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Il Navetta e ritornato!

Era una pubblicazione troppo
Simpatica per rimanere ancora
nell’oblio. Certamente i cento
anni del completamento della
Trento-Venezia sono stati essen-
ziali per stimolarci a rimettere
mano a questa piccola rivista ri-
servata ai soci e ai simpatizzanti
della nostra Associazione. Fare
previsioni sulle prossime uscite é
sicuramente un po’ azzardato ma
mi auguro che un paio di numeri
all’anno riusciremo a realizzarli.
Il materiale e la voglia non man-
ca di certo; e per i fondi necessa-
ri, vero problema, con I'aiuto di
tutti Voi spero che troveremo le
vie giuste.

Il nhumero che avete tra le mani
é dedicato essenzialmente, come
accennato, alla Valsugana e al
suo prolungamento verso Vene-
zia. Mi premeva raccontare que-
sta storia in modo un po’ diverso
dal solito; non solo storia della li-

nea o descrizione meramente tec-
nica del materiale rotabile, ma
qualcosa di diverso. Ecco quin-
di l'idea: assistito da tre grandi
firme che ringrazio di cuore, Vi
presento la Nostra Valsugana.
Mario Forni, nostro socio, stori-
co e ricercatore delle ferrovie ci
racconta il grande sogno di unire
Venezia a St.Movitz in Svizzera.
Come parlare poi della Valsuga-
na senza nominare l'ultima va-
poriera protagonista della linea e
guarda caso simbolo del Nostro
Gruppo. Ecco allora la 940 vissu-
ta da Claudio Pedrazzini, autore
di innumerevoli libri e articoli sul-
le ferrovie italiane, é, senza tema
di smentita, il massimo studioso
di storia ferroviaria in Italia; per
noi ha tirato fuori dai suoi ar-
chivi i taccuini su cui annotava
(e sicuramente ancora annota) i
suoi viaggi, per raccontarci con il
cuore la 940.

Ma la ferrovia é fatta prima di
tutto dagli uomini che ci hanno
lavorato. Vita e aneddoti di due
protagonisti ci sono narrati da
Renzo Grosselli; giornalista de
I’Adige, profondo conoscitore del
Trentino e dei suoi abitanti é par-
ticolarmente apprezzato proprio
per il suo modo di raccontare la
nostra gente.

A tutti coloro che hanno scritto,
raccontato, fornito informazio-
ni ed immagini e che sono citati
negli articoli, a chi ha lavorato
dietro le quinte, all’amico Gianni
per la realizzazione grafica e a
tutti i soci per il sostegno all’ini-
ziativa, sperando di avervi an-
cora piu numerosi sul prossimo
numero, i miei piu sentiti ringra-
Ziamenti.

Il coordinatore
Paolo Marini

Oramai raramente la Valsugana ci offre il fascino del vapore. Il 14 aprile 2000 la 740.293 traina un treno d’agenzia
in partenza da Levico per Bassano. (Foto Emiliano Voltolini)

In copertina: Copertina dell’orario estivo della STE del 1929, opera di Franz Lenhart. (Collezione Renzo Borghesi)
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1910 - 2010 - Da Venezia a Saint
un viaggio da sogno

Moritz:

Unire con un collegamento ferro-
viario diretto una delle citta ita-
liane piu romantiche ed affasci-
nanti, meta di visitatori di tutto
il mondo, con una delle localita
alpine piu ricercate e rinomate, €
sempre stato un sogno da oltre
cent’anni. Si tratta di un collega-
mento turistico di eccellenza che
perd oggi € possibile solo lungo
itinerari abbastanza contorti che
certamente non giocano a favore
di un viaggio in treno. L’itinerario
piu breve, a volo d’uccello come
si suole dire, sarebbe da Venezia,
lungo la Valsugana, toccando
Trento, per poi proseguire lungo
le valli di Non e di Sole, superare
il Passo Tonale, percorrere I'alta
Valcamonica, superare il Passo
dell’Aprica, infine da Tirano, at-
traverso il Passo Bernina, giunge-
re a Saint Moritz. Oppure, come
alternativa, da Trento proseguire
fino a Bolzano e Merano, poi per-
correre la Val Venosta e, attraver-
so il Passo del Fourn, scendere in
Engadina e da qui, lungo la valle
dell’Inn, arrivare a Saint Moritz.
Quest’ultimo itinerario €& oggi
quello piu fattibile, grazie alla
riapertura al traffico della ferrovia
Merano - Malles ed agli “autopo-
stali” svizzeri che, in coincidenza
con i treni della Ferrovia Retica e
della Merano - Malles assicurano
un ottimo servizio tra la Venosta
e I’Engadina.

La Transalpina

L’idea di un allacciamento tran-
salpino tra la Svizzera e Venezia
€ molto antica: come vedremo
oltre, parlando della ferrovia
della Valsugana, questo colle-
gamento con Venezia (e il suo
porto), era auspicato anzitutto
per la sua valenza commercia-
le. Alla fine dell’Ottocento stava
prendendo piede la cosiddetta
“industria del forestiero”, cioe il
turismo; per rendere accessibi-
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Trentina” fasc.20, 1909; foto Mauro)

le a tutti ogni angolo di queste
montagne, fiorirono un infinita
di progetti ferroviari che, in gran
parte, soprattutto in Svizzera,
divennero presto realta. Un noto
poliedrico imprenditore zurighe-
se del settore tessile, consape-
vole di queste esigenze fu, per
esempio, colui che concretizzo
il sogno di raggiungere la Jung-
frau, una delle piu belle monta-
gne svizzere, nell’Oberland ber-
nese: Adolf Guyer-Zeller da una
semplice idea abbozzata su un
foglio durante una vacanza, ideo
e poi realizzo il suo progetto per
la Jungfraubahn, la piu alta fer-
rovia d’Europa (la stazione capo-
linea a monte, Jungfraujoch, ¢ a
3454 m s.l.m.). E proprio Guyer-
Zeller, tra i suoi diversi progetti
ferroviari, in questo caso piu per
scopi commerciali che turistici,
studio e propose anche una con-
nessione tra Zurigo e Venezia
- Trieste attraverso I’Engadina,
denominata per I'appunto En-
gadin-Orientbahn. Si trattava di
una linea a scartamento normale
che avrebbe superato le Alpi per
mezzo di una galleria di circa

Locomotiva n.4 della SIFV sotto un viadotto a Bassano (riproduzione da “Vita
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10 chilometri sotto il Passo del
Fuorn.

Nel primo decennio del Novecen-
to, mentre si sviluppava nel Can-
tone dei Grigioni la rete a scar-
tamento metrico della Ferrovia
Retica, venne previsto anche un
collegamento tra I’Engadina e la
Val Venosta a scartamento ridot-
to con superamento del Passo
del Fuorn mediante una galleria
di circa due chilometri e mezzo:
la quota piu elevata raggiunta da
questa ferrovia sarebbe stata di
1993 m s.I.m.

L’idea di Guyer-Zeller é stata ri-
presa, parzialmente, da quando
é stata riaperta al traffico, in ver-
sione moderna, la linea Merano
- Malles: la Provincia autonoma
di Bolzano e la Ferrovia Retica
sarebbero molto favorevoli ad
un traforo di collegamento tra le
due ferrovie, tra Zernez (Engadi-
na) e Malles, mediante un lungo
tunnel di base.

Si  potrebbe pero affermare,
senza timore di smentita, che il
progetto piu avanzato e fattibile
di un collegamento ferroviario
Venezia - Saint Moritz sia sta-
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PRIMOLANO - Staziore o Conrine

La Stazione di Primolano nel 1910 circa in una cartolina della tip. Ferrazzi

g o o I

Valstagna. Notare la scritta “stazione di confine” (collezione Pierluigi Filosi)

to quello elaborato da Emanue-
le Lanzerotti, in collaborazione
con Mario Baudracco. Lanzerotti,
uno dei padri fondatori della coo-
perazione trentina e promotore
e realizzatore della soppressa
“Ferrovia Elettrica dell’Alta Anau-
nia” Dermulo - Fondo - Mendola,
mise alle stampe nel 1910 una
pregevole pubblicazione intito-
lata “Programma delle ferrovie
elettriche a scartamento di un
metro nelle Alpi Orientali”. Asse
portante di questo programma
di ferrovie elettriche era la co-
siddetta Transalpina Orientale
St. Moritz - Belluno (circa 360
km), che, secondo gli autori, non
sarebbe stata altro che un con-
giungimento tra linee o reti simi-
lari gia in funzione o, all’epoca,
di vicina attuazione. L’itinerario
sarebbe stato il seguente: St.
Moritz - Passo Bernina - Tirano
(Valtellina) - Passo Aprica - Edo-
lo (Valcamonica) - Passo Tonale
- Malé - Lavis - Cembra - Moena
- Passo San Pellegrino - Agordo
- Belluno. Nel 1910 erano gia in
funzione le tratte St. Moritz - Ti-
rano (Ferrovia del Bernina), Malé
- Lavis (Ferrovia Trento - Malé);
secondo il Lanzerotti, le tratte
Fucine - Malé (Val di Sole), Lavis
- Moena (valli dell’Avisio) e Agor-
do - Belluno (Val Cordevole) era-
no invece in “avanzata istruttoria
tecnico - finanziaria”. In fase di
progetto rimanevano infine le
tratte Tirano - Fucine e Moena

- Agordo. Da Belluno a Venezia
una ferrovia a scartamento nor-
male e con trazione a vapore gia
esisteva via Feltre - Montebelluna
- Treviso, ma il Lanzerotti propo-
neva ugualmente un prosegui-
mento della Transalpina con una
ferrovia elettrica, sempre a scar-
tamento di un metro, da Belluno
a Treviso lungo un itinerario piu
diretto via Vittorio Veneto - Co-
negliano; poi, da Treviso a Me-
stre, sottolineava il Lanzerotti,
esisteva gia una tranvia elettri-
ca a scartamento metrico. In tal
modo sarebbe diventato realta il
sogno di un viaggio in treno da
Venezia a St. Moritz, attraverso
le montagne piu belle del mon-
do! Da li a poco, il sopraggiun-
gere della Prima guerra mondiale
interruppe per sempre ogni pro-
getto. Anche le linee in “avanzata
istruttoria tecnico - finanziaria”
rimasero in parte sulla carta (il
collegamento tra la Val d’Adige e
la Val di Fiemme, Ora - Predazzo,
fu realizzato per motivi militari
durante la guerra; il collegamen-
to Agordo - Bribano, lungo la Val
Cordevole, fu attivato nel 1925
per scopi minerari). E’ importan-
te rilevare la competenza tecnica
del Lanzerotti che proponeva per
questa importante arteria ferro-
viaria, non a caso, lo scartamento
ridotto di un metro e la trazione
elettrica. Lo scartamento ridotto
permetteva di utilizzare appieno
le impegnative tratte gia esisten-
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ti (Ferrovia del Bernina e Ferrovia
Trento - Malé) e di realizzare le
nuove con un notevole rispar-
mio economico di costruzione e
di esercizio rispetto allo scarta-
mento normale. Lo scartamento
ridotto, adattandosi con mag-
giore facilita alla morfologia del
terreno (sono possibili raggi cur-
vatura minimi e pendenze mag-
giori), permette infatti di limita-
re al massimo la realizzazione di
gallerie, trincee e rilevati. Inoltre,
I’'adozione di questo scartamen-
to avrebbe permesso di avere
una rete omogenea con indubbie
economie di gestione, facilitando
i trasporti di persone e merci su
scala interregionale (e anche in-
ternazionale, essendo tre le na-
zioni coinvolte: Italia, Svizzera e
Austria). La trazione elettrica, a
sua volta, permetteva di utiliz-
zare il carbone bianco prodotto
sul posto (centrali idroelettriche)
invece del costoso carbone nero
d’importazione necessario per le
locomotive a vapore. Le caratte-
ristiche tecniche dei nuovi tron-
chi richiamavano, nei tratti piu
impegnativi, quelle della ferrovia
del Bernina, allora in fase di ul-
timazione: pendenza massima,
in semplice adesione, del 70 %o,
raggi di curvatura minima di 45
metri; nei tratti di fondovalle, il
Lanzerotti suggeriva penden-
ze massime del 40 %o e raggi di
curvatura non al di sotto dei 75
metri. L’armamento doveva es-
sere costituito da rotaie Vignole
pesanti almeno 22 kg/m e pog-
gianti su traverse in legno o in
metallo. La tensione della linea di
contatto, per motivi di uniformi-
ta, avrebbe dovuto essere quella
di 800 V in corrente continua. Il
tracciato, per il quale era da pri-
vilegiare la sede propria, avrebbe
dovuto, nel contempo, evitare in
modo assoluto |’attraversamento
degli abitati (sarebbe stato ne-
cessaria in tal caso la sede pro-
miscua), e toccare localita aventi
reali necessita di collegamento,
in modo tale da non penalizzare
la potenzialita della linea e la ve-
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locita commerciale. Come tipolo-
gia di materiale rotabile, il Lanze-
rotti proponeva elettromotrici a
carrelli di grande potenza (quat-
tro motori da 70-75 CV), con pos-
sibilita di comando multiplo. In
caso di doppia trazione, sarebbe
stato possibile agganciare fino a
quattro vetture rimorchiate, con
una capacita totale del treno di
circa 300 viaggiatori; anche le
carrozze passeggeri avrebbero
dovuto essere a carrelli e interco-
municanti fra loro. La larghezza
dei veicoli doveva essere di circa
m 2,60.

Tra le due guerre, mutati i confi-
ni politici degli Stati, il progetto
fu timidamente ripreso, ma i de-
siderata ferroviari erano cambia-
ti: il Trentino aspirava ora ad un
collegamento ferroviario diretto
Trento - Brescia. | collegamen-
ti prettamente turistici venivano
lasciati al nascente utilizzo dei
cosiddetti “torpedoni” . Solo nel-
I'immediato secondo dopoguerra
il conte Antonio Sardagna (che
fu anche presidente della Fer-
rovia Trento - Malé negli anni
1947 - 1950) riprese in parte il
progetto Lanzerotti - Baudracco:
il capolinea orientale della Trans-
alpina sarebbe stato pero Cortina
d’Ampezzo e non piu Venezia.
La proposta Sardagna sfruttava
I’esistente Ferrovia Elettrica della
Val di Fiemme, Ora - Predazzo,
realizzando un collegamento San
Michele(allacciamento con la Fer-
rovia Trento - Malé) - Ora lungo
I’argine dell’Adige. Da Predaz-
zo la ferrovia avrebbe prosegui-
to per Moena e Canazei, quindi,
superando i passi Pordoi e Fal-
zarego, sarebbe scesa a Cortina
d’Ampezzo. Il progetto, che face-
va parte di un piano denomina-
to “Ferrovie Regionali Elettriche
Adamello - Dolomiti” (FREAD), fu
pubblicato sul numero di agosto
del 1947 dall’autorevole rivista
“Le Vie d’ltalia” del Touring Club
Italiano. Ma questa fu l'ultima
volta in cui venne preso in con-
siderazione un progetto organico
di “Transalpina”.

Negli anni seguenti, piu volte, fu
ripreso, ma senza troppo convin-
cimento, il progetto di prolunga-
mento della linea Trento - Malé
fino a Fucine, con un eventuale
proseguimento oltre il Passo To-
nale per arrivare fino a Edolo e
Tirano. Nel 1984 il prolungamen-
to Malé - Fucine fu inserito nel
Piano Urbanistico Comprensoria-
le e, grazie soprattutto al fattivo
ed instancabile interessamento
dell’ingegner Daniele Cozzini,
direttore della Ferrovia Trento
- Malé, dopo quasi vent’anni di
studi, progetti, ricerca di finan-
ziamenti, nel 2003 fu possibile
attivare il primo tratto funzionale
Malé - Marilleva. Nell’euforia del-
I'inaugurazione di questo nuovo
breve tratto ferroviario (circa 10
km), politici ed amministratori lo-
cali rilanciarono con entusiasmo
I'idea dell’allacciamento della
Trento - Malé con la ferrovia del
Bernina. Venne redatto un pro-
getto di larga massima su come
affrontare il superamento del
Passo Tonale e, in particolare,
I'ubicazione della stazione di te-
sta di Fucine fu prevista in modo
tale da poter permettere un pro-
seguimento, mediante regresso,
verso la Valle di Pejo. Nel 1993,
contestualmente ad una nuova
legge provinciale sui trasporti lo-
cali, fu elaborato da parte della
Provincia autonoma di Trento un

collezione Pierluigi Filosi)

La stazione di Primolano bombardata il 20 maggio 1918 (Foto da cartolina

“Piano provinciale dei trasporti”;
questo piano, a lunga scadenza
(anno 2010!), prevedeva la realiz-
zazione di nuovi collegamenti fer-
roviari (in particolare, Rovereto
- Riva e Valle dell’Adige - Valle di
Fiemme) ... Nel 2007, nell’ambi-
to di un nuovo piano dei traspor-
ti, la Giunta provinciale presento
il progetto Metroland che, come
noto prevede la realizzazione di
nuove ferrovie colleganti veloce-
mente ogni “angolo” del Trentino
col capoluogo. Il progetto ripren-
de quello storico di fine Ottocen-
to, studiato dall’allora sindaco
di Trento Paolo Oss Mazzurana,
senza pero prevedere alcun colle-
gamento extra provinciale.

La ferrovia della
Valsugana

Il primo progetto per una ferro-
via lungo tutta la Valsugana risa-
le ai primordi delle costruzioni
ferroviarie, cioe agli anni Trenta
dell’Ottocento: essa faceva par-
te dell’auspicato collegamento
commerciale Baviera - porto di
Venezia che prevedeva il supe-
ramento delle Alpi attraverso
il Passo Resia anziché il Passo
del Brennero. Ma I’Austria, della
quale, all’epoca, facevano parte
Tirolo, Trentino e Veneto, non
aveva interesse a realizzare un
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siffatto allacciamento il cui sco-
po era esclusivamente commer-
ciale e non strategico - militare.
La “ferrovia della Valsugana’,
come vedremo, fu parecchi anni
dopo realizzata e solo nel 1910
(dunque proprio cento anni fa)
fu attivato l'ultimo tratto neces-
sario per collegare direttamente
Trento con Venezia. Mail ruolo di
grande collegamento internazio-
nale, malgrado gli auspici, non fu
mai purtroppo raggiunto.

Fu il Comune di Venezia che, nel
1864, riprese con vigore l'idea
del collegamento piu breve tra
il suo porto ed il Sud Tirolo (dal
1859 Bolzano e Trento erano col-
legate per ferrovia con Venezia
via Verona) affidando I'incarico
di studiarne la fattibilita all’inge-
gnere comasco Luigi Tatti. Il pro-
getto redatto dal Tatti, consegna-
to I’anno seguente, era quello di
una ferrovia con caratteristiche,
per I’epoca, di linea di grande co-
municazione con pendenze mas-
sime del 15 %, e curve con un
raggio minimo di 400 metri. Per
curiosita si puo ricordare che gia
il Tatti prevedeva nel suo studio,
a sud di Trento, I'attraversamen-
to della valle mediante un lungo
viadotto per evitare “la grande
occupazione di fondi che sareb-
be occorsa nel caso di costruzio-
ne di un grand’argine in terra;
occupazione che oltre al grave
dispendio per I'acquisto dell’area
occorrente, avrebbe privato la cit-
ta di uno spazio di campagna ne-
cessaria pel prodotto dei generi
di orticoltura”... La Terza guerra
d’indipendenza e la conseguente
annessione del Veneto al Regno
d’Italia fece si che il progetto fer-
roviario venisse di nuovo riposto
nel cassetto. Il nuovo confine,
posto tra Tezze e Primolano, acui
ulteriormente la crisi economica
della Valsugana, in particolare
quella trentina, i cui commerci si
svolgevano essenzialmente ver-
so la pianura veneta. Il Trattato
di pace del 1866 ed il Trattato
commerciale dell’anno seguente
prevedevano due allacciamenti
ferroviari internazionali, uno tra

Trento e Venezia lungo la Valsu-
gana, l’altro tra Tarvisio e Udine
attraverso il valico di Pontebba.
Ma, in realta, nessuno dei due
Stati firmatari dei citati accordi
si dimostro molto interessato a
realizzare queste opere. In parti-
colare I’Austria non aveva alcun
interesse ad alimentare, con la
ferrovia della Valsugana, il porto
italiano di Venezia a detrimento
del suo porto di Trieste!

Come noto la tratta trentina, del-
la ferrovia della Valsugana, da
Trento a Tezze, fu poi realizza-
ta negli anni 1894 - 1896, ma
con caratteristiche di linea loca-

Por 1 Trento-Yenozia

Le prove di veloeita

Giornj or sono giunsero tre dslle
gra.ndr locomotive destinate al sér
vizio sulla Valsugana e che entre-
raane in funzione allorquando * sard
avvenuta la congiunzione = della
TrentoTezze con la Venezia-Bassa-

Le locomotive, di un modello mo-
dernissimo, si adattano perfettamente
anche per ferrovia di montagna - co-
me pud essere considerata la «Valsu
gaman, |

Dopo alcune prove parziali, beri si
somo. eseguiti gli esperimenti di ve-
locith lungo la linea onde stabilire
le basi per.i nuovi orarii e le norme
relative all'orgamizzazione ~di que-
-gto servizio linternazionale,

Venne formato un treno di 12 vagos
ni e del peso complessivo di 126 ten-
nellate sul quale presero posto varii
funzionari delle Ferrovie dello Sta-
to fra i quali un ingegnere meccani-
co, un tngegnere di manutenzione,
il commissario ing. Sandri ed altri.

Il treno parti daj Trento alle ore
11.42 ed arrive alle Tezze alle 1.30
pom. Impiegd quindi uno spazio di
tempo di un'ora e 48 minuti zom-
presi cinque minuti perduti comples-
sivamenlte per le fermate compiuté
lungo il percorse. -

Il trene medesimo nparﬂ da Tez
ze alle 3.16 ¢ giunse a Trento alle
5.09 pom., impiegando dunque un’c-
ra e 53 minuti compresi m essi 7 mi-
nuti di fermate.

Le prove si somo svolte perfptta-
mente ed hanno dato oftimi risultati.

Soltanto nel ritorno fu necessario,
in qualche punto, moderare la velo-
cita della corsa stante le curve mol-
to strette, le forti pendenze e le note
deficienze della strada, Percid s &
addimostrato sempre pilt urgente di
eseguire le progeliate modificazionk

L'apértura della «Venezia-Trentos
poird seguire, come credesi, nella
seconda meta di luglio.

Da “Il Popolo” del 22 giugno 1910.

le: lunga km 65, presenta curve
con raggio minimo di 200 metri
e pendenze fino al 23 %.. Solle-
citata soprattutto dalla citta di
Trento nella figura del suo in-
traprendente podesta Paolo Oss
Mazzurana, per la realizzazione
fu costituita un’apposita societa,
la I.R. Societa privilegiata della
Ferrovia della Valsugana, il cui
capitale (azioni di fondazione) fu
messo insieme dai comuni inte-
ressati e, in minima parte, dalla
Provincia del Tirolo. Lo Stato rila-
scio il documento di concessione
e, garantendo gli interessi delle
obbligazioni emesse, contribui
finanziariamente considerata an-
che I'importanza strategico - mi-
litare della ferrovia. L’esercizio
venne affidato alle Ferrovie dello
Stato austriache.

Anche per la tratta veneta i tem-
pi di realizzazione risultarono
lunghi e laboriosi. Nel marzo del
1872 le camere di commercio
delle citta venete (con esclusione
di Venezia) e di alcune delle pro-
vince limitrofe si riunirono per
coordinare e portare avanti i loro
progetti ferroviari. Padova, in
particolare, sollecitava la realiz-
zazione di un collegamento con
Bassano, via Cittadella. L’anno
seguente il governo concesse “al-
I’industria privata, alle province e
ai comuni veneti” la costruzione e
I’esercizio di diverse linee, fra cui
la Padova - Bassano. Il consorzio
delle province di Padova, Vicen-
za e Treviso, affidava alla Societa
Veneta la costruzione e I'eserci-
zio delle linee ad esso concesse,
fra cui la Padova - Bassano, che
venne attivata nel 1877. Nel 1879
venne promulgata dal parlamen-
to italiano la legge n°5002 “per
la costruzione di nuove linee di
complemento della rete ferrovia-
ria del Regno” detta anche “Legge
Baccarini” dal nome del ministro
che I'aveva proposta nella prece-
dente legislatura: la ferrovia Bas-
sano - Primolano era al primo po-
sto di un gruppo di 19 linee che
sarebbero state costruite dallo
Stato col concorso delle provin-
ce interessate. Assente del tutto
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dall’elenco complessivo di linee
previste dalla legge, era il tronco
Mestre - Castelfranco - Bassano.
Agli inizi degli anni Novanta, con-
temporaneamente alla concretiz-
zazione della Trento - Tezze, in
conformita a quanto previsto dal-
la “Legge Baccarini”, il Ministero
dei Lavori Pubblici e la Societa
Veneta studiavano, ciascuno per
proprio conto, l’esecuzione di
una ferrovia economica sul tratto
Bassano - Primolano. Ma Vene-
zia, non presente alla riunione
del 1872, perseguiva nella sua
idea di collegarsi direttamente
con Bassano (e da qui con Tren-
to), lungo l’itinerario diretto via
Mestre - Castelfranco Veneto. Il
temporeggiare del governo italia-
no nell’approvare la costruzione
di questa ferrovia, anche per il
solo tratto Bassano - Primolano,
fece ritenere che ci fosse quasi
un accordo segreto nella Triplice
Alleanza per impedire, per moti-
vi economici, la realizzazione di
questo collegamento internazio-
nale. L’insistenza di Venezia e
della sua provincia, e l'incrinarsi
dei rapporti all’interno della Tri-
plice, porto il governo italiano a
concedere al Comune ed alla Pro-
vincia di Venezia, il 23 febbraio
1905, il collegamento ferroviario
Mestre - Bassano - Primolano.
Ora, pero, lo Stato non interve-
niva direttamente nelle spese di
costruzione, che erano a totale
carico dei due concessionari, ma
si sarebbe limitato a versare un
sussidio annuo chilometrico. Per
la costruzione e I'esercizio della
linea venne incaricata la gia ci-
tata Societa Veneta che, per lo
scopo, costitui un’apposita so-
cieta denominata Societa Italiana
Ferrovia della Valsugana (SIFV).
Approvato per tratte il progetto
esecutivo, i lavori sui primi 51
chilometri da Mestre a Bassano
iniziarono nell’ottobre 1906 e
nel luglio 1908 la tratta fu messa
in servizio. | lavori sul percorso
piu impegnativo, di circa 30 chi-
lometri, da Bassano al “confine
tirolese”, ebbero principio nel
maggio del 1908: il 1° gennaio

Il treno merci 52719 da Strigno con in testa la 625.142 é fotografato a Primo-
lano il 6 agosto 1975 (foto Mario Forni)

1910 fu attivato il tratto Bassa-
no - Carpané ed il seguente 21
luglio, senza cerimonie ufficiali,
il tratto finale Carpané - Primo-
lano. Con il contestuale allaccia-
mento di Tezze con Primolano,
il sospirato collegamento diretto
Trento - Venezia era finalmente
diventato una realta. La tratta di
pianura, da Mestre a Bassano , &
caratterizzata da lunghi rettifili,
con pendenze contenute all’ 8%o;
sulla tratta di “montagna”, da
Bassano a Primolano, la penden-
za massima raggiunge il 10%. ed
il raggio minimo delle curve é di

T

Il 24 giugno 1975 il locale 4371 Primolano-Vicenza con la ALn 772-3363 é
ripreso a S. Nazario. (foto Mario Forni)

300 metri. Nel 1912 questa linea
venne riscattata dalle Ferrovie
dello Stato (la Bassano - Cittadel-
la - Padova era gia passata dalla
Societa Veneta alle FS nel 1906).
Malgrado i diversi progetti di ret-
tifica del tracciato, soprattutto
nella tratta trentina, per velociz-
zare ed aumentare la capacita
della linea, che si sono seguiti
nel tempo, il percorso a tutt’oggi
e quello dell’epoca della costru-
zione. Solo l'accesso a Venezia
Mestre e stato recentemente mo-
dificato, dove, tra I’altro, & stato
realizzato un “salto di montone”
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Sabato 25 maggio 1985 presso Carpané Valstagna la ALn 772.3413 (foto Giovanni Baratella)

per evitare l’attraversamento a
raso delle due linee, storica e AV/
AC, per Milano. Inoltre, dal 2003,
la tratta Bassano - Venezia ¢ elet-
trificata (3 kV c.c.). Per quanto

riguarda il sistema di esercizio,
si puo ricordare che, negli anni
Ottanta, I’anacronistica “Dirigen-
za Unica” é stata sostituita con
la “Dirigenza Centrale Operati-

va” che, come noto, mediante un
CTC permette il telecomando di
tutte le stazioni. Il DCO con sede
a Trento (da quest’anno trasferito
a Verona) ha giurisdizione sulla
tratta Trento - Bassano, mentre
un altro DCO con sede a Mestre
ha giurisdizione sulla tratta Bas-
sano - Venezia Mestre; piu recen-
temente, su quest’ultima tratta, il
CTC é stato sostituito da un piu
moderno e completo SCC.

| tempi di percorrenza sull’intera
linea, che fino allo scoppio del-
la Prima guerra mondiale erano
di circa 4 ore e mezza, scesero
nel dopoguerra a circa 3 ore e
quaranta minuti (erano stati sop-
pressi i tempi tecnici di “cambio
macchina” ed espletamento delle
formalita doganali a Primolano).
Negli anni Trenta, con [l’intro-
duzione delle “littorine”, I'inte-
ro percorso veniva effettuato in
due ore e cinquanta minuti. Oggi
sono necessarie dalle tre ore alle
tre ore e mezza, il piu delle volte
coh cambio treno a Bassano ...
Per quanto riguarda i mezzi di
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trazione utilizzati nel corso di ol-
tre cento anni sulla ferrovia della
Valsugana, si pud velocemente
ricordare che inizialmente sul
tratto trentino, esercitato dalle
IR Ferrovie dello Stato Austriache
(kkStB), furono utilizzate loco-
motive “tuttofare” del gruppo 56
(poi, al termine della Prima guer-
ra mondiale, gruppo 261 FS, per
le 18 unita entrate a far parte del-
I’amministrazione ferroviaria ita-
liana) a tre assi (rodiggio C) con
tender separato. Queste piccole
locomotive erano caratterizzate
esteticamente dalla sabbiera po-
sta a sella sulla caldaia. Poi, con
I’attivazione del collegamento
internazionale Tezze - Primola-
no, le kkStB misero in servizio,
per i treni a lunga percorrenza,
delle potenti e nuovissime (per
I’epoca) locotender gruppo 229,
rodiggio 1’ C 1, caratterizzate
dalle lunghe casse acqua poste
a fianco della caldaia. Avevano
una velocita massima di 80 km/
h, ruote motrici con diametro di
1614 mm e sviluppavano una po-
tenza di 520 CV. Le 5 unita entra-
te a far parte del parco FS furono
classificate come gruppo 912. La
SIFV, da parte sua, mise in servi-
zio sulla Primolano - Mestre sette
locotender rodiggio C numerate
da 1 a 7: al riscatto della linea da
parte delle FS, la n.1, di origine
differente dalle seguenti, entro a
far parte del parco della Societa
Veneta; le unita dalla n.2 alla n.7
entrarono invece a far parte del
gruppo 870. Per i servizi viaggia-
tori veloci internazionali Trento -
Venezia entrarono invece in servi-
zio due locomotive rodiggio 1’ C
a tender separato, numerate 21 e
22. Col passaggio alle FS, queste
due macchine furono incorporate
nel gruppo 600 (progenitore del
gruppo 625 FS). La velocita mas-
sima di queste ultime due unita
era di 80 km/h, avevano ruote
motrici con diametro di 1510
mm ed una potenza di 730 CV.
Al termine della Grande guerra,
le prime macchine a circolare sul-
la tratta ex austriaca, per mano-
vre e brevi servizi di linea, furono

> - ' ‘--—-—m = : o ; -.:- -
Coppia di ALn 772 sul viadotto di Gocciadoro il 23 aprile 1978. In basso nota-
re il Fiat 418 nella livrea bianco-gialla degli anni ‘70. (foto Mario Forni)

Il treno merci 52719 con in testa la 625.142 é fotografato tra Grigno e Pri-
molano il 6 agosto 1975 (foto Mario Forni)
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le loco tender del gruppo 880:
nuove di fabbrica, i primi esem-
plari furono infatti consegnati nel
1916. Al 31 dicembre 1922 risul-
tavano essere assegnate presso il
D.L. della delegazione di Trento,
oltre a locomotive di altri gruppi,
ben 9 locotender Gr. 880. Negli
anni Trenta, anche in Valsugana
iniziarono a prestare servizio la
prime automotrici (le famose “lit-
torine”) che permisero di velociz-
zare sensibilmente il viaggio, ren-
dendolo anche piu confortevole.

Nel secondo dopoguerra sulla li-
nhea apparvero le automotrici ALn
772, un riuscito gruppo (costrui-
to da FIAT e OM) che si diffuse
rapidamente per la sua affidabili-
ta su tutta la rete FS. Con queste
automotrici venne attivata negli
anni Sessanta, nel periodo estivo,
una relazione diretta da Venezia
a Bolzano (via Valsugana) estesa
poi a Merano, con l'orario estivo
1969 (di indubbia importanza tu-
ristica, questo collegamento ces-
sO nel 1979). Sempre negli anni

l \

I1'17 e 18 settembre 1998 I’ATR 410 (prototipo del Pendolino diesel della FIAT

Ferroviaria) compi delle corse prova da Trento a Borgo Valsugana, qui é ri-
preso il giorno 18 sul viadotto Gocciadoro (foto Emiliano Voltolini)

Sessanta con queste automotrici
venne generalizzato tutto il traf-
fico viaggiatori, affiancate anche
dalle eleganti ALn 880 di costru-
zione Breda. La trazione a vapore
rimase relegata al traffico merci,
utilizzando le diffuse e note 740
e 625. Nel secondo dopoguerra
e fino agli anni Sessanta, treni
viaggiatori e merci furono anche
trainati dalle locomotive gruppo
623, derivate dalle 625 e dotate
del caratteristico preriscaldatore
Franco-Crosti. Con I’eliminazio-
ne di questo gruppo, entrarono
in servizio anche in Valsugana le
versatili locotender gruppo 940
che, con le 625, chiusero nella
seconda meta degli anni Settan-
ta ’epoca della trazione a vapore
sulla Trento - Venezia. Tornan-
do ai treni viaggiatori, negli anni
Settanta le 772 furono affiancate
per taluni servizi locali da alcune
anziane automotrici ALn 556 Bre-
da. A partire dagli anni Ottanta,
le ALn 772 furono progressiva-
mente sostituite dalla pit nuove
ALn 668, altro azzeccato mo-
dello studiato dalla FIAT, affian-
cate da alcune ALn 663 (versio-
ne aggiornata delle 668). Verso
la fine degli anni Novanta (piu
precisamente nel settembre del
1998), per interessamento della
Provincia autonoma di Trento,
che, avendo acquisito competen-
za amministrativa sulle ferrovie
di interesse locale, auspicava un
sostanziale miglioramento del
servizio ferroviario, fu testata
sulla tratta trentina della Valsu-
gana, un’automotrice prototipo
tipo “pendolino”. Progettata e co-
struita dalla FIAT, questo tipo di
automotrice si riveld purtroppo
una macchina troppo sofisticata
(e costosa), per cui la Provincia
di Trento ripiego sulle automo-
trici di nuova generazione che a
partire dagli anni 2000 entrarono
a far parte del parco rotabili FS.
Si trattava della moderna e con-
fortevole automotrice articolata
battezzata “Minuetto”. Il servizio
€ cosi oggi interamente svolto da
treni “Minuetto” sulla tratta Tren-
to - Bassano, sia di proprieta Tre-
nitalia, sia di proprieta Trentino
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Rara foto di un Minuetto con i colori della Provincia di Trento (MD TnO1) e il logo Trentino Trasporti ripreso a Trento

il 27 ottobre 2005 (foto Mario Forni)

trasporti (10 unita, noleggiate a
Trenitalia) e da treni TAF a due
piani sulla tratta elettrificata Bas-
sano - Venezia. Negli anni No-
vanta e fino ai primi anni 2000
alcuni treni Trento - Venezia e
viceversa, considerata la forte af-
fluenza di viaggiatori, soprattut-
to sulla tratta Bassano - Venezia,
venivano effettuati con materiale
ordinario, cioé locomotiva Diesel
(gruppo D 445) e vetture “media
distanza”. Locomotive Diesel del
gruppo D 345 hanno soppianta-
to le macchine a vapore per il
servizio merci. Purtroppo que-
sto traffico, sulla tratta trentina
(limitato al trasporto di rottami
per le acciaierie di Borgo), & com-
pletamente cessato nel marzo di
quest’anno.

Un viaggio in treno sulla ferrovia
della Valsugana & sicuramente
meritevole per I'interessante pae-
saggio godibile (essenzialmente
sul tratto Trento - Bassano, es-
sendo poi in pianura, il rimanente
fino a Venezia). Gia I'attraversa-
mento in viadotto della parte sud
di Trento (viadotto Gocciadoro,

lungo 1260 metri, costituito da
123 arcate in muratura) e la re-
pentina salita verso le colline ad
est della citta, permettono di am-
mirare un panorama unico della
citta. La linea poi, sempre salen-
do, entra nell’angusta e selvaggia
forra dove scorre il torrente Fer-
sina, da un po’ di anni deturpata
pero dai piloni in cemento arma-
to realizzati per la “superstrada”
della Valsugana. Alcune brevi gal-
lerie naturali e artificiali (in fun-
zione di paramassi) permettono
alla ferrovia di arrivare a Pergine,
centro principale della Valsugana
trentina. Poco dopo, alla quota
471 m s.I.m., punto piu elevato
della linea e spartiacque dei baci-
ni dei fiumi Adige e Brenta, inizia,
geograficamente, la Valsugana.
Suggestivo & il sinuoso tracciato
della linea che segue la sponda
ovest del lago di Caldonazzo:
sullo sfondo, si erge maestosa
la catena del Lagorai con le sue
numerose cime che superano ab-
bondantemente i 2000 metri di
altezza. La valle si allarga, verso
sud si possono ammirare le cime,

pure queste sui 2000 metri, che
coronano I’Altopiano di Asiago.
Si toccano localita, Levico e Ron-
cegno, note sin dall’epoca asbur-
gica per le cure termali. Infine
Borgo, dove si attesta il servizio
suburbano su Trento. Si supera il
confine tra le province di Trento
e Vicenza e, poco dopo, si giunge
a Primolano, ex stazione di fron-
tiera. Un’iniziativa assai lodevole
dell’associazione “Societa Veneta
Ferrovie” ¢ il recupero funzionale
ed estetico della Rimessa Loco-
motive di questa stazione, risa-
lente all’epoca della costruzione
di questo tratto di ferrovia; I’ob-
biettivo € quello di utilizzare il
fabbricato e il suo piazzale come
museo e base operativa per i rota-
bili storici dell’associazione. Pro-
seguendo il viaggio, all’improwvvi-
so la valle si restringe e pare di
entrare in uno stupefacente vero
e proprio canyon, limitato sui lati
da alte pareti rocciose: la valle
del Brenta, il fiume che nasce dai
laghi di Caldonazzo e Levico e
fin qui sequito, prende adesso il
nome, appropriato, di Canale di
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Brenta. In questo tratto si incon-
tra il maggior numero di gallerie
di tutta la linea, ma, consideran-
do che la pit lunga é di poco piu
ottocento metri (galleria della
Corda), la visione del magnifico
paesaggio €& solo parzialmente
limitata. E’ evidente qui I'origine
fluviale della valle rispetto alla
Valsugana trentina che ha inve-
ce origine glaciale. Avvicinando-
ci a Bassano, la valle si allarga di
nuovo e le montagne degradano
verso la famosa cittadina, celebre
per il suo ponte in legno di origi-
ne palladiana. Dalla ferrovia sono
visibili verso nord-est le pendi-
ci del Monte Grappa, mentre a
ovest si scorgono le propaggini
dell’Altopiano dei Sette Comuni
(noto anche come Altopiano di
Asiago).

La ferrovia del
Bernina

Di tutto il collegamento Venezia
- St. Moritz, il percorso piu avvin-
cente e piu impervio & quello che
supera il Passo del Bernina ad ol-
tre 2000 metri d’altezza. Si tratta
della ferrovia del Bernina che da
cento anni collega Tirano, in Val-
tellina (429 metri s.l.m.) con St.
Moritz (1775 metri s.I.m.) , nel
Cantone svizzero dei Grigioni. La
linea, a scartamento ridotto di un
metro, e lunga in totale 60 km,
presenta pendenze massime del
70 %o e raggi minimi di curvatu-
ra di 45 metri. E’ la ferrovia eu-
ropea, a semplice aderenza, che
raggiunge la maggiore altitudi-
ne: la stazione Bernina Ospizio,
presso il passo, & posta a 2253
m s.I.m. Tra Tirano e Bernina
Ospizio, su un percorso di 38 km
(in linea d’aria sono circa 22 km),
vengono superati 1824 metri di
dislivello! La magnificenza dei
paesaggi attraversati e le opere
d’alta ingegneria che caratteriz-
zano il tracciato hanno fatto si
che questa ferrovia, assieme a
quella dell’Albula (appartenenti
entrambe alla rete della Ferrovia
Retica), alla ferrovia del Semme-
ring, in Austria, ed a tre linee di
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Cartolina storica viaggiata I’'8 agosto 1953. Il treno delle Rhb é ripreso presso
Alp Griim, sullo sfondo il ghiacciaio Palu. (collezione Mario Forni)

montagna indiane(Darjeeling,
Kalka Shimla e Nilgiri), venisse
proclamata dall’lUNESCO “patri-
monio mondiale” nel 2008.

Gia nell’antichita il Passo del Ber-
nina era uno dei diversi valichi
utilizzato per attraversare le Alpi.
Reperti archeologici testimonia-
no la presenza dell’'uomo fin dal-
I’Eta del bronzo e del ferro. Il fat-
to poi che la Valposchiavo, posta
sul versante meridionale del pas-
so, fosse da sempre orientata nei
suoi commerci verso nord piut-
tosto che verso sud, favori la co-
struzione di una strada carrozza-
bile all’inizio della seconda meta

dell’Ottocento (completata nel
1865) e che in seguito si propo-
nesse addirittura la costruzione
di una linea ferroviaria. Nel frat-
tempo, oltre alla necessita di rea-
lizzare un collegamento agevole
e sicuro per il normale trasporto
di persone e merci, si aggiungeva
anche I'esigenza di favorire il na-
scente movimento turistico.

Lo studio di ingegneria Froté &
Westermann di Zurigo, su inca-
rico dell’ex consigliere federale
Numa Droz, elabord un progetto
per una tranvia a trazione elet-
trica, tra Samédan (in prossimita
di St. Moritz, dove erano iniziati
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E’ sempre ripreso presso Alp Griim, il TR.450 Tirano-St. Morit in data 9 luglio

1995. (foto Mario Forni)

lavori per realizzare la ferrovia a
scartamento ridotto dell’Albula
di collegamento col capoluogo
cantonale di Coira) e la Valtelli-
na attraverso il Passo del Berni-
na. La stessa ditta ottenne nel
1899 dalle autorita elvetiche la
concessione per la costruzione
del tronco St. Moritz - Campoco-
logno (il capolinea nord, nel frat-
tempo, era stato definitivamente
stabilito a St. Moritz, anziché Sa-
meédan). Questa localita e in ter-
ritorio svizzero, il breve tronco
finale congiungente Campocolo-
gno con Tirano venne concesso
dalle autorita italiane nel 1902.

il

La Froté & Westermann cedette
poi le concessioni all’inglese Ge-
neral Water Power Ltd che, a sua
volta, per difficolta finanziarie
le passo nel 1903 alla svizzera
Elektrizitatsgesellschaft Alioth di
Minchestein, presso Basilea. La
prima maggiore difficolta per la
Alioth fu il reperimento dei finan-
ziamenti necessari per la realiz-
zazione della ferrovia, essendo
questa esclusa da quelle previste
dalla legge cantonale del 1897.
Dovendo percio reperire finanzia-
menti esclusivamente con fondi
privati, venne costituito a Milano
nel 1904 un consorzio interna-

zionale costituito da finanziato-
ri svizzeri , italiani e britannici;
inoltre, per facilitare la costruzio-
ne, i comuni interessati dalla fer-
rovia si impegnarono in seguito
di collaborare finanziariamente,
cedendo gratuitamente i terreni
comunali necessari, pagando gli
espropri dei terreni privati, esen-
tando I'impresa ferroviaria dal pa-
gamento delle imposte comunali
per 25 anni. Legato al progetto
ferroviario (dove era ovviamente
prevista la trazione elettrica, con-
siderato il difficile andamento
plano-altimetrico), c’era anche la
costruzione di una grande centra-
le idroelettrica a Campocologno,
in Valposchiavo. Nel settembre
del 1905 fu costituita a Basilea la
societa Bernina Bahn; una revisio-
ne del progetto originale, ormai
giudicato superato, venne affida-
ta alla Alb. Buss & Cie. di Basilea.
Il progetto definitivo, rivisto an-
che secondo le esigenze dei resi-
denti lungo la linea, fu approvato
dalle autorita federali il 2 marzo
1906. La pendenza massima ven-
ne abbassata dall’ 82%. al 70%o,
fu allungato a 90 metri il modulo
delle stazioni, furono eliminati
i “zig-zag” per superare forti di-
slivelli in breve spazio, sostituiti
essenzialmente da tornanti. Da
notare in particolare che la ferro-
via venne riprogettata anche per
dare modo al viaggiatore di go-
dere del maggior panorama pos-
sibile; si rinuncio perfino ad una
galleria di valico di circa 9 km
per ottenere un percorso sul trat-
to piu elevato in quota tutto al-
I’aperto(a scapito della regolarita
del servizio nei mesi invernali...)!
La costruzione venne affidata alle
imprese Buss (lavori civili e di in-
frastruttura ferroviaria) e Alioth
(impianti elettrici di alimentazio-
ne e materiale rotabile). Il lavoro,
a cui presero parte fino a 2500
operai (per la maggior parte ita-
liani) fu particolarmente duro
per via delle difficili condizioni
climatiche e della difficolta degli
approvvigionamenti. Gli imprevi-
sti fecero salire sensibilmente il
costo preventivato per la realiz-
zazione dell’opera; i finanziatori
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italiani che gia si erano ritirati
dall’impresa ferroviaria (di loro
interesse era soprattutto la rea-
lizzazione della centrale idroe-
lettrica di Campocologno),furono
sostituiti da altri svizzeri, in
particolare dalla Schweizerische
Eisenbahnbank di Basilea. Nel
1908 i lavori terminarono sul-
le tratte Celerina - Bernina Suot
(versante nord) e Poschiavo - Ti-
rano. Nel 1909 furono attivate le
tratte Bernina Suot - Ospizio Ber-
nina e St. Moritz - Celerina. Il 5
luglio 1910 finalmente la ferrovia
fu inaugurata nella sua interezza
con la tratta Ospizio Bernina - Po-
schiavo. Inizialmente la ferrovia,
sul tratto di valico, era funzio-
nante solo nei mesi estivi, poi,
con la realizzazione di gallerie
paravalanghe (aperte sempre sul
fianco a valle per non impedire
la visione del panorama) ed altri
accorgimenti (impiego di potenti
mezzi sgombraneve) il servizio
fu reso possibile per tutto I'an-
no dal 1913. L’energia elettrica

per il funzionamento della linea
(750 V in corrente continua, poi
aumentati a 1000 V nel 1935) ve-
hiva prodotta dalla gia citata cen-
trale idroelettrica di Campocolo-
gno (esercita dalla societa Forze
Motrici Brusio, oggi Ratia Energie
SA). Questa centrale, la piu gran-
de d’Europa all’epoca della sua
costruzione (1904 - 1907), e la
cui produzione era essenzialmen-
te esportata in Lombardia, veniva
alimentata dal vicino bacino del
Lago di Poschiavo mediante sei
condotte forzate parallele e a cie-
lo aperto. Le sottostazioni erano
inizialmente dislocate a Campo-
cologno, Poschiavo, Ospizio Ber-
nina e Pontresina. La linea di con-
tatto era costituito da un doppio
filo di contatto ciascuno con una
sezione di 64 mm? con la classica
sospensione trasversale. Il bina-
rio era armato con rotaie Vignole
da 24,3 kg/m posate su traverse
in legno di quercia e di metallo
(in particolare sulla rampa sud).

Il parco rotabili fu inizialmen-

te costituito da eleganti e nello
stesso tempo potenti (per I'epo-
ca) elettromotrici: negli anni
1908 - 1909 vennero immesse
in servizio 14 unita tipo BCe 4/4,
numerate da 1 a 14 (nel 1921,
per scaramanzia, la n.13 fu rinu-
merata n.15!). Tre elettromotri-
ci, leggermente piu lunghe delle
precedenti e dotate di uno scom-
partimento bagagliaio, tipo BCFe
4/4, nn. 21 - 23, incrementarono
nel 1911 il parco trazione. Inol-
tre, per il traffico merci furono
consegnate tre piccole locomo-
tive elettriche a due assi nn. 51,
61 e 62, ma, considerate le scar-
se prestazioni di queste, rispet-
tivamente nel 1917 e nel 1928,
entrarono in servizio anche le
pil grosse locomotive Ge 6/6
81 e Ge 4/4 82. Il parco rimor-
chiato, incrementato nel tempo,
era costituito da numerosi vago-
ni passeggeri e merci a due assi;
nel 1910 furono immesse anche
due vetture di terza classe a car-
relli. Tutta la fornitura iniziale di

La ferrovia del Bernina presso il “Lago Bianco” con le carrozze panoramiche. (foto Carlo Peretti)
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Una delle due motvrici Elettro-Diesel delle RhB. La 801 é stata battezzata “Stambecco” (foto Carlo Peretti)

rotabili venne eseguita dalla SIG
di Neuhausen (per il materiale di
trazione I'equipaggiamento elet-
trico era della gia citata Alioth).

Nel corso degli anni questa ec-
cezionale ferrovia alpina fu po-
tenziata sia dal lato prettamente
tecnico sia da quello qualitativo.
Negli anni Trenta furono costrui-
te delle brevi varianti per rendere
il tracciato meno soggetto alle in-
temperie (precipitazioni nevose
in particolare). Furono realizza-
ti nuovi posti di movimento per
poter effettuare incroci (e quindi
aumentare la potenzialita della li-
nea). Per venire incontro alle nuo-
ve esigenze turistiche, nel 1926
venne istituita una coppia di treni
diretti Tirano - St. Moritz con sole
fermate a Campocologno (per
espletare le formalita di frontiera)
e a Pontresina; nel 1928 questa
relazione acquisi ulteriore presti-
gio con la messa in composizio-
ne di un vagone ristorante con
servizio gestito dalla tedesca Mi-
tropa. Ma il traffico turistico, che
€ sempre stato il pit importante

di questa ferrovia, non garantiva
alla societa concessionaria dei bi-
lanci in attivo. La crisi degli anni
Trenta e la chiusura della fron-
tiera italiana durante la Seconda
guerra mondiale aggravarono
ulteriormente la situazione; solo
con l'intervento finanziario della
Confederazione e del Cantone
Grigioni fu possibile garantire la
continuita del servizio, ma, nel
1943, per evitare il collasso de-
finitivo, la Berninabahn si vide
costretta ad una fusione con la
Ferrovia Retica (il documento fu
firmato nel 1944 con effetto re-
troattivo). Si puo anche ricordare
che nel 1929, la concessione del
tratto italiano della ferrovia del
Bernina venne ceduta ad un’ap-
posita societa denominata S.A.
Tramvia Tirano - Campocologno:
infatti la legislazione italiana del-
I'epoca non permetteva che una
societa straniera esercitasse un
servizio pubblico sul territorio
nazionale; nel 1949 la Ferrovia
Retica torno ad essere definitiva-
mente concessionaria del tronco

italiano. Dopo la Seconda guerra
mondiale, il traffico riprese con
vigore lungo tutta la linea. Fu po-
tenziato ed ammodernato il ma-
teriale esistente, ma fu necessa-
rio attendere fino agli anni 1964
- 1965 per avere nuovo materiale
di trazione. Furono consegnate
le elettromotrici ABe 4/4 nn. 41
- 46, seguite nel 1972 da altre
tre unita pressoché simili, ABe
4/4 nn. 47 - 49. Nel 1968 entra-
rono in servizio due locomotive
“elettro-diesel” Gem 4/4 nn. 801
e 802. Cio rese possibile accan-
tonare le anziane locomotive
81 e 82; queste “elettro-diesel”,
grazie alla loro particolare carat-
teristica, possono circolare sia
autonomamente come normali
locomotive Diesel, sia a trazione
elettrica (hanno lo stesso equi-
paggiamento elettrico delle ABe
4/4 nn.41 - 46). Contestualmen-
te entrarono in servizio diverse
carrozze passeggeri a carrelli di
tipo unificato.

Negli anni Settanta furono com-
piuti diversi lavori di potenzia-
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mento delle infrastrutture. In
particolare va ricordato I'allun-
gamento del modulo dei posti di
incrocio a 150 m (permettendo in
tal modo la circolazione di treni
costituiti da due elettromotrici
ABe 4/4 e sette carrozze a car-
relli, lunghi circa 140 metri) e
I’attivazione di un CTC, progres-
sivamente esteso a tutta la linea,
con posto centrale a Pontresina:
stazioni e posti di movimento
vennero cosi centralizzati per ge-
stire in sicurezza e, nello stesso
tempo, con regolarita ed in eco-
nomia il servizio.

Nel 1973 fu istituito il servizio
diretto di prestigio denominato
Bernina Express, sulla relazione
Coira - Tirano che raccolse un
notevole successo. Tutt’oggi esi-
stente, il Bernina Express viene
sempre effettuato con il migliore
materiale rotabile (in particolare
vetture super panoramiche di ul-
tima generazione). Per sostenere
il costante aumento di traffico
viaggiatori e merci, come mez-
zi di trazione, negli anni 1988
- 1990 entrarono in servizio ul-
teriori sei elettromotrici pesanti,
numerate da 51 a 56, sempre del
tipo ABe 4/4; con una potenza di
1016 kW, sono dotate di moto-
ri asincroni trifase. Delle vere e
proprie locomotive, sono infine
gli elettrotreni bi-tensione a tre
elementi denominati “Allegra”
(che in lingua romancia significa
“benvenuto”), i cui primi esempla-
ri sono stati immessi in servizio
quest’anno. Sono state ordinate
alla svizzera Stadler 15 unita tipo
ABe 8/12, numerate da 3501 a
3515: sono in grado di poter
essere utilizzate su tutta la rete
RhB, ma saranno utilizzati princi-
palmente sulla linea del Bernina.
Hanno una potenza di 2400 kW
con alimentazione 1000 V c.c., e
di 2600 kW con alimentazione 11
kV 16,7 Hz c.a. Il notevole sforzo
di trazione che possono svilup-
pare questi elettrotreni, 260 kN,
permette loro di trainare 140 t su
pendenze del 70 %.. Per confron-
to si evidenziano le prestazioni
delle motrici Alioth di prima for-
nitura, allo stato originario: po-
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tenza oraria 208 kW, sforzo di
trazione di 42 kN, possibilita di
rimorchiare 20 t sul 70 %o ...
Alcuni dati anche sul significa-
tivo traffico svolto da questa
ferrovia: nel 2009, per la prima
volta, sono stati trasportati oltre
un milione di passeggeri, di cui
300.000 hanno utilizzato i servizi
Bernina Express; inoltre sono sta-
te trasportate circa 70.000 ton-
nellate di merci, essenzialmente
legname e prodotti petroliferi (in
Svizzera,oltre alle ferrovie fede-
rali, anche la maggioranza delle
ferrovie locali effettua un rilevan-
te trasporto merci!).

La linea nella sua interezza merita
un viaggio per le peculiarita tec-
niche e per il maestoso paesag-
gio attraversato, in cui la stessa
ferrovia letteralmente si “immer-
ge” senza minimamente deturpa-
re I'ambiente! Tutto €& superlati-
vo, senza timore di smentita, ma
alcuni punti sono degni di nota in
maniera particolare. Salendo da
Tirano si incontra il famosissimo
viadotto elicoidale di Brusio, oggi

adottato come simbolo del cente-
nario: la ferrovia, per guadagna-
re quota in breve spazio, gira su
se stessa mediante un viadotto
in curva di 70 metri di raggio.
Proseguendo, dopo Poschiavo
(1014 m s.l.m.), centro principale
dell’omonima valle, dove hanno
sede le officine sociali, la ferrovia
letteralmente si impenna per rag-
giungere il breve pianoro di Ca-
vaglia (1692 m s.l.m.): una pen-
denza pressoché continua del 70
%o, e diversi tornanti, con curve
il cui raggio scende anche ai 45
m permettono di superare il di-
slivello. Da Cavaglia, altra ascesa
impressionante, simile alla pre-
cedente, immersa in fitti boschi
di conifere e scenari mozzafiato
che spaziano dalle cime del grup-
po Bernina tutte abbondante-
mente sopra i 3000 metri, con il
ghiacciaio del Pall (purtroppo di
dimensioni sempre piu ridotte),
alla sottostante Valposchiavo che
si vede sempre pil in lontananza.
Dopo una stretta curva sinistror-
sa a strapiombo, ultimo tornante

sul versante sud, si giunge ad Alp
Grim (2091 m s.l.m.), tappa ob-
bligata, per chi vuol godersi per
un po’ il magnifico panorama e
farsi qualche bella passeggiata
nei dintorni, alla portata di tut-
ti. Riprende la pendenza del 70
%o, la vegetazione d’improvviso
cessa, I'ambiente diventa brullo
(ma sempre spettacolare), si co-
steggia il Lago Bianco e si giunge
al culmine della linea, la stazio-
ne di Ospizio Bernina, a 2253 m
s.l.m., presso 'omonimo passo.
Di fronte, sul lato opposto del
lago, il ghiacciaio Cambrena.
Una sottile lingua di terra separa
il Lago Bianco dal Lago Nero: &
lo spartiacque tra il versante del
Mare Adriatico ed il versante del
Mar Nero, segnalato da un appo-
sito cartello. La ferrovia inizia la
discesa verso St. Moritz costeg-
giando il piccolo Lago Nero. La
pendenza é di nuovo pressoché
costante del 70 %.: non ci sono
tornanti, ma le curve sono conti-
nue per permettere al binario di
seguire il piu possibile la morfo-

Il 15 settembre 1991 un treno delle RhB transita tra Ospizio e Alp Griim. Da notare la galleria artificiale anti valanghe.
(foto Carlo Peretti)
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logia del terreno. Il treno ripren-
de a correre parallelo alla strada
proveniente dalla Valtellina che,
da Poschiavo, per superare il vali-
co ha seguito un percorso piu ad
est, diverso da quello ferroviario.
Si giunge alla fermata di Bernina
Diavolezza (2092 m s.l.m.), dove
una funivia, realizzata nel 1956,
permette di arrivare fino a quasi
3000 metri di altezza e di usu-
fruire di magnifiche piste da sci.
Riprende la vegetazione, si entra
di nuovo nei boschi e si giunge
alla mitica curva di Montebello: il
viaggiatore in questo punto gode
di una veduta incomparabile sul
ghiacciaio del Morteratsch e sul-
I'imponente sovrastante Piz Berni-
na (4049 m s.l.m.), al confine tra
Svizzera e Lombardia. Siamo alla
stazione di Morteratsch (1896 m
s..m.), stazione immersa in un
bosco incantato ... La pendenza
€ ora pit modesta (... 43 %o), e
il tracciato & quasi rettilineo sul
fondovalle che digrada verso Pon-
tresina (1774 m s.l.m.), importan-
te localita turistica e stazione di
diramazione: la linea del Bernina,
piegando verso ovest raggiunge
St. Moritz dopo pochi chilometri;
verso nord inizia invece il rac-
cordo che porta a Samedan sulla
linea dell’Albula (Coira - St. Mo-
ritz). Ampi sono i piazzali di Pon-
tresina e, in particolare, di St. Mo-
ritz, avendo entrambe le stazioni
fasci di binari elettrificati a 1000
V (linea del Bernina) e fasci elettri-
ficatia 11 kV in corrente alternata
monofase, tensione che alimenta
la cosiddetta “rete madre” (cioeé il
restante delle linee della Ferrovia
Retica).

La ferrovia del Bernina, per le sue
peculiarita, venne visitata e stu-
diata fin dai primi tempi da pro-
gettisti e tecnici ferroviari. Sono
noti, per esempio, i diversi viaggi
di studio compiuti dal Lanzerotti,
realizzatore della Ferrovia del-
I’Alta Anaunia e, come si € anzi
ricordato, promotore della Tran-
salpina orientale, sia all’epoca
della costruzione che nei primi
tempi di esercizio: per lui, la li-
nea del Bernina, era I’'esempio di
ferrovia turistica di montagna piu

significativo. Perfino dal Giappo-
ne, nel 1913, tale Ingegner Han-
da venne appositamente in Sviz-
zera per visitare la ferrovia del
Bernina. L’ingegnere fu inviato
dalla Hakone Tozan Railway, allo-
ra in costruzione. Hakone & una
famosa regione turistica, poco
distante da Tokio, in prossimita
delle pendici del monte Fuji. Que-
sta ferrovia turistica giapponese,
a trazione elettrica e a scarta-
mento normale, tutt’oggi in fun-
zione, sebbene con un percorso
di montagna di soli quasi 9 km
(fu attivato nel 1919), supera un
dislivello di oltre 500 metri, com-
porta tre “zig-zag”, ha pendenze
fino all’80%., raggi di curvatura di
soli 30 m ed & a semplice adesio-
ne. Nel 1979, memori della visi-
ta tecnica dell’Ingegner Handa, la
ferrovia del Bernina e la Hakone
Tozan Railway si sono gemellate.
In conseguenza di cid una serie
di elettromotrici giapponesi, pur
avendo caratteristiche diverse,
ha adottato una livrea identica
a quella dei rotabili viaggiatori
della ferrovia del Bernina! Sulla
ferrovia del Bernina non devono
pertanto meravigliare le scritte in
giapponese presenti nelle stazio-
ni e che I'elettromotrice n"54 sia
stata battezzata “Hakone”.

Gli “Autopostali”
svizzeri

Il trasporto pubblico puo essere
considerato “mobilita alternativa”
quando c’é complementarieta e
non concorrenza tra “gomma” e
“ferro”. In Svizzera, senza alcun
dubbio, la mobilita alternativa
esiste da sempre: non c’é paese
o villaggio, anche il piu sperduto
sulle montagne, che non possa
essere raggiunto col trasporto
pubblico proprio grazie ad una
fitta rete di autolinee strettamen-
te connessa con la gia pur este-
sa rete ferroviaria. Le autolinee,
in Svizzera, si identificano con I’
“autopostale”, di colore giallo e
dalla caratteristiche trombe a tre
toni, in uso quest’ultime sin dal

1923. Come si & detto all’inizio
di quest’articolo, & proprio grazie
al servizio dell’autopostale che
oggi e possibile un collegamento
Venezia - St. Moritz.

Gli autopostali percorrono le stra-
de svizzere da oltre cento anni,
essendo stata istituita la prima
autolinea nel 1906 nei pressi di
Berna. Fu un servizio provvisorio,
per difficolta tecniche e per costi
di esercizio, essendo dopo soli
tre anni, convertita nuovamente
in “messaggeria” ossia diligenza
a cavalli con servizio postale (in
Svizzera presenti sin dal 1849).
Fu dopo la Prima guerra mondia-
le che 'autoservizio prese piede
e si sviluppo in tutto il paese, gra-
zie al miglioramento tecnico dei
mezzi. Nel 1919 venne attivato
il primo collegamento attraverso
un passo alpino, quello del Sem-
pione. Negli anni Trenta esisteva-
no cento linee esercite dalla stes-
sa Posta ed oltre trecento gestite
dagli “assuntori’; quest’ultime
erano linee minori che la Posta
affidava ad imprenditori priva-
ti. A meta degli anni Settanta gli
assuntori gestivano circa il 75%
di tutti gli autoservizi. Nel 1996
anche in Svizzera ebbe inizio la
liberalizzazione dei servizi di tra-
sporto pubblico, per cui I'attua-
le azienda AutoPostale Svizzera
S.A. (societa interamente di pro-
prieta della Posta Svizzera, con
circa 3000 dipendenti) partecipa
alle gare d’appalto pubbliche per
I'attribuzione delle linee da ser-
vire. Oggi la rete di autopostali
si estende per circa 10.000 chilo-
metri (783 linee) e trasporta an-
nualmente oltre 115.000.000 di
passeggeri.

Fino agli anni Settanta i servizi
furono garantiti con autobus di
costruzione nazionale. | costrut-
tori svizzeri, tra I’altro, erano
specializzati nella produzione di
veicoli atti ad affrontare le imper-
vie strade della Confederazione:
si possono ricordare, tra questi,
Berna, FBW, Martini e Saurer. Per
quanto riguarda la tecnologia, il
cui sviluppo fu parallelo ovvia-
mente a quello degli altri paesi
del mondo, agli inizi degli anni
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Da Malles, capolinea della ferrovia della Val Venosta, partono gli autopostali per la vicina Svizzera. Un moderno Mer-
cedes Mb 0404 con accanto uno storico furgoncino Berna per il trasporto bagagli il 5 maggio 2007. (foto Mario Forni)

Venti, si passo da ruote dotate di
gomme piene e ruote con pneu-
matici con camera d’aria. Nel
1931 inizio l'utilizzo del motore
Diesel in sostituzione di quello a
benzina. Negli anni Cinquanta,
cambio anche I’estetica, abban-
donando del tutto il muso con il
cofano che aveva caratterizzato
gli autoveicoli pesanti fin dai pri-
mordi. A partire dagli anni Trenta
fu introdotto I'uso del rimorchio
sulle linee piti frequentate; poi nel
1969 furono introdotti i primi au-
tobus snodati. Oggi il parco com-
prende oltre 2000 autobus, che
in ordine decrescente sono stati
forniti da Mercedes-Benz (oltre il
30% del parco), MAN (18,5%), SE-
TRA (14,6%), Volvo (11,3%), Neo-
plan (7,9%), Renault (5,1%), FIAT-
IRISBUS-IVECO (4,2%). Oltre 1200
unita sono autobus con capacita
trai 34 ed i 46 posti a sedere.

0Oggi, con mezzi appropriati, Au-
toPostale Svizzera SA svolge ogni
genere di servizio pubblico: dai

trasporti scolastici e per disabili,
a quelli suburbani dei grandi ag-
glomerati (Berna, Zurigo, San Gal-
lo, Bellinzona, ecc.), a quelli pret-
tamente turistici. In quest’ultimo
caso sono degni di nota, oltre a
quelli che superano i passi alpini
pitu belli ed arditi, i servizi Palm
Express tra St. Moritz e Lugano e
San Bernardino Express tra Coira
e Bellinzona. E’ interessante ri-
cordare che Palm Express e San
Bernardino Express effettuano
collegamenti studiati e proposti
come servizi ferroviari agli inizi
del Novecento, ma poi mai rea-
lizzati essenzialmente per motivi
finanziari.
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Ricordo delle locomotive-tender
Gruppo 940 F.S.

Per comprendere le ragioni del-
la realizzazione delle cinquanta
locomotive F.S. facenti parte del
Gruppo 940 bisogna porre mente
alle caratteristiche altiplanimetri-
che di due importantissime linee
transappenniniche, quella che
congiunge Orte ad Ancona pas-
sando per Terni, Foligno e Falco-
nara e quella che da Roma mena
a Pescara passando per Sulmona.
Il percorso delle due arterie era e
oghora é caratterizzato da galle-
rie di valico di limitata lunghezza
raggiunte attraverso rampe con
andamento tormentato sul piano
altiplanimetrico. Il Lettore si chie-
dera, giustamente, perché non
si optd per una soluzione, simile
a quella concepita sui Giovi, sul
Frejus e sul Sempione, costitui-
ta da un tunnel di valico di con-
siderevole lunghezza raggiun-
to da rampe ad andamento non
troppo difficile. La risposta deve
essere articolata. Le conoscenze
scientifiche e tecniche del tempo
avrebbero senza dubbio consen-
tito questa opzione per risolvere
il problema, ma ostavano tre im-
pedimenti non trascurabili:

-il costo di realizzazione, eleva-
tissimo;

-I'impossibile giustificazione eco-
nomica di esso perché il rapporto
costo/beneficio era sfavorevole in
quanto le due linee erano molto
importanti, certamente, ma non
quanto quelle precedentemente
citate e quindi in nessun modo si
sarebbe potuto giustificare una
scelta che sul piano economico si
sarebbe dimostrata disastrosa;
-la possibilita, attraverso I'opzio-
ne di costruzione delle due linee
che venne scelta, di servire nume-
rosi centri che da un grande tra-
foro sarebbero stati esclusi. Non
si dimentichi che in quel tempo e
in quei luoghi soltanto il cavallo
era il mezzo di trasporto alterna-
tivo al treno.

Il servizio merci e, soprattutto,

quello viaggiatori soffersero di
una persistente lentezza nelle
comunicazioni tra I’Adriatico e
Roma (ovvero Orte, che trovasi
quasi alle sue porte) risolta sol-
tanto dall’elettrificazione delle
due linee; quella da Roma a Sul-
mona fu, negli Anni Trenta, la
culla del fallito esperimento di
trazione elettrica a corrente al-
ternata a 10 kV e frequenza in-
dustriale, riconvertita nel 1946 a
corrente continua a 3 kV.

Proprio per risolvere in qualche
modo questo problema, alla fine
dell’Ottocento vennero proget-
tate e in seguito realizzate le
locomotive divenute poi quelle

incorporate nel Gruppo 851 nel
Parco trazione F.S. Chi ha i capel-
li bianchi ricordera di aver visto
le ultime, specialmente in Emi-
lia, impegnate in servizio di ma-
novra ed avra immaginato che,
come nel caso delle 835, siano
state concepite proprio per que-
sto scopo. Invece non era cosi:
queste locomotive, molto grade-
voli anche dall’aspetto estetico,
per il tempo erano ottimamente
funzionali per quel servizio di
linea cui erano state destinate.
Ovviamente, a quel tempo, i tre-
ni erano leggeri e la velocita ri-
chiesta era relativamente bassa;
con il trascorrere degli anni le
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composizioni tanto dei convogli
merci che di quelli viaggiatori
andava vieppiu aumentando e di
conseguenza si dovette ricorrere
sempre piu frequentemente alla
doppia trazione finché di giunse
alla conclusione che le 851 era-
no ormai insufficienti per I’esple-
tamento di quei servizi. Verso il
1919 I’Ufficio Studi Locomotive
del Servizio Materiale e Trazione
F.S. di Firenze decise di realizza-
re una locomotiva-tender ben piu
potente e massiccia della 851 in
grado di trainare i treni sulle due
relazioni senza dover ricorrere
alla doppia trazione, scomoda e
costosa. Stante I'andamento al-
tiplanimetrico accidentato - la
Roma - Sulmona presenta livellet-
te dell’ordine del 27%. - la scelta

=os

del rodiggio cadde su quell’1-4-0
detto “Consolidation” che in Italia
gia allora era un classico, appli-
cato a centinaia di macchine dei
Gruppi 735 e 740 che diedero il
meglio di sé proprio su linee dif-
ficili anche perché il “carrello ita-
liano” o “carrello Zara”, dal nome
del Capo tecnico cav. Giuseppe
Zara del Servizio Materiale e Tra-
zione F.S. che lo invento, che col-
lega I’'asse portante anteriore con
il primo asse accoppiato motore
riduce il passo rigido della mac-
china ai soli tre assi accoppia-
ti rimanenti e, di conseguenza,
I’iscrizione in curva € ottimale il
che comporta anche rispetto per
I'armamento della linea e quindi
pill contenute spese di manuten-
zione. Avendo ben presente il

) a1

Sopra e in alto la linea di produzione delle 940 presso le Officine Meccaniche
Reggiane. (Collezione Claudio Pedrazzini)

principio di “unificazione”, ossia
di costruire componenti comuni
al maggior tipo di veicoli com-
portando questo semplificazione
anche nell’esercizio, si decise di
realizzare una locomotiva-tender
che avesse telaio, rodiggio, mo-
tore a cilindri gemelli e caldaia
a vapore surriscaldato identici a
quelli della 740, con qualche pic-
cola variante riguardo la caldaia.
La macchina, in origine pensata
per I'esercizio della sola linea
Roma - Sulmona - Pescara, dove-
va portare sul suo stesso corpo le
scorte d’esercizio pari a 10.000
litri d’acqua e 3500 kg di carbone
e quindi il peso assiale sarebbe
stato superiore a quello ammes-
so dalle due linee; per ovviare al
problema fu aggiunto un asse
posteriore, costituto da una car-
rello Bissel radiale, non munito di
dispositivo di richiamo, collegato
all’ultimo asse accoppiato moto-
re mediante bilancieri. In questo
modo il rodiggio era praticamen-
te simmetrico il che consenti alla
940 di sviluppare la stessa velo-
cita nei due sensi di marcia, al
pari delle analoghe locomotive
straniere.

Completati i progetti definitivi
delle varie parti, la 940 fu ordi-
nata a varie Case nazioni che, a
far data dal 1922, ne realizzaro-
no cinquanta esemplari, alcuni
dei quali utilizzati, quasi sempre
in doppia trazione, anche per il
traino di pesanti treni viaggiatori
e merci sulla linea del Tenda in
alternativa alle 471 e quindi pri-
ma della sua elettrificazione in
c.a. trifase.

Come si vede dalla tabella, alcu-
ne 940 del DL di Gorizia nella pri-
mavera del 1945 furono catturate
dalle armate jugoslave e reimma-
tricolate nel Parco trazione JdZ;
per converso, nel luglio 1951,
altre tre 940 provenienti dalla
S.F.B. giunsero nel Parco trazio-
ne F.S. e furono reimmatricolate
940.051 + .053.

Le caratteristiche salienti
940 furono:
-Numerazione: 940.001 + .050.
(dal 1951 integrata a 940.001 =+
.053)

delle
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-Anni di costruzione: 1922 + 1924
-Unita costruite: 50 + 3 ex S.F.B.
delle quali 7 a Milano da O.M.,
20 a Reggio Emilia dalle Officine
Meccaniche Reggiane e 26 a Na-
poli dalle Officine Meccaniche e
Navali

-Rodiggio secondo U.I.C.: 1'D’1’
-Rodiggio secondo F.S.: 1-4-1

- Cilindri: numero due, esterni
-Distribuzione esterna sistema
Walschaerts

- Peso totale in servizio e aderen-
te : kg 87.300 e kg 61.600
-Pressione massima d’esercizio
della caldaia: 12 kg/cm?2

- Potenza: HP 980 sviluppata a 45
km/h

-Sforzo di trazione massimo: kg
13.500

-Velocita massima: km/h 65

- @ ruote motrici: mm 1.370
-lunghezza tra i piatti dei respin-
genti: mm 13.178
-Funzionamento a vapore surri-
scaldato, semplice espansione
-Freno Westinghouse ad aria

't

compressa automatico e mode-
rabile

-Capacita delle casse dell’acqua:
10.000

-Capacita della carboniera: kg
3.500

Ricordi della 940

Vorrei spendere ora qualche pa-
rola per offrire ai Lettori alcu-
ni ricordi personali inerenti la
940; non sono grande cosa ma
mi sembrano interessanti anche
perché io sono abbastanza avanti
con gli anni al punto da ricorda-
re bene molti aspetti dell’ultima
stagione della trazione a vapore
nella quale la 940 rivesti un ruolo
non secondario. lo sono stato uno
degli estimatori della sua linea
estetica; piaceva a pochi, tanto
che due cari amici che lavoravano
alla Rivarossi, Mario Moretti e Sil-
vano Bevini, mi confidarono che
il modellino era poco richiesto e
che gli era preferito quello della

740. Noi sappiamo come le due
macchine siano sostanzialmente
identiche ma, indubbiamente, la
740 appariva piu “completa”, spe-
cialmente quando il tender impie-
gato era quello a quattro assi. La
940 mi ricordava alcune locomo-
tive analoghe viste da bambino
in Francia ma rispetto ad esse la
nostra macchina mi appariva piu
snella ed affusolata e quindi mi
piaceva maggiormente. Premes-
so questo, debbo dire che la co-
noscevo fin da ragazzo ma solo
per averne ascoltato la descri-
zione da alcuni macchinisti e per
averne studiato le caratteristiche
tecniche. All'inizio degli Anni
Sessanta il Capo Tecnico Sivilotti,
del DL di Lecco, mi informo che
presto le 471, al tempo ubiquita-
rie nel nodo di Lecco, sarebbero
state in parte trasferite a Milano
Smistamento, ad Alessandria e in
Italia centrale ma soprattutto de-
molite per far posto alle 940 da
in arrivo da alcuni DL dell’ltalia

Cerimonia ufficiale per la consegna della 940.038 presso le Officine Meccaniche di Reggio Emilia nel 1922. (Collezione

Claudio Pedrazzini)
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centro-meridionale (da quello di
Sulmona, in particolare). In quei
giorni alcune 471 arrivarono a
Brescia per l'ultima volta e furo-
no accantonate in un fascio bina-
ri che va dalla stazione al DL e i
attesero per anni la fine insieme
a parecchie 735, 640 e 880; si ve-
devano tutte insieme dall’alto del
cavalcavia intitolato alla memoria
del Presidente J.F. Kennedy. Le
ultime vennero demolite verso il
Sessantasei o Sessantasette. Gia
nei primi Anni Cinquanta il DL di
Milano Smistamento aveva in do-
tazione qualche 940 - che io vidi
mai personalmente - che utilizza-
va soprattutto sulla relazione Mi-
lano - Monza - Carnate Usmate
- Bergamo in sostituzione delle
ultime 910. lo ho due fotografie
rispettivamente dell’unita .019
ripresa di fianco verso il 1955 in
quel DL ad opera dell’ingegner
Marcello Grillo e di altra 940 fo-
tografata dal mio compianto ami-
co Ettore Bianchi dall’alto di un

cavalcavia di Sesto San Giovanni
nel novembre 1958 attestata a
un treno carico di operai. Final-
mente si vide anche a Brescia una
940 splendida, lucidissima, con i
panconi e le ruote ben dipinte di
rosso, una meraviglia. Mi pare di
ricordare che fosse stata I'unita
.014. Per molto tempo non se ne
vide pill una. In effetti i treni mer-
Ci verso Bergamo e Lecco erano
espletati da qualche 740 - rara
- ma sopratutto dalle 743 che
avevano sostituito le 735 in DL di
Cremona, mentre quelli viaggia-
tori erano trainati dalla 640 Ca-
protti e dalle 625 Walschaerts e
Caprotti e assai raramente dalle
940. Il loro regno erano le linee
radianti da Lecco; trainavano i
treni merci e viaggiatori fino a
Como, a Bergamo, e da Carnate-
Usmate a Seregno. lo ebbi occa-
sione di viaggiare sulle 940 che
trainavano tutti questi treni ed
ho molti ricordi, sovente fissati
dalla macchina fotografica. Ero

attentissimo a quanto si diceva
I'equipaggio e a quanto diceva
esplicitamente a me ed annota-
vo tutto, scrupolosamente, sui
miei quaderni. Esempio di una di
queste annotazioni: “Macherio,
23 novembre 1964, locomotiva
940.040 del DL di Lecco. Il mac-
chinista Marchettini mi spiega
che l'uso degli attrezzi da forno
sulla 940 su una linea elettrifi-
cata e pericolosissimo perché
sono lunghi quanto quelli della
740 ma su quella I'angolo di in-
clinazione assunto durante 'uso
e piccolo mentre sulla 940 deve
essere necessariamente molto
pill ampio essendovi la necessi-
ta di far uscire il manico dell’at-
trezzo attraverso il finestrino po-
steriore - diversamente sarebbe
stato impossibile usarlo per la
cabina troppo corta - e quindi
si corre il pericolo di toccare la
linea aerea. Sono avvenute alcu-
ne disgrazie mortali sulla 940
proprio per questa ragione. |l

A San Bartolameo la 940.041 in discesa verso Trento proveniente da Roncegno sabato 19 aprile 1975. (Foto Pierluigi Filosi)
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Maestro spiega che sulle 880 il
pericolo di contatto con la linea
aerea € assai pit remoto perché il
forno e piccolo e di conseguenza
gli attrezzi per la manutenzione
del fuoco molto piu corti di quelli
in uso sulla 940.” Lecco, paradiso
delle 940! Se ne vedevano ovun-
que e stante l'esiguita dell’area
ferroviaria il loro numero era im-
pressionante. La mattina, verso
le dieci, dallo scalo merci erano
in partenza i due treni merci per
Bergamo e Albate-Camerlata so-
vente trainati a ritroso dalle loro
940. Il carbone non era piu di alta
qualita come quello di un tempo
e sovente bruciava male e le mac-
chine, a dispetto dell’abilita degli
equipaggi, fumavano nero e da
grande distanza si vedeva nel cie-
lo una nube scura, densa e puz-
zolente che infastidiva un intero
quartiere della parte est di Lecco.
Quando sulle due linee arrivarono
la T.E. e laT.D. icittadini ne furo-
no felici e guardavano malissimo
gli appassionati che rimpiange-
vano quei fumi. Nelle restanti ore
della giornata si vedevano i merci
di ritorno dalle due localita, non
necessariamente con la stessa
locomotiva; alle volte faceva la
sua comparsa uno straordinario,
in arrivo o in partenza da Lecco.
Durante il giorno, a parte I'an-
dirivieni degli E.626, rari E.636,
AlLe 883, ALn 556.1200 e 1300,
i treni viaggiatori a vapore in ar-
rivo e in partenza erano espletati
soprattutto dalle 625 e da qual-
che rara 640 Caprotti del DL di
Cremona; negli ultimi anni si ve-
devano anche le 685 (ricordo la
.008, la .068, la .222, tutte del
DL di Cremona). Verso le 18 ar-
rivavano dal DL in stazione due
940 che si attestavano ai rispet-
tivi treni, quasi sempre compo-
sti con carrozze “centoporte”, in
partenza per Lecco e per Como.
Per I’appassionato era uno spet-
tacolo meraviglioso vedere quei
due colossi affiancati, neri come
la notte, con quei fanali che emet-
tevano una luce giallognola che
li rendeva simile agli occhi dei
gatti, Sono riuscito a fissare sulla
pellicola questa scena, piu e piu

volte, ma rispetto all’originale ha
conservato una minima parte di
quel fascino. Sembra ieri ed tra-
scorso mezzo secolo.....

Quando ripenso al 19 ottobre
1971! Un dolcissimo pomerig-
gio autunnale, fresco....al punto
giusto... colori che sembravano
usciti dalla tavolozza di un pitto-
re. Seguii la 940.006 che trainava
uno degli ultimi treni merci da
Lecco a Bergamo e mi spiaceva
pensare che quella era una delle
ultime occasioni in cui avrei po-
tuto riprendere quelle fotografie.
Qua e la, come funghi maligni,
erano posizionati i pali della T.E.
che avevano guastato il panorama
con la loro presenza. E quel bel-
lissimo rettilineo in salita che dal
PL posto alla periferia di Calolzio-
corte porta fino a Cisano-Caprino
Bergamasco... La linea corre nel
bosco e sembra diventare una
sua parte integrante; dal basso il
treno quasi non si vede, & un pa-
radiso; dal finestrino si intravede
tra il verde la strada lontana, con
pochissime automobili, qualche
600, 500, Topolino e giardinette,
un paio di camion dell’limmediato
dopoguerra, qualche bicicletta...
Ricordo un viaggio su una cop-
pia di ALn 556; s’era d’autunno,
io ero seduto al posto di guida
dell’accoppiata posteriore, una
pioggia finissima aveva reso lu-
cente le rotaie e la massicciata
e vivificato il color verde del bo-
sco. “Su le soglie/del bosco non
odo/parole che dici/umane; ma
odo/parole piu nuove/che par-
lano gocciole e foglie/lontane”;
scritti giusto sessant’anni prima
dal divino Gabriele, venivano alle
mie labbra i versi de “La pioggia
nel pineto” ma non era ancora vi-
cina a me una delle tante delicate
e preziose Ermione cui recitarli
nella felice stagione della giovi-
nezza... Dal finestrino entrava il
respiro discreto e segreto del bo-
sco; profumo di muschio, di ricci
di castagna, di fungo, di frago-
line, forse di qualche superstite
ciclamino...Un incanto; ingresso
lentissimo a Cisano - Caprino Ber-
gamasco ed incrocio con il merci
da Bergamo trainato da una 940

che la pioggia aveva reso lucida
come una pietra preziosa e cosi
i pochi vagoni chiusi che traina-
va, con quell’accattivante colore
rosso mattone. Mi affacciai dal fi-
nestrino per vedere meglio quel-
la lucidissima 940, con i fanali
gia accesi; il pulsare della pompa
Westinghouse sembrava quello
di un cuore, il cuore della loco-
motiva, dal fumaiolo usciva solo
un filo di fumo, nero, che “pro-
fumava” (dal mio punto di vista)
di carbone tutto quanto era vici-
no alla vaporiera che, anche nel
riposo, mi appariva simile ad un
essere vivente. E’ trascorso tanto
tempo da quel pomeriggio, ma lo
ricordo ancora, con una lacrima
di nostalgia.

Eil 2 febbraio 1972...era gia stata
tesa la linea aerea da Lecco a Ber-
gamo e quella mattina la 940.033
trainava I’E.626.300 con entram-
bi i trolley in presa per effettua-
re alcune prove meccaniche. Il
freddo polare entrava fin nelle
0ssa, la brina aveva reso il pae-
saggio vagamente simile a quello
della Siberia e il sole era solo un
pallido disco giallo; la Leica M/3
operd miracoli per immortalare
I’avvenimento di interesse stori-
co su una veloce - per quei tempi
- pellicola Illford FP3 a 21" DIN.
Il mese dopo, il 13 marzo, nuo-
va spedizione fotografica avente
per soggetto la 940. Questa volta
'unita era la .053, una delle tre
provenienti dalle Ferrovie Biellesi;
la si distingueva a colpo d’occhio
perché aveva la guida a destra e
la targa di immatricolazione a si-
nistra della scaletta che portava
in cabina e non a destra, come
tutte le altre (a parte le .051 e
.052, ovviamente). Arrivo sul po-
sto con la F.ILA.T. 130 di famiglia
anziché con la mia Lancia; scel-
ta sbagliata perché I'ammiraglia
aveva la trazione posteriore e la
trasmissione automatica e con la
strada viscida era guidabile quan-
to una saponetta bagnata sul pa-
vimento bagnato del bagno. Ero
partito da Brescia con un tiepido
clima primaverile ed ero giunto a
Lecco in pieno inverno; un freddo
perfido, un cielo grigio che sem-
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La 940.015 al tramonto. (Foto Claudio Pedrazzini)

brava di essere a Natale e dopo un
po’...neve a secchiate. Fotografie
splendide, che riguardo ancora
0ggi con tanto piacere e con tanta
nostalgia, ma se ripenso al freddo
patito...

Ho annotato i numeri delle 940
che ho visto - e moltissime anche
fotografate - a Lecco e dintorni:
.005, .006, .014, .023, .033, .035,
.040, .044, 046. .050, .053.
Andando in linea a fotografare le
940 capitava di incontrare qual-
che altro appassionato intento alla
stessa operazione; ebbi modi di
imbattermi piu volte in tre di essi,

Alberto Perego e Roberto Cocchi,
di casa in quei luoghi, che scatta-
rono diecine di istantanee a quella
locomotiva e il compianto Giovan-
ni Cornold che, tuttavia, era piu
interessato alle Aln 556 F.LA.T.
nonché alle ultime ALn 56 pure
F.I.LA.T. che ancora circolavano da
Lecco a Monza. Ricordo un viaggio
con una di quelle macchine, gui-
data dal povero macchinista Mon-
tanucci, tanto esperto quanto sim-
paticamente disponibile. A Brescia
la presenza della 940 era quasi
una rarita, come ho gia detto; io
ricordo di averne fotografate due,

*9)

la.005 e la .014, tanto in stazione
che in deposito. Incidentalmente,
il 25 maggio 1972, la .014 traino
I'ultimo treno a vapore in servizio
di linea tra Cremona e Brescia, il
4180, salvo il vero; non avevo mai
visto una 940 impegnata nel trai-
no di un treno, merci o viaggiatori,
sulla linea Brescia - Cremona e per
fortuna ebbi occasione di scattare
una grande quantita di fotografie
in parte riprodotte sul mio libro
“In treno attraverso la pianura” che
molti di Voi ben conoscono.

Il 23 novembre 1964, come ho gia
detto, ho viaggiato da Carnate-
Usmate a Seregno con la 940.040
del DL di Lecco condotta dalla
coppia Marocchini - Marchettini.
Fu un indimenticabile viaggio tra
le brume della pianura che nell’ul-
timo tratto avevano lasciato il po-
sto a una nebbia abbastanza fitta.
Oltre alla 940, in stazione di Se-
regno fotografai il T.E.E. svizzero
RAe diretto verso Milano e tornai
a Carnate con un’Aln 556.1300;
da li andai a Bergamo con un bloc-
cato composto da AlLe + Le + AlLe
883 e da Bergamo a Brescia viag-
giai con un accelerato trainato da
una 625 Caprotti, che mi sembra
di ricordare sia stata la .331 del
DL di Cremona.

In DL di Alessandria vidi due 940,
in periodi diversi, adibiti alle ma-
novre pesanti; il 27 luglio 1965
era presente la .004, mentre il 5
ottobre di cinque anni dopo vidi la
.035.

La Lucchesia, terra di 940 e di
treni straordinari che segnarono
un’epoca nella storia della foto-
grafia ferroviaria italiana. Vidi piu
e piu volte la .026 in DL di Pisa,
a Lucca, a Piazza al Serchio, ad
Aulla, nel maggio 1975 e 1976,
la .034 una sola volta ad Aulla, ri-
vista nell’estate 1965 sulla Linea
Faentina; monti e gole della Gar-
fagnana amplificavano il possen-
te rumore, che era un alito vitale,
delle 940 che percorrevano quella
maghnifica linea.

A Biella, nel 1961, avevo visto la
.053 poco prima che venisse tra-
sferita a Lecco e nel maggio 1963
la .051, altra macchina ex S.F.B.
passata alle F.S., mentre trainava
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a ritroso un treno passeggeri sulla
linea di Santhia

Visitai il DL di Sulmona nell’estate
1967; vi vidi le unita .006, .023 e
.033 in sequito trasferite a Lecco,
nonché la .031. L’unita .029 - che
io non ho visto - era quella che
traino il treno inaugurale della ri-
costruita linea Sulmona - Carpino-
ne risorte dalle rovine della guer-
ra. E* una delle linee in assoluto
piu belle e scenografiche d’ltalia
che risulta incantevole per gli ap-
passionati di ferrovie ma anche
per le loro famiglie...al seguito. Il
paesaggio sembra una scenogra-
fia cinematografica; il treno lascia
Sulmona, la terra d’Ovidio - e di
confetti semplicemente squisiti,
direi preziosi - e corre in questo
angolo di paradiso che sembrereb-
be creato da un artista, pezzo per
pezzo. E’ un lembo di una tra le
piu belle regioni d’ltalia, I’Abruz-
zo, forte e gentile, che vi augurera
il benvenuto con la cortesia carat-
teristica dei suoi abitanti ma an-
che con la sua cucina, austera e al
tempo stesso squisita - gli arrosti,
le grigliate.....- che si fa ricordare
per sempre. Avvertenza importan-
te: I’Appennino ha un clima fred-
do, freddissimo, persino d’estate e
quindi si incontra un’aria frizzante
e tersa ma fredda. Chi non cono-
sce quei luoghi rimarra stupito; é
quindi indispensabile tenere conto
di questo scegliendo il vestiario. lo
I’ho imparato a mio spese proprio
fotografando un merci con la 940;
s’era d’agosto, c’era il sole ma an-
cheil vento e il freddo patito me lo
ricordo ancora adesso. Per fortu-
na ho trovato rifugio in un’osteria
dove in un gran camino rosolava
uno spiedo il cui profumo avrebbe
fatto risorgere i morti.

Nel Novantuno circolava un tre-
no straordinario del G.R.A.F. con
la 940.044 e quelle dannatissime
carrozze a due assi e terrazzini
che erano certamente di interesse
storico ma erano quanto di peggio
si potesse immaginare circa il con-
fort. lo le odiavo anche perché la
loro presenza denunciava imme-
diatamente il treno straordinario,
quindi posticcio, sulle fotografie.
Sono arrivato a sospettare che

quelle stramaledette carrozze le
avessero costruite solo per i tre-
ni straordinari; non ne ho mai
vista una in composizione a uno
normale e dire che di vagoni vec-
chi ne ho visti, basta dirVi che ho
viaggiato un paio di volte su una
By a tre assi da Monza a Lecco via
Molteno e Oggiono, con la 880 e
su una carrozza analoga tra Pa-
dova e Rovigo con un delizioso
trenino trainato da una 851....
A parte questo, fu un viaggio in-
dimenticabile; la compagnia era
affiatata e ci siamo divertiti mol-
tissimo. La 940 ebbe un problema
meccanico - mi pare un riscaldo
a un asse, ma nhon sono sicuro di
ricordare bene - ma il suo respiro
possente rompeva il palpabile si-
lenzio di quei luoghi. lo ero sulla
prima vettura e ricordo quel suo-
no cosi armonioso; guardando dal
finestrino, incantato dalla bellezza
della natura, mi chiedevo se la no-
stra 940, che ogni tanto emetteva
fischi prolungati, non disturbasse
la tranquillita delle marmotte, dei
tassi, dei tanti splendidi uccelli
che abitano questa incantevole
parte della nostra Italia.

Rimaniamo sulle linee di monta-
gnha e andiamo idealmente al DL
di Trento; Ii, nel corso del tempo
ho fotografato le 940.015, .019,
.022, 023, .035, .036, .038, che
prestavano servizio sulla linea
della Valsugana per il traino dei
treni merci quasi sempre limitati a
Strigno e piu raramente a Primo-
lano. Ricordo un bellissimo treno
di servizio, composto da alcuni
carri tramoggia in livrea grigia,
che viaggiava da Trento a Strigho
nell’estate del 1977 una volta trai-
nato dall’'unita .019 ed altra dalla
.022. Riuscii a riprendere con luce
eccellente alcune immagini con
lo sfondo del lago di Levico vera-
mente memorabili. E come dimen-
ticare il treno speciale - purtroppo
composto da quelle infami carroz-
ze che ormai conoscete - che viag-
gio su quella linea il giorno 8 apri-
le 1973 al traino della 940.035? O
il possente treno merci trainato da
Trento a Roncegno dalla 940.019?
Oltre a me c’erano Alberto Perego
e il povero Dino Ponchielli, Presi-

dente dell’A.F.l., e fu una giornata
indimenticabile per le fotografie
e soprattutto per la compagnia....
Tutti in postazione sotto il Viadot-
to Gocciadoro, a Trento, con il Pe-
rego che diceva perplesso “Ehi, e
se il merci ci casca in testa? Dopo
Claudio descrive il disastro...” e
noi a toccarci e a mandarlo a quel
paese....Continuavamo a ridere e
qualcuno sbaglid anche qualche
fotografia.....poi via, di corsa, alle
porte di Villazzano...che imma-
gini nel carniere! E nel maggio
dell’Ottantanove...una splendida
doppia trazione con la 625.100 e
la 940.022 e un treno viaggiatori
straordinario...una meraviglia.

Poi ho ricordi di 940 casualmente
incontrate qua e la e da me viste
nel tempo; la .022 a Bolzano, e
poi nell’agosto 1964 al Brennero,
in manovra, la .027 a Pontassieve
nel 1976, la .010 a Ravenna nel
1974, 1a.038 accantonata a Castel
d’Ario, patria di Tazio Nuvolari e di
risotti sublimi, le unita .030 e .022
a Cuneo nei tardi Anni Settanta, la
.011 a Faenza nel 1978....E quale
caro ricordo di quella 940 che trai-
no il treno speciale del G.R.A.F. da
Randazzo a Taormina..... Fermia-
moci qui; fin da ragazzino avevo
I’abitudine di annotare con una
matita su un notes le marche del-
le macchine che vedevo durante
i miei viaggi in giro per I'ltalia e
riportavo periodicamente questi
dati sui quaderni. Gli amici erano
perplessi per questa che sembrava
una stranezza - e che era, invece,
regola tra molti appassionati stra-
nieri, dai quali I'avevo imparata -
ma io continuavo su questa strada
perché mi rendevo conto che, in
futuro, questi dati avrebbero po-
tuto avere qualche importanza.
Intendiamoci: da storico ed Archi-
vista so benissimo che essa é li-
mitata, poco piu che una curiosita,
tuttavia bisogna ammettere che, a
distanza di quasi mezzo secolo,
I’appassionato ha anche piacere
di sapere cosa avrebbe potuto ve-
dere in una certa localita....

Mi congedo da Voi, cari Lettori,
sperando di averVi intrattenuto
piacevolmente sull’indimenticabi-
le 940.
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Gruppo FS 940
Numero FS Costruttore Localita N/C é\nno Assegnazioni Note
ostr. note
940 - 001 O.M. Milano 795 1921 '\Cﬂci)lgrs‘irvata al Museo della Scienza e della Tecnologia di
940 - 002 O.M. Milano 796 1921 IConservata monumento a Piazza al Serchio (LU)
940 - 003 O.M. Milano 798 1921 Rimini (éic:‘gisrﬁrvata funzionante per treni storici da Adriavapore,
940 - 004 O.M. Milano 799 1921 |JAlessandria
940 - 005 Off. Meccaniche e Navali Napoli 56 1922 |Lecco - Brescia
940 - 006 Off. Meccaniche e Navali Napoli 57 1922 |Lecco - Sulmona |Conservata monumento a Fabbriano
940 - 007 Off. Meccaniche e Navali Napoli 58 1922
_ . . . . Per un periodo monumento ad Acireale (CT). Ora
940 - 008 Off. Meccaniche e Navali Napoli 59 1922 |Catania onservata a Firenze Porta Prato
940 - 009 Off. Meccaniche e Navali Napoli 60 1922 |Grosseto Conservata a Livorno
940 - 010 Off. Meccaniche e Navali Napoli 61 1922 |Ravenna
940 - 011 Off. Meccaniche e Navali Napoli 62 1922 |Rimini - Faenza
940 - 012 Off. Meccaniche e Navali Napoli 63 1922
940 - 013 Off. Meccaniche e Navali Napoli 64 1922 Ceduta nel 1945 alle J.Z. e reimmatricolata 118-004
940 - 014 Off. Meccaniche e Navali Napoli 65 1922 |Lecco - Brescia [Conservata monumento a Voghera (PV)
Ceduta alla fine degli anni '70 alle J.Z. a titolo di scambio di
940 - 015 Off. Meccaniche e Navali Napoli 66 1922 [Trento imateriale storico e reimmatricolata fittiziamente 118-005.
IConservata monumento a Nova Gorica.
940 - 016 Off. Meccaniche e Navali Napoli 67 1922
940 - 017 Off. Meccaniche e Navali Napoli 68 1922
940 - 018 Off. Meccaniche e Navali Napoli 69 1922
940 - 019 Off. Meccaniche e Navali Napoli 70 1922 [Trento Conservata a Ronco Briantino (Ml) (giu06)
940 - 020 Off. Meccaniche e Navali Napoli 71 1922
. . . Ceduta nel 1945 alle J.Z. e reimmatricolata 117-001 e in
940 - 021 Off. Meccaniche e Navali Napoli 72 1922 seguito 118-001
Ceduta nel 1945 alle J.Z. che intendevano utilizzarla per i
Bolzano - pezzi di ricambio ma invece venne poi restituita alle F.S
940 - 022 Off. Meccaniche e Navali Napoli 73 1922 [:grlﬁzeza - Trento Conservata funzionante per treni storici da AVTS. (vedi
anche treno storico in Valsugana il 200tt02)
940 - 023 | Off. Meccaniche e Navali Napoli 74 1922 |Lecco - Trento -
Sulmona
940 - 024 Off. Meccaniche e Navali Napoli 75 1922
Ceduta nel 1945 alle J.Z. Era in pessime condizioni, venne
940 - 025 Off. Meccaniche e Navali Napoli 76 1922 quindi reimmatricolata fittiziamente JZ 940-025 e quindi
demolita per i pezzi di ricambio.
940 - 026 Off. Meccaniche e Navali Napoli 77 1922 |Lucca [Conservata a Montecatini da un privato
940 - 027 Off. Meccaniche e Navali Napoli 78 1922 [Pontassieve
940 - 028 Off. Meccaniche e Navali Napoli 79 1922
940 - 029 Off. Meccaniche e Navali Napoli 80 1922 |Sulmona
940 - 030 Off. Meccaniche e Navali Napoli 81 1922  lcuneo Con_sqrvata funzionante al Museo ferroviario piemontese di
Savigliano (Cuneo)
940 - 031 Off. Meccaniche Reggiane | Reggio Emilia 94 1922 |Sulmona
940 - 032 Off. Meccaniche Reggiane | Reggio Emilia 95 1922
940 - 033 Off. Meccaniche Reggiane | Reggio Emilia 96 1922 |Sulmona - Lecco |Conservata al Museo Ferroviario di Pietrarsa
940 - 034 | Off. Meccaniche Reggiane | Reggio Emilia 97 1922
. . . - Lecco - Trento -
940 - 035 | Off. Meccaniche Reggiane | Reggio Emilia 98 1922 Alessandria
940 - 036 Off. Meccaniche Reggiane | Reggio Emilia 99 1922 |Catania - Trento [Conservata in DL di La Spezia in attesa di revisione
. . . - Ceduta nel 1945 alle J.Z. e reimmatricolata 117-002 e in
940 - 037 Off. Meccaniche Reggiane | Reggio Emilia 100 1922 seguito 118-002
940 - 038 Off. Meccaniche Reggiane | Reggio Emilia 101 1922 [Trento
940 - 039 Off. Meccaniche Reggiane | Reggio Emilia 102 1922
940 - 040 Off. Meccaniche Reggiane | Reggio Emilia 103 1922 |Lecco
. . . - Conservata funzionante a Bussoleno dall'Ass. piemontese
940 - 041 Off. Meccaniche Reggiane | Reggio Emilia 104 1922 [Trento Feralp per treni storici
940 - 042 Off. Meccaniche Reggiane | Reggio Emilia 105 1922 Conservata a Pontassieve (FI)
940 - 043 Off. Meccaniche Reggiane | Reggio Emilia 106 1922
940 - 044 Off. Meccaniche Reggiane | Reggio Emilia 107 1922 |Lecco Conservata a Roma
. . . . Ceduta nel 1945 alle J.Z. e reimmatricolata 117-003 e in
940 - 045 Off. Meccaniche Reggiane | Reggio Emilia 108 1922 seguito 118-003
940 - 046 Off. Meccaniche Reggiane | Reggio Emilia 109 1922 |Lecco
940 - 047 | Off. Meccaniche Reggiane | Reggio Emilia | 110 1922 Sonservata monumento presso la stazione di Casarsa della
940 - 048 Off. Meccaniche Reggiane | Reggio Emilia 111 1922
940 - 049 | Off. Meccaniche Reggiane | Reggio Emilia 112 1922
940 - 050 Off. Meccaniche Reggiane | Reggio Emilia 113 1922 |Ancona - Lecco |Conservata al Museo Nazionale dei Trasporti a La Spezia
Gia S.F.B. (Societa Strade Ferrate di Biella) 401 (dal 1924
940 - 051 O.M. Milano 851 1924 |Biella al '28), in seguito 941 (dal 1928 al '51). Ceduta alle F.S. nel
luglio 1951 e reimmatricolata 940-051
Gia S.F.B. (Societa Strade Ferrate di Biella) 402 (dal 1924
. al '28), in seguito 942 (dal 1928 al '51). Ceduta alle F.S. nel
940 - 052 o.M Milano 852 1924 [Sulmona luglio 1951 e reimmatricolata 940-052. Conservata presso il
museo del Treno a Montesilvano, Pescara
Gia S.F.B. (Societa Strade Ferrate di Biella) 403 (dal 1924
940 - 053 o.M Milano 853 1924 |Biella - Lecco al '28), in seguito 943 (dal 1928 al '51). Ceduta alle F.S. nel
luglio 1951 e reimmatricolata 940-053
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Il macchinista, il guardamassi,

Sono di due diverse generazioni
ma ambedue furono gli ultimi nel
loro campo. E tutti e due lavora-
vano sul ramo della Ferrovia della
Valsugana. Uno era macchinista
«a vapore» e I'altro guardamassi.
Il 21 di luglio maturano i 100
anni dal completamento della
Ferrovia della Valsugana, inau-
gurata nel 1896 ma il cui tratto
«italiano», Tezze-Primolano-Bas-
sano fu inaugurato, appunto, nel
1910. Il 24 e 25 prossimi, per
questo, si terranno delle celebra-
zioni presso le stazioni di Primo-
lano e Bassano, facendo correre
ancora il treno a vapore. Luigi
Groff & nato a Ravina, nel 1931
e vive il suo passato di ferroviere
con grande orgoglio. «Nel 1953
vidi un annuncio su Vita Trentina
e feci il concorso. Dopo un paio
di mesi ricevetti il telegramma:
“Presentarsi al deposito di Bol-
zano”». Frequento otto mesi di
“scuola” Luigi e dall’esame fina-

e tante storie

le usci come aiuto macchinista.
Quando i treni erano un mezzo
nobile di trasporto. «Nel giugno
del 1954 il mio primo viaggio
da aiuto macchinista, sulla tratta
Bolzano-Fortezza, treno merci a
corrente alternata, con le bielle».
Nel 1960 il balzo professionale,
I'esame di macchinista. L’'ultimo
viaggio, da Bolzano a Trento, Lui-
gi lo avrebbe fatto nel febbraio
del 1989. Nel frattempo, forse
700.000 chilometri tra Brennero,
Bologna e Milano, passeggeri e
merci, la maggior parte su loco-
motive elettriche. Ma...

«lo sono stato macchinista sul-
la tratta Trento-Venezia per tre
anni, ultimo viaggio con la forza
del vapore nel 1968». Trento-Ve-
nezia, una eternita: 35 fermate, il
viaggio durava dalle 8 alle 12.30.
«Spalavo in caldaia tre carrelli di
carbone, 15 quintali. Fu il perio-
do piu bello: eri all’aperto, par-
lavi coi guardamassi, guardalinee

e casellanti. E gli assuntori, quasi
capistazione nei piccoli borghi».
Il caldo, all’estate? «Correvi e
c’era sempre I'arietta». Correvi...
insomma. Fu Luigi I'ultimo a far
funzionare, in linea, la locomoti-
va 625, col numero 164 (&, inve-
ce, la 011 quella che oggi, a mo’
di reperto museale si trova sui
binari della stazione di Trento).
Una particolarita: «Doveva rima-
nere sempre acceso quel fuoco,
24 ore su 24, fuoco di staziona-
mento si diceva quando il treno
era fermo. C’era [I'accenditore
che lo controllava e cosi I'acqua
in caldaia». E passato un pugno
d’anni ma pare un’epoca. «l treni
viaggiavano pieni di gente, mol-
ti i pendolari. C’era chi veniva a
sincerarsi di chi fosse il persona-
le di macchina. Per sapere se sa-
rebbe arrivato puntuale a casa».
Era uno il campione, tra tutti i
macchinisti, tale Leonardo Boz-
za, detto da tutti “il Coppi”. E tu

Da sinistra Luigi Groff, Paolo Potrich, Renzo Grosselli. (foto Paolo Marini). Nell’altra foto Paolo e Luigi sulla 625.011 mo-
numento a Trento, ultima vaporiera a espletare servizio regolare passeggeri sulla Valsugana. (foto Emiliano Voltolini)
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Luigi Groff con Renzo Grosselli in
sala Mazzoni il 7 luglio 2010. (Foto
Emiliano Voltolini)

Luigi? “Zercava de nar anca mi”.
Il miglior carbone era quello po-
lacco, poi il tedesco, il peggiore
quello americano, troppo minu-
to». Piu carbone, piu fuoco, piu
vapore e maggiore velocita.
Problemi su quella ciminiere
viaggianti? Luigi riempie il petto:
«Al tempo il macchinista era chia-
mato “maestro”». Oggi invece si
risparmia, pure sulla sicurezza.
«Bozza non era mai in ritardo e
c’erano dei boci che in Valsugana
lo aspettavano e gridavano: “For-
za Bozza” e lui sbuffava, aprendo
le valvole». Ma venne il cambio, i
diesel. «Era meglio col vapore, eri
tutt’uno con la locomotiva. | pas-
seggeri si interessavano al tuo
lavoro e cosi i dirigenti del mo-
vimento che pensavano ai possi-
bili recuperi. Era un corpo unico,
era la ferrovia». C’era spirito di
corpo, c’era amore per la casac-
ca, gli stipendi erano decenti, il
mondo era... quello di allora.
Paolo Potrich, di Trento, e del
1964, un’altra epoca per la ferro-
via. Eppure anche lui fu l'ultimo:
'ultimo casellante del Trentino
ma anche uno degli ultimi guar-

damassi sulla linea della Valsuga-
ha. «Che fu una delle ultime linee
col guardamassi». D’accordo,
perbacco, ma cos’ € un guarda-
massi? «Operavo da Ponte Alto
alla stazione di Roncogno tra la
fine degli anni ‘90 e il 2005. A
piedi facevo la tratta sei volte a
turno, quattro chilometri, quindi
24 chilometri al giorno». A fare
che? «Controllavo le pareti roccio-
se, che non ci fossero massi peri-
colanti, che non si presentassero
problemi sui ponti. Con la piog-
gia i sassi potevano cadervi e una
volta dovetti fermare il treno». La
sicurezza, era importante a quel
tempo. E anche la vita, alla fine
di tutto, lo era forse piu di oggi.
Piti del capitale. «Poi controllavo
lo stato della massicciata, le chia-
varde». Che? «Le viti che tengono
le traversine».

Succedeva anche altro. «Una vol-
ta trovai una persona che voleva
suicidarsi, mi avvicinai, lo vidi
smarrito». Lo scatto drammatico:
«Quel giorno c’era lo sciopero
dei treni e dovetti avvisarlo. Era
anziano e alla fine se ne ando
mestamente». Chissa che avra
pensato il pover’'uomo. Forse
«capitano tutte a me». Che al-
tro trovavi Paolo su quella linea?
«Animali. Un giorno, alle prime
luci dell’alba intravvidi due tas-
si. Mi vennero incontro, mi spa-
ventai e gettai dei sassi, senza
colpirli. Ero spaventato. Un bello
spavento lo presi anche quando
mi dissero che c’era un branco
di cani sui binari, vicino a Ronco-
gno. Avevo due o tre petardi, di
quelli che un tempo mettevi sulle
rotaie per allertare, causa peri-
coli, il macchinista che allora si
fermava. Feci scoppiare i petardi
e i cani se ne andavano». Oggi i
treni, purtroppo, li fanno saltare
Al Kaida o I’Eta, un tempo erano
i cani a creare problemi. Che altri
pericoli correva il guardamassi?
«Una volta passava il merci Tren-
to-Roncegno e l'ultimo carro, un
Talbot a due assi, per mia disat-
tenzione mi sbatté addosso, col
predellino. Con la forza della so-
pravvivenza riuscii a divincolar-
mi». Ci rimise il giaccone Paolo,

ma porto a casa la scorza. «Altra
funzione era quella di liberare, in
inverno, le gallerie dalla stalattiti
di ghiaccio».

Nel 2004 i guardamassi vennero
eliminati sulla Valsugana e dopo
la frequenza di un corso Potri-
ch nel 2005 divenne casellante.
«Ormai era tutto elettrico. Av-
vertito da una campanella tiravo
giu le stanghe e davo il consenso
al passaggio del treno. Un solo
incidente, una ragazza che vol-
le passare sotto le stanghe e il
treno che dovette frenare. Ando
bene». Lui fu 'ultimo casellante,
era I'ottobre del 2005. «Stavo ad
Ospedaletto. L'ultimo treno, era
’autunno, transito alle 10.20.
Una volta abbassate le stanghe,
rimasero li per sempre. Era gia
pronto il sottopassaggio. Permet-
timi un ricordo: due anni prima
il mio amico Oliviero Montibeller
mori proprio in quel passaggio a
livello, mentre andava al lavoro».
Due ferrovieri, tante storie. Oggi
le storie le devi fare, invece, se col
treno vuoi andare a Roma. Perché
le vogliono eliminare molte cor-
se, c’é I'aereo, la macchina. Ma il
treno non riusciranno ad ammaz-
zarlo, per tanto tempo: un mez-
zo sicuro, pulito e piu poetico dei
suoi concorrenti.

Paolo Potrich in sala Mazzoni il 7 lu-
glio 2010. (Foto Emiliano Voltolini)




1)  \AVETTA MET

GRUPPO FERMODELLISTICO
FERAMATORIALE

A
S

e

mZO0—N>»—

—

gC-Hr-CA—

6 giugno 1975, il merci 52913 per Roncegno é in partenza da Villazzano con in testa la 940.015. (Foto Mario Forni)

Il Nostro gruppo é nato grazie ad alcuni volonterosi nel 1992. Dedicato alla figura del maestro modellista
Arnaldo Pocher, nativo di Trento, I’Associazione é aperta a chiunque ne condivida i fini, ossia lo studio
delle ferrovie e dei mezzi di trasporto collettivo in genere, attraverso il modellismo, le pubblicazioni di set-
tore, le visite culturali, la sensibilizzazione delle nuove generazioni. Oltre che rivolta ai singoli, la nostra
attenzione é rivolta a tutte le altre realta similari nonché a tutti gli Enti che con noi volessero collaborare
e che fin d’ora invitiamo a contattarci.

Un particolare ringraziamento va a tutti coloro che in varie forme hanno contribuito alla realizzazione di

questo opuscolo.

Realizzato in collaborazione con:

PROVINCIA AUTONOMA
DI TRENTO ’-\é
&Y
TRENTINO TRASPORTI




In occasione del centenario della
ferrovia Trento-Venezia il G.F.F. Arnaldo Pocher
ha realizzato una serie di 4 cartoline dedicate
all’evento in tiratura di 200
copie numerate.

>
ARNALDO POCHER
TRENTO

Inoltre e ancora
disponibile la
serie precedente!!

GRUPPO FERMODELLISTICO FERAMATORIALE ARNALDO POCHER DI TRENTO
E-mail: marinip@alice.it - Tel.: 0461 930414 (Fabio)






