di sistema di
trasporto intermodale. Il suo
raddoppio eliminerebbe una
grave soluzione di continuita
selezionando il trasporto lo-
cale e merci rispetto ai colle-
gamenti intercity e ad alta ve-
locitan.

Pareri contrastanti, inve-
ce, sulla Potenza-Foggia. L’a-
zienda ferroviaria di Stato
vorrebbe farne una tratta se-
condaria. La Regione preme
perché il tracciato resti na-
zionale e venga liberata dalle
attuali «strozzature».

11 ministro ha preso tem-
po: se ne riparlera in un pros-
simo vertice. Del pari, an-
dranno riesaminate le richie-
ste lucane di cessazione del
commissariamento delle fer-
rovie calabro-lucane e di in-
terventi a favore della Ferro-
sud di Matera e delle Officine
meccaniche di Melfi. En-
trambe le realta del sistema
ferroviario locale sono feb-
bricitanti per via della cas-
saintegrazione e di un forte
ridimensionamento della
produzione.

s

Ruben Razzante |
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per nagenta, cne avreppe
permesso di andare in treno
da Milano a Torino.

Nel 1857, comungue, 1'uni-
ta d’Ttalia era nell’aria, e il
cuore di Milano, gia intenzio-
nata a diventare la capitale
economica del nuovo Stato,
batteva per le ferrovie, che
della potenza economica era-
no, all’epoca, 10 strumento e
il presupposto. Cosl, nel 1859
— Vittorio Emanuele II e Na-

ITaIico la Stazlone Uentrale
(che allora sorgeva sull’area
dell’attuale Piazza della Re-
pubblica), la rete ferroviaria
collegata direttamente con
Milano superava i mille chi-
lometri.

Ma il vero hoom delle fer-
rovie doveva ancora venire.
Nel 1871 fu ultimato il trafo-
ro del Frejus, e da Milano
parti il primo treno per Pari-
gi. Nel 1877 s'inaugurd la Bo-

nia naugurale gella STaZ10-
ne, Milano aveva un traffico
di 120 treni-passeggeri al

' giorno con una media di 4 al-

'ora, che saliva a 10 in quelle
di punta. I quattro marcia-
piedi non bastavano piu, e
gia sl cominciava a wscarica-
re» una parte di traffico sulle
stazioni secondarie, mentre
1a gestione della sempre pil
fitta rete regionale veniva
assunta dalle Ferrovie Nord.

serie dl eventl ne rivaraarono
la costruzione e quando, fi-
nalmente, nel 1931 la si poté
inaugurare, i tempi, i gusti e
1e stesse esigenze del traffico
erano cambiate. E i milanesi
scoprirono che quella stazio-
ne, oltre ad essere poco fun-
zionale, era anche irrimedia-
bilmente brutta. Ma ormai
c’era, e dovevano tenersela.
Se la tengono infatti tuttora.

che esso esprima il massimo
delle sue potenzialita. Ma la
locomotiva delle Nord non &
solo un pezzo da museo da
esibire in determinate occa-
sioni:; ogni anno almeno una
trentina di volte a richiesta,
lascia il deposito di Novate
dove & custodita e diventa
I'indiscussa protagonista
delle ferrovie. ’

spevto al corrisponaente pe-
riodo dell’87.

Per quanto riguarda il mese
di giugno le vendite hanno
ragglunto i 13.812 esemplari
con un aumento del 25,8% ri-
spetto a giugne dell’anno
scorso. Le marche italiane co-
prono olire il 58% delle vendi-
te totali. In testa la Fiat Auto
con 5.912 veicoli pari al 42,8%
segue I'Iveco con 1.838 veicoll

Giovanni Cavallotti Sulle direttrici Milano-Co- | (13,3%).
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Le Officine Ferroviarie Veronesi S.p.A.
presenteranno all'Ente F.S. la carrozza
Sleeperette con 'aria condizionata

Fu presentato il 7 luglio '87 ai vertici dell’Ente F.S. il primo esemplare della Carrozza
Sleeperette, una idea della presidenza dell'Ente F.S. che le Officine Ferroviarie Veronesi
colsero con entusiasmo e che studiarono € realizzarono a tempo di record. A distanza
di un anno & pronta la versione dotata di impianti che renderanno ancora pit conforte-
vole il viaggiare: «L'ARIA CONDIZIONATA».

La nuova Carrozza.come molti avranno certamente notato in composizione ai-treni
notturni per lunghe percorrenze si pone per un modo alternativo di viaggiare; un'ulterio-
re scelta per chi non pud acquistare un costoso biglietto per la cabina di una Carrozza
letto o per chi non gradisce la promiscuita di una'Carrozza a cuccette; la Carrozza
Sleeperette & una Carrozza salone dotata di nuovi divani reclinabili che consente, in un
ambiente fortemente insonorizzato, anche di poter comodamente dormire.

Lo sviluppo della Carrozza e il suo completamento con il nuovo impianto di condiziona-
mento dell’aria, i finestrini bloccati, e una serie ulteriore di interventi per migliorare
I'isolamento acustico dell'intera Carrozza & una iniziativa delle Officine Ferroviarie Vero-
nesi che alle sollecitazioni degli esponenti alla guida dell’Ente piu volte lanciate per
stimolare collaborazione tecnica, vivacita progettativa delle aziende costruttrici di mate-
riale rotabile per il trasporto passeggeri, rispondono con questa nuova realizzazione.

A giudicare dall'interesse suscitato anche a livello internazionale con la visita presso gli
stabilimenti delle Officine Ferroviarie Veronesi di autorevoli esponenti delle Ferrovie
Francesi e Tedesche, la nuova Carrozza potra diventare una presenza puntuale su tutti i
fonvogli destinati ad attraversare I'ltalia e contribuire cosi al rilancio delle Ferrovie
taliane.

Le Officine Ferroviare Veronesi S.p.A., un'azienda operante nel settore dei veicoli ferro-
viari fin dal 1919, desiderano, come per il passato, essere protagoniste del rilancio e
con i propri tecnici, le proprie maestranze auspicano una sempre maggiore collabora-
zione con I'Ente F.S. a disposizione del quale mettono il proprio patrimonio culturale,
tecnico ed imprenditoriale.




