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EDITORIALE

Sepnaliamo alla cortese atten
lettori una interessante novitd Rf
di consegna.

Trattasi del nuovo gancio §
spositivo presganciatore. Esso &Y
mente realizzato in modo che la %
azione pratica & quella di tenere sgan
loro 1 ganci di due velcoll ferroviari accoppiati,
quando sia intervenuta un’azione di sganclamen—
to fra 1 due veicoli in questione.

L'azione di sganciamento avviene tramite il
dispositivo elettrosganciatore 510
tensione tramite una _scatoleties
a sua volta collegata all’uscitas
un trasformatore,

Con il nuovo gancio Riverossl con disposi-
tivo presganciatore si ha quindi, 1a possibilith
di ottenere un’infinita gamma di manovre di ag-
ganciamento e sganclamento c¢he rendono la
ferrovia modello ancora pid aderente a quella
reale,

Facclamo notare, perd, che tutta la nostra
produzione viene consegnats con ganci normali.
Alle nostre locomotive, al nostri carrl e vago-
ni potranno, quindi, essere applicatli agevolmen-
te dagli appassionatl costruttori che lo vorran-
no, questl nuovi, interessantissimi accessori,
sostituendoll a quelli normali.

vie lta-

Abbiamo il piacere di comunicare ai nostri affe-
zionati amici che anche quest'anno la nostra pro-
duzione ha ottenuto un lusinghiero riconoscimen-
to. Difatti © nostri articoli 21118 e 21225, due
modelli di locomotive della «Serie Oro», sono
stati premiati con il Pinocchio d'Oro 1964, quali
migliori articoli nel campo del modellismo ferro-
viario,
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V Puntata .

Le mete vicine

Se la Rete Adriatica, guardande lontano, si
préparava ad affrontare  «medionte l'alta tensio-
ne alla’ linea di contatto» il problema generale
della Trazione Elettrica ferroviaria, quali erano
in realt& sul finire del secolo scorso i problemi
immedigti che si presentavano nel campo. del-
l'esercizio delle ferrovie e per la cui riscluzio-
ne si pensava alla Trazione Elettrica?

-Di avviare la sostituzione del carbone fossk
le, tutto di importazione straniera, che veniva
bruciato nei forni delle locomotive per trasfor-
mare l'acqua in vapore e muovere, con la for-
za plastica di questo,’i treni, mediante quello
sbiancor» delle cascate e dei corsi d'acqua.....Il
carbone bianco, generatore di. quella energia
eletirica che il trasformatore di Gaulard aveva
perme sso di trasportare con minime perdite sino
ai motori trifasi o a corrente continua che, do-
vuti al genio di due grandi italiani, avrebbero
equipaggiato i scarri aqutomotori merci» destinati
‘a trasformare l'energia elettrica nell'energia
meccanica necessaria per il rimorchio dei treni.

Ed il problema del carbone, del quale le

Ferrovie: dello Stato consumavano nel 1929, a
elettrificazione di linee importanti gig fatta, 3
milioni di Ton, all'anne, aveva: condizionato, as~
sieme a quello pia generale delle mdterie prime,
avanti il 1914, tutta la politica estera del nostro
paese..... I se questo era stato costretto, per
necessitd quasi di sopravvivenza,ad aderire nel
1882 all'alleanza dell'lmpero Germanico e del-
IMmpero Austro+Ungarico, che divenne cosi quel-
la che & passata alla storia con il nome di Tri-
plice Alleanza, una clausola del trattato esime~
va !'lItalig dall'intervenire in una guerra in cui
fosse coinvolta l'Inghilterra, la quale, allora,
come prima potenza marittima mondiale, domi~
nava con la sua flotta anche il mare, dal quale
glungevano all*ltalia sia il carbone e sia le ma-
terie prime di cul abbiamo sempre gravemente
difettato.

Un problema che interessava particolarmen-
te la Rete Adriatica era quelle dell'esercizio,

anche allora fortemente passivo, delle numerose
linee interne dell'ltalia Centro Meridionale che,
costruite per collegare i maggiori centri abitati
di quella parte d'ltalia con le linee marginali e
le poche trasversali esistenti, Gvevano tracciati
ordinariamente difficili e per di piy, data la po-~
vertd delle regioni servite, sentivano anche la
concorrenza delle diligenze a cavalli e, persino,
del cavallo di San Francesco.

Guardate, cari amici, che non scherzo. Ri-
cordo che, quando mi hanno portato in collegio
esattamente 61 anni or sono, il prezzo del bi-
glietto ferroviario di III classe tra Loreto~Mar-
che e, Macerata era di tre lire. Il.costo invece
della diligenza, a cavalli naturalmente, tra Ma-
cerata e Recanati era di due lire, Per risparmia-
re una liretta sul percorso tra Macerata e Lore-
to, si prendevd la diligenza tra Macerata e Re-
canati e tra Recanati e Loreto, 8 Km. di stra-
da, ci si affidava al cavallo di San Francesco,
che, nel caso mio, era un ottimo cavallo,

Ovviamente i tempi di percorrenza erano di-~
versi, perché con il treno ci si impiegava un'ora
e mezzo all'incirca, mentre il percorso diligen-
za pedestre ne richiedeva all'incirca 8, con
l'aggravante della fatica supplementare della
strada fatta a piedi onde alleggerire la fatica
dei cavalli, quando la diligenza era carica, nel-
la lunga ed erta salita che dal fondo valle del
fiume Potenza conduce a Recanati.

In quella occasione, il cocchiere scendeva
di serpa all'inizio della salita e gquidava i ca-
valli marciando accanto ad essi, Non vi era ob-
bligo per iSignori passeggeri di sesso maschile
di scender di carrozza, ma poiché era uso che
solo le donne ed i bambini non si scomodassero,
iSignori vomini ed i bambini che rivestendo,co-
me me, la divisa del Regio Convitto Nazionale
Gilacomo Leopardi di Macerata, si sentivano gia
uomini, sequivano Pesempioc del conducente del-
la vettura ed, assai spesso, aiutavano anche a
spingere la diligenzd.......

Ma, d parte, questa concorrenza equino-pe-
destre, come volete che la Rete Adriatica ci ti~

Fig. 22

«Carro automotore
merci» delle Val-
tellinesi in sosta
con treno nella
stazlone di Cosio
Traona, (Riprodu-
zione da foto Ar-
chivi del Museo
Nazionale delld
Scienza e della

Tecnica di Mila-
no).

N

Fig.
Un treno delle Vare-
sine scarica a Mila-
no (intorno al 1910)
un folto pubblico.
Dignitosi signori in
umagiostrinas, signo-
re in sottane extra
lunghe e cappello
abbondantemente fio-
rito, bambinaie con
i «pupi» in braccio,
ragazzini vestiti alla
marinara, contadinel-
le dagli occhi attoni-
ti, il ferroviere che
porta alla motrice di-
testa i tre fanali di
cui essa era titolare
e che servivano allo--
ra per individuare la
coda del treno. (Ri-
produzione da un are
ticolo del Prof, Taja-
ni su di .un numero
del «Secolo XX». Rac-
colta Zeta-Zeta).

rasse fuori le spesese su diun treno, come quek
lo rappresentato alla pag. 8 deln. 52 di «HOs vi
erano su, sl e no, una trentina di persone?.

Legittimo quindi il desiderio dell'Adriatica
di trovare un sistema di trazione che,pii econo-
mico di quello a vapore, consentisse di ridurre
il deficit delle linee anzidette a valori ragione-
voli e tali, comunque, da non assorbire buona
parte dell'avanzo delle linee principali: la tra-
sversale padang fino ai confini Nord-orientali
ed orientali, la Milano-Bologna-Firenze-Roma e
la Bologna-Ancona-Brindisi, sulla quale ultima
‘olire a passare la Valigia delle Indie (vedi alla
pag. 29 del n. 27 di «HO») era convogliato duran~
te la campagna vinicola, tra Settembre ed Otto-

bre, un traffico intensissimo Sud Nord a treni’

completi di coarri di uva, che metteva a dura pro-
va, data l'inesistenza sulla linea adriatica di
impianti di sicurezza degni di questo nome, la
consumata abilitd dei movimentisti della Adria-
ticAuiiees

Per la Rete Mediterranea i problemi erano
di un genere diverso. Lo sviluppo industriale
dei centri del Nord, porticolarmente quello di
Milano, richiedeva, fin dalla fine del secolo
scorgso, che si prendesse in esame la possibili-
t& di attuare su certe linee un servizio molio
frequente, quasi a corattere tranviario e, nel
contempo, veloce, quale non poteva aversi con
le linee tranviarie che usavano come sede le
strade provinciali o comunali, ma un veloce nel

senso che, date le numerose fermate, la riduzio-
ne del tempo di percorrenza doveva essere otte-
nuto con delle forti accelerazioni allo spunto;
quali risultavano possibile ad ottenersi anche
allora mediante l'impiego di motori serie a cor-
rente continua opportunamente dimensionati.

Ma, oltre a questo del traffico suburbano at-
torno al grande centro di Milano, vi era per la
Rete Mediterranea un grosso problema: quello
del difficilissimo servizio a vapore nelle linee
di valico. L.'1} Agosto 1896, unr treno in doppia
irazione procedeva a stento in salita al 29 per
mille nella galleria di valico della linea vecchia
dei Giovi, Le macchine slittavano..... Era sta-
to necessario fermargi per rifare pressione.....
Al momento di riprendere la marcia, il macchi-
nista della locomotiva ditesta si accorse di non
essere secondato da quello della macchina di
coda che era stato colpito da asfissia..... Eqgli
fece ogni sforzo per portare il treno fuori della
galleria..... C'era quasi riuscito, ma il treno co-
mincid a retrocedere ed accelerando nella disce-
sa continua che raggiunge il 35 per mille, piom-~
bd addosso ad un altro treno che era in sosta al
Piano Orizzontale dei Giovi in attesa della via
libera..... Ci furono 13 morti, una cosa enorme
per quei tempi..... Fu incriminato persino il Di-
rettore Generale della Rete Mediterranea, Ing.

" Matteo Massa..... Il problema fu poi risolic me-

diante l'impianto de. ventilatori Saccardo cui

sopra ho accennato, ma l'esercizio delle linee

Fig. 24

Una delle imponenti locomoti-
ve Serie C 5/6 delle Ferrovie
Svizzere, che, costruite per il
rimorchio dei treni sulle ram-
pe Sud e Nord della Ferrovia
del Gottardo,furono poi passa-
te, dopo 'elettrificazione del-
la-- Ferrovia stessa, -anche al
servizio della tratta ltaliana
della linea del Sempione. (Fo-
to Zeta-Zeta. Deposito loco-.
motive svizzero di Domodosso...
la anno 1929). )




di- valico fu sempre molto difficile con la tra-
zione o vapore e fu. risolto soltanto con la Tra-
zione Elettrica. - o

Non saprei dire se il grave incidente dell'l]
Agosto 1896 al Piano Crizzontale dei Giovi abe
bia potuto influenzare il pensiero della Mediter-~
raneq, indirizzandelo verso lelettrificazione dek
le linee di valico, ma & un fatto che essa pen-
sava, gig allora, nel 1899, essendo in costruzio-
ne la linea di accesso all'imbocco Sud della
grande Galleria del Sempione, alla Trazione Elet~
trica come unica risolvente del servizio sui 20
Km, di linea in forte salita tra Domodossola ed
Iselle, ricchi, per giunta, di gallerie, tra le qua-
1i quella elicoidale di Varzo che, lunga 2866 m.
ed in pendenza costante del 18 per mille,si pre~
vedeva ad esercizio difficile con la trazione a
vapore, '

L'avvio : )

Fissate le mete vicine e lontane che si vo~
levano raggiungere con la Trazione Elettrica e
che erano;da un lato,la riduzione delle spese in
modo -da diminuire 1o passivitd delle lnee se-
condarie e,dall'altro, la speranza di poter affran=-
carsi nella misura. del possibile dalla grave sog-
gezione dell'importazione di carbone straniero,
il governo del tempo, agendo in modo non dissi-
mile da tutti i governi passati, presenti e, da
come certamente si regoleranno i governi futuri,
noming, nel Dicembre 1897, una commissione
presieduta dall'On. Prinett! e della quale era
segretario il Prof. Grismayer, ordinario di ferro-
vie nella scuola di applicazione per Ingegneri
in Roma, scopo principale della quale, una vol-
ta confermato il principio della~ utilita/delle

Flg. 25

Uscita dalla stazione di Varzo verso Domodos--

sola (anno 1929). In secondo piano segnale di

artenza rispondente al regolamento dei segnall’
n uso in quell’epoca presso le Ferrovie Fede.

tali Svizzere. Armamento del binario, quale si
vede in primo piano, di tipo Inglese a cuscinet-
ti con rotaie del tipe R.M. pesantl Kg, 47,2 al

- metro lineare appositamente studiate per la li-

nea Domodossola Iselle dal Valtellinese Ing.
Lulgl Zanotta, capo dell'Ufficio Armamente dosi-
la Rete Mediterranea. {Osservate come dopo il
breve percorso quasi in piano nella stazione di
Varzo la linea precipiti in ‘discesa verso Do-

modossola (Foto Zeta-Zeta. Varzo anno 1929). -

elettrificazioni ferroviarie, era di fissare i cri~

teri, o, meglio, di scegliere 1 sistemi con i qua- -

li le prime eletirificazioni ferroviarie,ovviamen-~
te a corattere sperimentali,avrebbero dovuto es-

‘sére effettuate.

Non so da chi fosse composta la Commissio-
ne in questione, ma, come spesso capita in Ita-
lia, la garanzia sulla bontd dei provvedimenti

‘da prendersi, essendo data dalla capacitd, in

questo caso tecnica, del segretario, & indubbio
che il Prof. Grismayer tal genere di capacita ne
avesse molta, tanto che, quando io frequenta-
vo, negll anni 13-14 il primo biennio presso la
facoltd di Ingegneria di Roma, il suo nome era
pronunciato con profondo rispetto, starei per di-
re quasi con venerazione., E, del resto, alcuni
appunti che, tratti dalle sue lezioni alla Scuola
di Ingegneria di Roma, il collega ed amico Ing.
Alessandro Faloci mi ha mandato per voi, dimo-
strano quanto elevato fosse il sapere delltuomo
e come pertanto laSegreteria della Commissione
Governativa, ciog il posic in essa veramente irmr
portante, fosse in buone mani.

Ma, gid nel 1896, la Rete Adriatica aveva
abbordato lo studio dell'elettrificazione ferro-
viaria, impostandolo sattraverso l'alta tensio-
ne alla linea di contatior secondo quei criteri
che, sistema a parte, sono ancora oggl seqguiti,

Nell'Assemblea Generale dell'Associazione
Elettrotecnica. Italiana del 26 Settembre 1898,
riferendo 1'Ing. Pietro L.anino, sotto la presiden-
za e col patrocinio del Senatore Prof, Gluseppe
Colombo, Rettore del Politecnico di Milano, sul
progetto dellleletirificazione Valtellinese, sta-
biliva le caratteristiche ferroviarie delle elettri
ficazioni nel termini sequenti; «Disimpegno coh-
comitante del servizio viaggiatori e delservizio
merci, trasportando-il materiale, anche non elet-
frico, in quelle unitd pesanti che sono imposte

Fig. 26
Cartolina
commemorativa
della
Inaugurazione
_delle
corse a Trazione
Elettrica

tra !
Milano e Monza
mediante
automotrici ad
accumu latori.

Riproduzione
&,lf‘;

raccolta di
Zeta-Zeta).

dalle coincidenze con altri treni viaggiatori e
dal transito delle mercis. ’

In altri termini, secondo Pietro L.anino, il
servizio doveva essere svolto mediante unita
potenti aventi elevate capacitd di traino,con lo-
comotori, quindi, e cioé in modo diverso dai cri-
teri allora prevalenti e che erano quelli dell'im~
piego di automoirici e non senza una punta di
ironia, Pietro Lanino continua, alla pag. 5 del
testo della sua magnifica conferenza «Venticin~
que anni di elettrificazione ferroviaria in Italias,
dicendo che, quando si dovette decidere .per le
macchine da adibirsi al servizio dei treni merci
sulle linee valtellinesi per rispettare gli scru-
poli sulla poca possibilitd di impiego di unita
diverse dalle automotrici egli fini per battezza~
re le macchine suddetie che vennero costruite,
in numero di due, come «carri automotori mercis,

Ed, a ben: guardare, nonostante il larghissi-
mo impiego di elettromotrici e, di elettrotreni o
complessi ad essi assimilabili, i pid impegnati-
vi servizi viaggiatori italioni, sia dal lato delle
composizioni che anche da quello della veloci~
td, sono svolti tutti con treni, nel vero senso
che si da a questa parola, rimorchiati da loco~
motori sempre pita possenti.

Perché, mentre nel servizio svolto con tra-
zione a vapore, la capacitd di rimorchio & condi
zionata dalla capacita della caldaia a sostene-
re con costanza, mediante il vapore prodotto, lo
sforzo motore richiesto .alla locomotiva, che &
capace per altro di sforzi allo spunto molto riles
vanti anche se di breve durata,mentre nella tra-
zione Diesel la potenza del Diesel dev'essere
sopratuito commisurata allo sforzo massimo
richiesto dallo spunto del treno, restando per-
tanto esuberante a treno lanciato, per il motore
elettrico non sussistono queste limitazioni per-
cheé, potendo esso attingere dalla rete di alimen-
tazione tutta l'energia di cui ha al momento bi-
sogno, esso si piega al nostri voleri spuntando
ripetutamente e senza difficolta grossi carichi
e prestandosi -anche, se del tipo in serie a
collettores usato nella Trazione Eletirica a'cor~
rente continua oppure in quella alternata mono-
fase, a sviluppare una ragionevole maggior po~

tenza per il periodo abbastanza lungo di un'ord.:

Naturalmente, il motore dev'essere piuttosto ab~
bondantemente dimensionato e, sopratutto, ener-
gicamente ventilato in modo possa facilmente
essere disperso il calore che si formda a causa,

sopratutto, della resistenza frapposta, dat con~

Fig. 27
Furgoiie di prova
del carrelli
per le automotrict
Ganz del
Erlmo esperimento
altellinese.
Binario
esperimentale
realizzato dalla
Ganz -
dell'isola
Margherita d
Budapest.
$Rlproduzlone da
oto archivi

della Scienza
e della Tecnica di

Milano).

duttori delle matasse che ne costituiscono 'av-
volgimento, al passaggio della corrente attra~
verso | conduttori stessi, calore che, se supe-
rasse una determinata temperatura potrebbe
compromettere l'isolamento che riveste i con-
duttori di cul sopra; determinando cosi il peri-~
colo di corti-circuiti. - . .

E' questo un problema tecnico, la cui risolu~
zione & andata con il tempo sempre migliorande
tanto che il peso del materiale per Kw sviluppa-
to & andato sempre diminuendo, non &,quindijun:
problema di potenza di macching, potendo la po~
tenza richiesta essere agevolmente frazionata
in piu assi motori, e, per di pig, non vi & con il
motore elettrico il problema della trasformazic-
ne del moto da alternativo in rotatorio come-si
verifica tanto nelle locomotive a vapore auanto
nelle unitd Diesel ed anche il problema della~”
regolazione economica della velocitd, senza
cioé dissipazione dell'energia eletirica in calo-
re attraverso le resistenze, & risolto nella Tra-
zione Elettrica moderna a corrente continua op-
pure alternata monofase in un modo assai pia
semplice che nella trazione Diesel. .

Ma come in tutte le cose vi & il pro ed il
contro, il contro della Trazione Elettrica & la
presenza di tutta la complessa e costosissima
attrezzatura di contatto. .

Un avvenire, forse nemmen troppo lontano,
ma che certamente io non vedrd, porterd la riso-
luzione del problema,ora quasi accantonato,del~
1taccumulazione dell'energia elettrica, ma poi-
ché cid non & ancora-possibile,occorre pur sem-~
pre, per far correre elettricamente i treni, utiliz~ -
zare le fastidiose attrezzature di contatto costi-
tuite da pali, da isolatori e da fili, le quall gua-
standosi proprio quando tutto era pronto per
'inaugurazione della Trazione Eletirica nelle
linee valtellinesi, rischiarono di mandare a
monte tutto quanto..... Ne parleremo pin dvanti

Le decisioni della commissione
Sostanzialmente, la commissione nominata

" dal Ministro dei Lavori Pubblici Prinetti appro~ . |
vd con la sua relazione in data 25 Febbraio 1899 7~

i progetti che, rel frattempo, le due grandi so~
cietd ferroviarie italione, la Rete Mediterranea
e la Rete Adriatica, avevano predisposto per

- I'elettrificazione a 650 V corrente continua e
" terza rotaia della lineaMilano-Varese~Porto Ce-
_ resio, la prima, e per l'elettrificazione a corren-
" te alternata trifase 3000 V ed alla frequenza di

de!l Museo Nazionale
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Automotrice ad ac-

‘cumulatori dell'e-

sperimento Milano-
Monza, (Riprodu~

! zione da«Gomberto

VYerolen.” Elementi

di - Elettrotecnica

UTET-Torino. An-

no.1915. Raccolta

15 periodi delle linee I..ecco-Cohco-Sondrio,
Colico-Chiavenna, la seconda.

Ma poiché il progetto presentato dalla’Rete
Adriatica era stato redatto, guardando pid all'e-~
lettrificazione delle linee principali che a quel~
la delle -linee secondoarie, la Commissione, in-
sistendo nel concetto erroneo che l’elettriflccx—
zione fosse economicamente pill conveniente
per le ferrovie secondarie che per le ferrovie
principali, impose due esperimenti da farsi me-
diante automotrici ad accumulatori: tra Milano e
Monza per la Rete Mediterranea e tra Bologna e
San Felice per la Rete Adriatica.

Ma perché sostanzialmente 1'Adriatica ave-
va scelto quel progetto e quali, sopratutto, le
ragioni della scelta?

" La Rete Adriatica aveva intuito o, pia esat-
tamente, era stata l'alta mente di Pietro Laninc
ad arrivarci, che, dato il prevedibile alto costo
dell'elettrificazione ferroviaria, solo se questa
fosse stata attuata per le linee princxpcxli sareb-
be stata economicamente vantaggiosa. Essu in-
fatti, avrebbe permesso, se realizzata, come pro-
posto,medicmte alta tensione alla linecx di comr
tatto e, quindi, con minor impiego del costoso
filo di rame, di fare treni pit pesanti e piy velo-
ci di quelli a vapore, cosa che, olire a permet-
tere le pit volte accennate economie di carbone,
consentiva anche di economizzare sulle spese
di personale, ottenuta riducendo, attraverso la
maggior capacitd di traino, il numero dei treni
ed, attraverso la maggior velocitd, il tempo in
cul il personale restava utilizzato,

Viceversa, mantenendo inalterate le spese
di personale, si poteva ottenere, attraverso la
maggiore velocita raggiungibile, traducentesi in
minor tempo in cui il personale di condotta e di
scorta restava utilizzato, che il tempo, rispar-
miato fosse utilizzato al servizio dei treni intro-
dotti in pih per fronteggiare l'aumento normale
del traffico oppure quello riscontrantesi in de-
terminati periodi come quello, cui sopra ho ac-
cennato, della campagna vinicola autunnale che
interessava particolarmente la rete pugliese e
la litoranea adriatica ed, ovviamente, 1 vinifica~

Zeta-Zeta).

tori del Nord, ottimi produttori, si vede anche

allora, dei vini tipici delle regioni settentriona-

li.......ma con l'uva pugliese! ).

Stando alle premesse della Rete Adriaticcx,
escluso il (sistema a corrente continua 650 V e
terza rotaia, il quale non poteva ed, aggiungo,
non poté mai consentire la circolazione di treni
pesanti a causa delle forti perdite di potenza ab
la terza rotaia causata dalle altissime intensita
di corrente che, nel caso dei treni anzidetti, sa-
rebbero state neceasclrie (5) non restava altro
che il ricorso - al sistema di Trazione Elettrica
mediante corrente alternata trifase del quale si
andava sviluppapde qualche esempio in Europa
tanto a cura della casa svizzera Brown-Boveri,
quanto a cura della casa Ganz di Budapest.

Grande era il rischio, particolarmente da par-,
te della Rete Adriatica connesso con l'approvcx-
zione del progetti e, quindi, con l'autorizzazio-
ne a dare dd essi prcxnca attuazione. Ed infatti,
come si legge nei «Cenni storici sull’esperimen-
to di Trazione Elettrica esequito sulle linee dek
la Valtellina per iniziativa dell'Adriatica, le
condizioni essenziali degli esperimenti erano le
seguenti:

1) il lavoro dovrd essere compiuto entro due an-
ni e mezzo dalla stipulazicne del contratto;

2) assunzione di tutte le spese a carico delld
societd, con pienoc loro rischio e, pericolo;

3) rimborso da parte del governo di dette spese,
sulla base di un prezzo fatto concordato tra i
funzionari delle societd ed il governo stesso,
nel caso in cul I risultati degli esperimenti
riuscissero soddisfacenti;

4) la buona riuscita s'intendeva raggiunta dopo

due anni di esperimento:

a) in linea tecnica quando la Trazione Elet-
trica non avesse dato luogo ad inconve-
nienti maggiori di quelli che si verificano
con la trazione a vapore

b) in linea finanziaria quando ‘le spese di
esercizio della Trazione Eletirica non su-
perassero quelle occorrenti per la trazio-
ne a vapore

Unico punto a favore della Rete Adriatica,

5) : .

Nglle ore di punta serali del traffico in salita tra Milano e Gallarate, 1a tensione a meth del tratto
compreso tra le sottostazioni elettriche di Rho e di Parabiago, scendeva ad esempio, ai morset-
ti dei motori delle automotrici della Varesina sino a 450 V, con una perdita di 200V rispetto
ai 650.V di uscita della sottostazione elettrica di Rho.

* Vista, lato corrente
continua,
di una piccola convertitrice
da 250 Kw del
primo impianto delle
Yaresine. Veniva
utilizzata, fino al 1938,
nella
sottostazione di

Fig. 29

Automotrice ad ac-
cumulatori  dell'e-
sperimento Bologna
San Felice. (Ripro- @
duzione da foto

S.)-

come riserva, (Per genhle
concessione

della Divisione Impianti
Elettrici F.S.

di Milano).

di fronte al grave rischio,anche economico, con~
nesso con l'esperimento Valtellinese, era che
questo si sarebbe fatto su linee, quali la Lecco
~Colico-Sondrio, Colico-Chiavenna che, a fonde
‘cieco, non erano affatto interessate al traffico
delle linee principali, e, quindi,gli eventuall in-
cidenti e tutte le cmormcxlita di esercizio con-
nessi con l'esperimento Valtellinese,non avreb-
bero potuto avere alcuna ripercussione sul traf-
fico delle linee principali della Rete Adriatica.

Gli esperimenti di Trazione Elettrica mediante
accumulatori

Dei due esperimenti, quello sulla Milano-
Monza e quello sulla Bologna San Felice, io ho
conosciuto due agenti delle Ferrovie ad essi
addetti, che hanno poli raggiunto gradi abbastan-
za elevati nell' Amministrazione delle Ferrovie,
ma quanto essi mi hanno in proposito narratg
non andando pid in 1& dell'aneddotiica del me-
‘stiere, non mi avrebbe permesso, stante la gua-
si totale carenza di fonti di informazioni nei ri~-
guardi di questi due esperimenti, di dirvi-altro
che essi dimostrarono la poca attitudine degli
accumulatori elettrici ad adattarsi ad un servi-
zio, quale quello ferroviario e per giunta su di
una linea a frequenti arrestie non meno frequerr
ti avviamenti,servizio che richiede ripetute sco-
riche violente di corrente, le quali riducono ben
presto ltattitudine della batteria « restituire gli
ampére immagazzinati durante la carica, ad un

Fig. 31

Blsuschao

. 30
Vnsfo del fabbricato della Centrale a vapore di

- Tornavento (per gentile concessione degli Ar- -

chivi della Divisione Implanh Elettrici del Com-
partimento F.S, di Milano).

valore inferiore di quel che sarebbe se la batte-
ria fosse chiamata ad erogare corrente &lettrica
in misura ragionevolmente costante, come nel
caso delle batterie destinate all'illuminazione
delle carrozze ferroviarie. Ed a questo proposi-
to dird che, parlandosi in un congresso di Elet~
trotecnici dell'accumulatore elettrico, e delle
possibilitd del suo impiego per scopi di trazio=
ne, il Professor Sartori,uno dei pid profondi stu~
dlosi dell'elettricitd tra gli anni venti e trenta,
usci con il dire che«il miglior accumulatore & un
litro di benzina». Cid nonostante,le Ferrovie Te-
desche hanno sempre avuto un discreto parco di
automotrici elettriche ‘ad accumulatori usate per
linee secondarie, parco che & stato recentemen~
te ampliato e profondamente modernizzato,

Ma veniamo ai nostri due esperimenti, per
parlarvi dei quall sono debitore al caro amico e
collegg Ing. Alessandro Faloci di-Roma, e co~
mincio con quello eseguito dalla Rete Mediter—
ranea tra Milano e Monza, Il servizio fu iniziato
1'8 Febbraio 18399 con due automotrici del peso
in servizio di 60 Ton., provviste ciascuna di una
batteria formata da 130 elementi ed avente la co-

_pacitd complessiva di 330 Ampére -=ora alla sca-~

rica di 1 ora e che serviva per alimentwe i due
motori di cui ciascun automotrice era munita ed
il relativo compressore del freno Westinghouse
mentre per l'illuminazione della vettura e deti
suoi fanali venivano utilizzate piccole batterie
non dissimili da quelle ancor oggi impiegate
per 1'illuminazione dei treni. La capacitd della
batteria consentiva alle automotrici di effettua-~
re, clascuna, due viaggi andata e ritorno Milano-
Monza (complessivamente 52 Km), dopodiché oc-
correva procedere alla ricarica delle batterie
stesse. ) . .
Inizialmente le automotrici riuscivano a
complere sino a 8 viaggi andata e ritorno Milano .
Monza, ma ben presto, nonostante le migliorie
che sl era cercato di apportare alle batterie di
accumulatori, i viaggl giornalieri di andata e ri-
torno ‘si ridussero a 6. Dopo revisione a fondo
delle batterie il turno di servizio di ogni auto-
motrice era di due giorni,il primo dei quali com-
prendeva 4 corse andata e ritorno ed il secondo
8 corse. Complessivamente si avevano quindi
tra Milano e Monza 12 corse giornaliere di anda-
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ta e ritorno effettuate con automotrici ad accu=—
mulatori. Non essendo risultato possibile di
spingere piu a fondo l'utilizzazione degli accu-
mulatori senzq, provocare gravi danni in questi
con conseguent! lunghi periodi di immobilizza~
zione delle automotrici, ed il progressivo rare-
farsi del traffico a causa dellq sostituzione av-
venuta il1°Gennaiol901della'Trazione Elettrica
a quella a cavalli del tram Milano-Monza, fecero
sl che l'esperimento della Trazione Elettrica
mediante automotrici ad accumulatori tra Milano
e Monza cessd il 22 Luglio 1903.

Esperimento tra Bologna e San Felice

Esso fu iniziato il 1° Dicembre 1300 con 4
automotrici a carrelli della capacita di 68 posti,
azionate ciascuna da due motori di 40 HP, che
erano alimentati da una grossa batteria di 88
elementi del tipo Pescetto contenuti in appositi
vani del telaio. Quest'ultimo era stato opportu-
namente rinforzato in modo non dissimile da co~
me era stato fatto per le automotrici Milano-Mon~
za.Llaccumulatore del tipo Pescetto avrebbe do~
vuto essere un accumulatore a carica e scarica
molto rapide, quindi particolarmente adatto per

Fig. 33

L'uscita dalla stazione di
Gallarate verso il Nord in-
torno al 1926. Osservate
la copertura in legno per
la protezione della terza
rotaia, gli smussi di que-
sta in cortispondenza del-
le interruzioni. A ‘destra:
un rimorchio varesino con
carrello Brill ed in fondo
un.semaforo indicatore di
arrivo e di partenza ad ali
contrapposte. {(Per gentile
concessione della Div. Im,

‘El. F.S. di Milano).

s

Fig.. 32

Linee Varesine, Tratto a doppio binario oltre
Gallarate elettrificato a terza rotaia, {Per genti-
le concessione della Div. Imp. El. F.5. di Mila-
no). . '
un servizio di trazione ferroviaria, che richiedg
da un' lato, scariche violente (avviamenti) e fre~

quenti (nel caso di molte fermate) e dalltaltrg

una rapida possibilitg di ricarica in modo da te-
nereé immobilizzato il veicolo- il minor tempo
possibile, Le prime prove non.avendo avuto esi~
to troppo felice, il servizio regolare non fu ini-
ziato altro che il 1° Maggio 1901, clos dopo che
la casa costruttrice aveva eliminato i difetti al-
la parte elettrica ed agli accumulatort,

Mﬂ se il servizio ebbe pieno successo nei
riguardi dell'intensificazione del trasporto viag-
giatori e, quindi, degli introiti, tanto che la R.A,,
fu costretta ad introdurre sulla linea Bologna
S. Felice una specie diregolatore centrale. della
circolazione ‘dei convogli, non uguale cosa si
pud dire nei riguardi del comportamento delle
batterie di accumulatort, tanto di quelle del tipo
Pescetto quanto di altro tipo successivamente
sperimentale. Tutte, dopo un periodo di servizio
pit © meno lungo, subivano un generale deperi-
mento con perdita tale, della capacitd di accu~
mulare energia elettrica da impedire il prose~
guimento del servizio.

Non essendo risultato nemmeno economica-
mente conveniente ricostruire le batterie con il
cambio delle piastre positive e l'utilizzazione
delle piastre negative, le -quali, per la natura
delle reazioni chimiche che avvengono durante
la,carica e la scarica degli accumulatori, si al-
terano meno di quelle positive e pertanto hanno
una durata doppia rispetto alle positive anzidet
te, l'esperimento fu sospeso e, praticamente,
presso le Ferrovie dello Stato non si parld pid
di Trazione Eletirica mediante accumulatori.

Entrambi gli esperimenti non avendo portate
a quelle: conclusioni favorevoli che avrebbero
autorizzato al rimborso delle spese da parte
dello Stato, queste rimasero completamente «
carico delle due societd esercenti la Rete Me-
diterranea e la Rete Adriatica.

Mi sono soffermato un po' a lungo sugli
esperimenti di Trazione Elettrica ad accumula-~
tori sulla Milano-Monza e sulla Bologna S. Feli-
ce perché, dato il loro non felice esito, essendo

la documentazione su di essi pressocché inesi-
stente, ho voluto andare un po' a fondo nelle ri-
cerche al fine di darvi quei maggiori possibili
ragguagli che mi & stato possibile e per i quall
sono debitore, come ho detto, alla squisita cor-
tesia del collega ed amico Ing. Faloci.

L'esperimento di Trazione Elettrica a 650 V cor-
rente continua e terza rotaia sulla linea Milano-
Goallarate-Varese-Porto Ceresio

Dei tre esperimentl autorizzati & quello che
3 andato via piy liscio,senza intoppi, ed & quel-
lo che ha dato veramente i migliori risultati dal
lato economico, sia nel riguardi delle Rete Me~
diterranea che dello sviluppo delle zone servite
dalla ferrovia, sviluppo il quale ha preso un
grandissimo slancio in virty, sopratutto, della
frequenza e della rapiditd delle comunicazioni
tra Milano, il Gallaratese e il Varesotto.

L'esecuzione delltimpilanto a terza rotaia
delle «Varesine» non presentd troppe difficoltd
perché esisteva una sufficientemente larga espe-

rienza fatta in America con impilanti consimili,

Fig. 35
Avutomotrici
elettriche
a 3a
rotaia del
ruppo
.15 F.S. in
stazione
di Varese.
Epoca circa il

(Foto Div.
Imp. Elet. di
Milano).

‘Fig. 34
Automotrici
elettriche a 3a

in stazione di
Gallarate. ,
Epoca circa il *
1912. (Foto
Div. Imp. El, di
Milano).

Come rotaia conduttrice venne scelta una ro-
taia del peso di 45 Kg. al metro lineare la cul
suola era infilata nelle appendici di un cappel-
lotto in ghisa sostenuto, a sua volta da un robu-
sto isolatore di porcellana contro la cul parte
superiore cilindrica e provvista di battuta ade~
riva la parte interna del cappellotto.

L'isolatore era a sua volta solidale con un
robusto treppiede, le cui appendici,erano fissate
mediante grosse viti a legno ad una delle estre-
mitd di traverse speciali che, per essere pia
lunghe del normale, ivenivano chiamate «gamba
lungas.

Le foto 32 e 33 vi mostrano, la prima; le 2
terze rotaie della tratta in salita a doppio bina-
rio tra Gallarate e Cavaria, e, la seconda, 1'u-
scita verso Varese della stazione di Gallarate
quale rimase fino al 1947 ed in esso potete ve-
dere la terza rotaia con l'estremitd smussata
come si praticava in corrispondenza delle inter-
ruzioni, onde permettere al pattino di presa cor-
‘rente dei mezzi motori di aderire senza urti al-
la parte superiore della terza rotala. Questa era

rotaia del Gruppo



coperta nell'ambito delle stazioni mediante una
" tavola in legno sorretta mediante adatfi isolato-
ri il cui porta isolatore era fissato alla terza ro-
taia da proteggersi. .Ed anche di questo impor-
tante accessorio, diretto a proteggere Fincolu-
mitd degli agenti che fossero costretti a superar
re la terza rotaia, la fig. 33, vi dd una visione
abbastanza chiara, Ovviamente,nelle interruzio~
ni la continuitd del circuito eletirico era garon-
tita mediante spezzoni di cavo attestati all'e~
stremita delle 2 rotaie da congiungersi elettri~
camente e si cercava sempre di fare in modo
che le interruzioni fossero di lunghezza inferio-
re alla distanza esistente tra i pattini estremi
dei mezzi motori, i quali cosi eranc sempre ali~
mentati, Ove questo non poteva essere realizza-~
to, come nel caso della stazione di Milano, a
causa sopratutto del numerosi scambi ed inter~
sezioni ivi esistenti, allora il personale, per
evitare forti sfiammate che potevano danneggia-
re i pattini, era tenuto a disinserire i motori.
L'energia elettrica necessaria per il primo
impianto delle Varesine veniva prodotita dalla
centrale a vapore di Tornavento, poi sostituita
da quella idraulica in atto esistente, ma che al-
lora era in progetto. Non volendosi attendere la
costruzione di quest'ultima, che poi non forni
nemmeno energia alle Varesine, si preferi utiliz-
zare la vecchia cenirale a vapore, la quale me-
diante «tre motrict a vapore, sviluppanti ciascu~
na da 1200 a 1800 cavalli di forza» (dato conte~
nuto su di una vecchia quida del Touring del
1905) ed alternatori volano.produceva energia
eletirica a 10.000 V 25 periodi (dato ufficiale
mentre la precitata guida del Touring d& 13000).
All'uscita dalla centrals, l'energia elettrica sud-

(6)

Fig. 36
Avtomotrici
elettriche a 3a
rotaia

con comando

‘multiplo del gruppe

in stazione di
Milano-Centrale-
Varesine, Epoca
1924/ 1925.

Foto

Div. Imp. Elett.

di Milano),

detta era- convogliata, mediante 2 distinte linee
primarie a 2 terne di conduttori, da un lato a
Parabiago e dall'aliro a Gallarate. Da Parabia-
go partiva una linea primaria a doppia terna su
pali in legno che arrivava sino a Musocco e da
Gallarate ne partiva una analoga che si spinge-
va sino a Bisuschio,

Le SSE della linea erano le sequenti:Musoc-
co ora Milano-Certosa, Parabiago, Gallarate,

~Gazzada e Bisuschio, distanti rispettivamente -

'una dalltaltra di Km. 18-17-15-17 ed ogni sotto-
stazione era equipagglata con 2convertitrici ro-
tanti della potenza ciascuna di 500 Kilowatt al-
la tensione di 650 V (6). Per il primo equipag-
giamento della linea furono costruite 20 auto-
motrici (gruppo 5111-5130 R.M. poi gruppo 010
F.S.) del peso in servizio di 50 Ton., automo-
trici che, munite di 4 motori della potenza cia-
scuno di 110 Kw, potevano raggiungere la velo~
citd massima di 85 Km/ ora ed erano capaci di
trainare uno o due rimorchi di tipo- uguale a
quello delle automotrici oppure di un tipo ad
unico grande scompartimento e munito di carrel~
li americani tipo Brill, Il peso di questi rimor-
chi non superava, se la memoria non m'inganng,
le 30 Ton. i

La carrozzeria delle automotrici come pure
irelativi carrelli erano di costruzione Offici-
ne Meccaniche Italiane « gig Miani e Silvestri,
Grondona, Comi e Compagni Milano - mentre i
motori e in genere tutio l'equipaggiamento elet-
trico erano stati costruiti in America presso la
General Electric Company, :

La guida di queste automotrici non essendo
dissimile da quella dei tram, il loro personale
di ¢ondotta non era tratto da quello del servizio

Le convertitrici che hanno trovato impiego quasi esclusivamente negli impianti di Trazione Elettri-

ca a tensione non superiore a quella tranviaria e negli impianti per I’elettrochimica, in entrambi 1 .

casi per potenze generalmente non superiori ai 1000 Kw, erano macchine molto economiche in quan-
to ogni convertitrice assommava in se stessa le funzioni di motore a corrente alternata e di gene=
ratore a corrente continua, funzioni che, nei gruppi di conversione rotanti, di generale impiego
prima della introduzione dei raddrizzatori a vapore di mercurio ed ora anche ad ossidi metallici,
erano ben distinte; da una parte il motore a corrente alternata e dall’altra il generatore 1a corrente
continua uniti tra di loro mediante un giunto. Per darvi un’idea, spero sufficientemente chiara, di
che cosa era una convertitrice vi dird che essa potrebbe essere paragonata alle macchine corda-
trici che, da una parte, ricevono i fili elementari destinati ad entrare nella composizione della cor-
da e li intrecciano mediante rotazione di un apposito tamburoin corda,la quale esce dalla parte op-
posta ove sono entrati i fili elementari. L.a convertitrice elettrica da una parte riceveva, attraverso
appositi anelli montati sul suo asse di rotazione, un sistema esafase di correnti alternate, ottenu-

. to dal secondario di un trasformatore il cui primario era ordinariamente inserito sulla linea ad alta.
tensione di alimentazione dell’impianto, e dalla parte opposta, attraverso un ordinario collettore
di dinamo, usciva fuori.corrente continua. Il rendimento delle convertitrici era altissimo perche,
della energia entrante, si perdeva soltanto quella modesta quantith che serviva per tenerle in moto
e permettere, quindi, quello che, anche se impropriamente, potrebbe essere considerato un raddriz-
zamento meccanico della corrente alternata in corrente continua.

16 ) o R ~ HO Fivorzossi o N. 65

(Foto

Trazione, ma bensi da quello del servizio movi-
mento e ltordine di partenza, quando sussiste~
vano le necessarie condizioni di sicurezza per
farlo, era dato dai Capl Stazione con le parole:
tGuidatore, partites, e

Per il servizio merci e, pid propridmente,
per il servizio dei pil pesanti treni accelerati
per Luino ed Arona, che si facevano elettrica-
mente in partenza da Milano Centrale, venne
acquistato un locomotore a 2 carrelli di costru-
Zione completamente americana e munito anche
esso di 4 motori da 110 Kw, che era stato pre-
sentato all'Esposizione di Parigi del 1900 e ap-~
parteneva od una serie di 10 macchine, 9 delle
quali rimasero in Francia, a Parigi, per il servi-
zio urbano tra la Gare d'Austerlitz della compa-~
gnia ferroviaria Paris-Orléans e la Gare des In-~
valides. I' francesi appiopparono a questi loco-
motori il nome di ¢Boltes & sel» (scatola da sale)
quello nostro, invece, fu chiamato «Battistinos
perché, data la sua scarsa capacita di traino,
veniva usato, ai miei tempi, per ungere con olio
nero la superficie pigna-superiore della rotaia
conduttrice e, questo, onde cercare di evitare la
formazione di' ghiaccio su di essa, 1l risultato
ottenuto mediante queste applicazioni fu sempre
mediocre ed allorg, durante le giornate di gelo o
di neve, venivano inviate in linea squadra di
uwomnini con l'incarico di spargere salacciosulla
terza rotaia,-oppure di pulirla mediante scope...
Dato il modo di captazione della corrente, che
veniva chiamatc superiore percheé il pattino di
presa corrente stirisciava sulla parte superiore
piena del fungo della rotaia, assicurare il servi-
zio sulla «Varesina» durante le giornate di gelo
oppure di neve era un'impresa piluttosto diffici~
le perché gelo e neve ostacolavano, formando
strato isolante, la captazione della corrente, co-
sicché occorreva ricorrere alltausilio di locomo~
tori che, per essere muniti data la loro potenzg,
di quatiro pattini per ogni lato, allorquando ve-
nivane messi in doppla ai treni di automotrici,
ognuna delle quall aveva solo 2 pattini per lato,
funzionavano proprio da sparti neve, ma sulla
terza rotaia. Le anormalita di servizio della

Fig. 38
l.ocometiva.
de.

gruppo
formato da

1 solo -
esemplare

E.420 F.S.

raccolta
Zeta-Zeta).

Fig. 37 o
Riproduzione dalla Guida. del Touring lagFerro-
via Milano, Gallarate, Aronas» di piccola foto
del locomotore E.420 F.S. nello stato di origine.
vando giunse in ltalis, e clod con-campana e
analoni di tipo americano, ’

ferza rotaia, nelle dure giornate invernali di ge- :
lo e di neve, erano piuttosto forti, malgrado si

facesse ogni sforzo per tenere sgombera la ter-
za rotaia dalla neve. Il materiale, data la diffi~
colta della captazione della corrente avanzava

& strappi ed i pattini dovevano essere spesso . )

cambiati per il forte consumo della loro sciabat-
ta» doVuto alla continua formozione di earchis,
tra di essi e la terza rotaia, a causa del diffici-
le contatto di presa. Ma, nonostarite questo, si
pud dire che,pericolo a parte per le persone e la
difficoltd di posa nelle stazioni, la terza rotaia
era una linea di contatto ben robusta e non mise
certo in pericolo il pranzo inaugurale come si
verificd nelle linee valtellinesi. L'incremento
del movimento viaggiatori che si riscontrd sulle
Varesine e che fu tale da richiedere unafrequen-
za di fino 100 coppie di treni al giorno tra Mila-
no e Varese, impose subito }'impianto del bloa~
co sulla intera linea, il raddoppicmento del bi~
nario tra Gallarate e Verese, e l'acquisto di 16
automotrici a comando multiplo del gruppo RM. -
5131/ 5146 poi gruppo E.20 F.S. (peso in servi-
zio Ton, 45, 2 motori da 110 Kw, uno per carrel~
lo, velocitd normale con motori in parallelo
Km. 85)e di 5 automotrici del gruppo R.M. 5301,
a 5305 poi gruppo E.15 F.S. che, adibite anche
al trasporto della posta ed utilizzate particolar=
mente per il servizio dei treni accelerati pesa~
vano in servizio 52 Ton. ed erano provviste di -
4 motori della potenza complessiva di 550 Kw,
Con motori in parallelo la loro velocitd magsima
era di 60 Km/ora potevano trajnare 3 rimorchi.
Dopo l'inaugurazione del traforo del Sempio~
ne e della linea Arona-Domodossola-Iselle, la
quale in congiungimento alla Arona~Gallarate
assicurava il collegamento di.Milano con la
Svizzera, essendosl ulteriormente appesantito il
servizio sulla Milano Gallarate, si dovette pen~
sare a trasformare il servizio delle Varesine da
prevalentemente tranviario a prevalentemente
ferroviario,il che fu fatto, come diremo pin avan-
ti, neqgli anni tra 11 1911 e i1 1912. ’ .

" Liinaugurazione del servizio elettrico tra
Milano e Varese avvenne il 16 Ottobre 1901 ed
il 15 Giugno sequente esso fu esteso fino a Por-
to Ceresio, la quale ultima localitd registrd su-
bito punte elevatissime nel. traffico di transito
laquale con Lugano ed in genere tutta la parte
svizzera del lago di Lugano. Contihua)

: (Zeta-Zeta)




Cl DEI LETTORI

IL PLASTICO DEPLANO
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Schema del traccidto . '

Il Sig. Giovanni Deplano di Trapani ci
ha inviato alcune fotografie assai riuscite
del suo plastico. Si tratta di-un plastico
‘assai semplice come comncezione tecnica e
- sviluppo di tracciato, ma realizzato con cu-
ra e precisione. '

I1 Sig. Deplano ci ha fatto .presente che
si tratta della sua prima realizzazione -fer-
modellistica e; proprio per questa ragione,
riteniamo il plastico di particolare interes-

. se per quei lettori della nostra rivista che
-vogliono, a loro volta, cimentarsi nella co-

‘A sinistra - Legenda v

Clascun numero Inserito accanto al pezzi com-
ponenti Il trdcciato rappresenta il quantitative
. dei varl pezzi usati per comporre il tracciato

stesso.




e

Sopra
FIIQ). 3 Visione dall'alto di un aliro settore del plastico Deplano, a completamento della zo-
no visibile nella fig. 1. Si nota la stazione Son Mazario con tutto il parco binari
' antistdnte lo stoxione stessa e la strada principale che congiunge la stazione fer-
voviaria allo zono resldenziale (che pure sl Intravvede a sinistra dells foto).

Sotto . .
Flg. 4 “Anche In questa Immagine del plastico Deplane & visibile lu zona ferroviaria anti-
stante lg stazlone, mo. vista con wna lnquadratura tutta diversa dalla preceden-
te, Notlome il fransito di un convoglio pusseggeri trainoto da un:locomotore 428,

BTGl L, T TR AT SO A e s BT N T P L R R MR I 2 0 s

Fig. 5
in primo piano il

assagglo a livello del plastico Depleno, durante il passaggio di un trene, Sulle

sfondo si Intravvede una zona di compagna con alcune casette, Sulla sinistra un ponte a tralicclo,

struzione di un tracciato facile e nello
stesso tempo completo sotto ogni aspetto.

Le fotografie del plastico sono corre-
date solamente da una brevissima descri-
zione del materiale base impiegato nella
costruzione, ¢ dallo schema del tracciato.
Sono, perd, molto ben riuscite e riteniamo
che siano pit che suffidenti a dare un’esat-
ta visione del plastico stesso.

¢le dimensioni del plastico sono di
m. 2,30x1,28. Esso permette la circolazio-
ne simultanea ed indipendente di due tre-
ni, alimentati rispettivamente dalla lineda
gerea e dalle rotaie e composti da materia-
le rotabile Rivarossi.

Gli elementi di binario da me impiegati
nelle parti piy impegnative del plastico so-
no: nella curva di destra n. 7 3301e n. 1
32071; nello curva che gira intorno al vil-
laggio n. 7 3201. Nella parte del traccio-
to opposta dalla curva destra, la linea & in

forte sdalita ed & formata da 6 3101, ma la
pendenza, forse eccessiva, ¢ sopportata
benissimo dai locomotori e dalle locomo-
tive che tirano a meraviglia. L'altra curva,
quella che costeggia la campagna, & com-
posta da ? 3201,

Nel tracciate ¢ inserito il passaggio
a livello {(Rivarossi 5101), un elemento di
binario speciale per sonorizzare i convo-
gli in movimento (Rivarossi 3108) nonche
un elemento di binario speciale per rimet-
tere sui binari i vagoni eventualmente de-
ragliati (Rivarossi 3114). Quest'ultimo trat-
to di binario & stato posto prima dell'in-
gresso della linea in una galleria.

l.a stazione & una Son Nazario (Riva-
rossi 5503) ed il materiale d'ambientamen-
to & delle Case Faller (casette varie ed al-
beri) e Wiking (autoveicoli).

Il materiale ferroviario che completa
il plastico & tutto Rivarossis.

(Deplano - Trapani)
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DELLE LOCOMOTIVE
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Fig. 4+
A Scﬁemn degli apparecchi speciali dei treni a loc

fu risolto. ¢on macchine aventi le stesse carat-
teristiche temiche di quelle scelte per linee a
scartcmento'norrnale aventi. tratti armati con
dentiera;: ma dimensioni, ovviamente, mineri,

Deltre tipi di dentiera; utilizzatl nelle li-
nee per le qualiera stato gludicato necessario
il'fare ad essa ricorso, fu scelto quello sistema
«Strubbe ¢che consentendo di ricavare i denti nies
diante fresatura del- fungo di una rotaia dii tipo
specidale risultava essere oltreche il pid sem-~
plice anche il piu economico.

¢ Come tipo:dilocomotive' fu adottate quells
normale della fabkrica svizzera di’ Wintherthur
di ' macchine e loconiotive, la quale forni traiil
1911 ed 11191310 macchine, le quall costitui=
rono. {1 gruppo: 980 F.Sy, macchine chie non solo
eranoatte al ‘servizio sul ‘tratti a dentlera ma
chepotevano marciale ugualmente bene sul trat-
tirad: aderenza naturale, cosa che ha perme sso
a‘quelle destinate 'al tronco Saline di Volterra~
Volterra diassicurare 1l normale servizio dei
treni anche 'sulla Cecina-Volterra, della quale
la’ Saline diVolterra-Volterra costituiva il ng-
turale prolungamento,

Esistono in questo tipo'di locomotive, come
del resto’ in tutti t tipi di locomotiva,ad aderen~
za.ed o dentiera, due mecconismi, uno normale
per il comando. delle ruote motrici ad aderenza
naturaleed uno per il comands dellatuotd dén~
tata: che, con: { suol deriti; Ingrang su quelll fis-
sidella dentiera,

Quando:: la- locomotiva circola’ sui trattt ad
aderenza: naturale & sole il primo: me coanismo
che lavora e quindi essa sl comporta come und
comune macchina 'a semplice espansione o due
cilindri,Allorquando; invece loa locomotiva la-
vora - sul tratto o dentierd interviene anche il
secondo’ meccanismo,. quello della ruota denta~
ta, 1l qualelavora con il vapore di séarico dét
cilindri del mec¢canismo ad aderenza raturale,
La locomotiva sl comporta,. in'tale casc come
una’ macching: a-doppla. espansione quattro cis

sione, I quattro cllindri hanno uguali dimensio-
ni, ‘ma poiché per ogni giro delle ruote motriey
ad aderenzayé clod per ognl escursione comple=
ta. dei pistoni dei cilindri del meccanismo ad
aderenza, 1'asse  del  pignone’ del motore del
meccanismo’ o dentiera comple 2,4 giri, cid si~
gnifica ‘che il vapore di gearico da uno dei ci~
lindri ad ‘olta pressione, quando il suo pistone,
dopo essere andato a fondo ‘corsa, inlzia.quella

& A
Ll . fcow wodi roath o6 wilressisn o Beaks. il

lindri,due-ad alta pressione e due a bassa pres-
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omotive miste a scartamento ridotto gruppi R.370.

di ritorno, & sufficiente a fare compiere al pisto
ne:del- sovrastante ‘cilindro del. mecconismo a
dentiera una corsa completd: avanti ed indietro
e dd’iniziarne. un'altra, ciod ha o disposizione
uno:spazio che, in'volume; & supericre del dop~
pio a’quello: che aveva. o' disposizione per
espandersi una prima volta, dopo essere giunto;
fresco dalla caldaia, nel cilindro ad qlta pres=
sione, :

E-‘poiché & regola generale che, nelle mac-
chine ‘a: doppia espansione, 1l volume ‘del cilin~
dro a bassa pressione non deve mai essere in-
feriore "al - doppic del volume del é¢ilindro ad ale
ta pressione, nelle macchine ad aderenza ed a
dentiera del:tipo: Wintherthur, nelle qualt i due
cilindri del meccanismo: a dentisra, cios quelli
a bassa pressione; sono- uguali nelle loro di~
mensioni a quelle dei cilindri’ « ad altd pressic-
ne - del' meccanismo’ ad aderenza; la differenza
volumetrica & ottenita' come: sopra accennato,
cioé facendo fare al pistoni det cilindri & bas~
sa pressione del meccanismo a dentiera 2,4
escursioni complete per ognuna di quelle dei
cilindri ad alta pressione del meccanismo ad
aderenza,

Particolaritd ' interessants delle nostre lo-
comotive ad-aderenzared o dentiera; comune; ri-
tengo, a tutte le locomotive di tale tipo, & quel-
la di essere munita'di due indicatori di livello,
uno in:posizione piy alta e l'altroiin posizione
pity: bassa. 1L primo da utilizzarsi quando; sg~
lendo o scéndendo;: la cabiria della macching &
situata od unlivello” ptiy bagso di: quellodella
parte anterfore della macdiing stessa; 1l secon=
do: livello invece & do utilizzarsl quando, sems
pre-salendo’ o scendendo, ‘la cabina & situata
ad un-livello piu alto,

Una: plastra; graduata posta tra 1 due' livelli
permette.di individuare i livellf minimi di acqua
che si debbonc avere per tenere sempre caperto
con essa il cielo'del forno o seconda della pen-
denza della lined,

Meritano un cenno particolare { mezzi ‘di
frenatura che, nelle. locomotive ad aderenza eéd
a dentiera usate nelle Ferrovie dello Stato, so-
no i sequenti:

a) i comune ceppo a freno sulle ruote od ade-
renza e che; limitato a quelle del terzo usse
accopp lato, &, nelle. locomotive ‘gruppo 980,
manovrato a mano, :

b} 11 freno o ceppl sulla rvota dentate che, mon-
tatafolle ‘sulla ‘sala-del primo asse ingrang
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con la dentiera ricevendone 1l movimento.

Collegati con questa ruota, ma montati uno

per parte di essa, vi sono due tamburi (vedi

fig, 3) muniti lungo tutta la loro periferia

esterna, ovviomente a sezione circolare, di

una serie di scanalature a sezione triongolo-

re che sono impegnate dai dentd in risalto di

tale forma, caratteristici del ceppi di questo

freno, allorquando i ceppi in questione, che
sono quattro, due per tamburo-ed in posizio-
ne diametralmente opposta l'uno all'altro,
vengono serratl contro i tamburi di cul sopra.

Cosi facendo si determina una minore o mag-

glore resistenza ‘al moto della ruota dentata

ed, al limite, sl pud anche ottenere l'arresto
della macch ina sulla dentiera,

¢} Hl freno a nastro. Sull'asse motore del mec-
canismo a dentiera sonc applicate, una per
lato, due puleggie. Sulla periferia di queste
puleggie che ricevono il moto dai pistoni dei
cilindri del meccanismo a dentiera e lo tra-
smetiono alla ruota dentata motrice attraver-
s0 un adatto rapporto di ingranaqgl, sono pra-
ticate delle scanalature a sezione triongola-
re nelle quall si impegnano dei rigalti, pari~
mentl o sezione triongolare, di cuf sono mu~

niti 1 cuscinetti in bronzo {issati o nastro di

accldio (vedi flg. 2), che pud essere serrato

od allentato in quisa da fare aderire dal pig

al meno o niente del tutto i risalti dei cusci~
s netti in bronzo contro le scanalature pratica~
| te sulle puleggie motrici. Questo & il freno
pit potente della locomotiva e, come facil-
mente si intuisce, pud bloccare completa-~
mente il moto della locomotiva,
H freno a repressione d'aria sistema Riggen~
bach. L'azione frenante & stata ottenuta fa-
cendo funzionare i quattro cilindri della lo-
comotiva come compressori d'aria, Detto que-
sto sarebbe detto tutto in quanto la cosa
sembrovtanto ovvia da non abbisognare di ul-
teriori spilegazioni.

Ma il fare funzionare i quattro cilindri
come compressori di aria e, quindi, da freno
non & stata cosa semplice in quanto per otte-
nerlo si & preferito che i gquatiro ¢ilindri non
funzionassero in «compounds ma come cilin-
dri indipendenti e, naturalmente, si & voluto
che essi comprimessero. soltanto aria e non i
gas della combustione,

Eche non fosse cosa semplice ve lo di-
mostrano. le apparecchiaturé aggiunte e le
operazioni:da esequire;  apparecchiature ed
opergzioni dicui vi dd una semmaria’ descri~
zione;

Per: frenare -la-macchind: con: il freno a
repressione daria’ sistema ‘Riggenbach, . si
deve, innonzi tutto; fare in modo, agendo su-
gli appositi srubinetti di commutaziones, che
venga tagliata la comunicazione tra:lo sca-
tico dei cilindri ad alta pressione {o del
meccanismo. iad . aderenza) e la alimenta-
zione del cilindri a bassa pressione {o del
meccanismo a dentiera) e che, agendo su di
una avalvolas chiamata «di aspiraziones sla
stabilita lg comunicazione ira i quattro cilin-
dri e l'atmosfera ma contemporaneomente
venga chiusa lg comunicazione ra di essi e
lo scarico in camera a fumo, Fatto questo, si
dispone la leva del cambio in senso contra~
rio al moto e cosi | pistoni dei cilindri com-
primendo aliernativomente con le loro facce
'aric precedentemente asplrata,’ subiscono
per la contropressione dellloria stessa una
agzione di trattenuta e, quindi, di-freno, azio~
ne che, come vedremo,: pud essere graduata
secondo la necessitd.

Ltaria compressa nei “cilindei inferiori
della locomotiva possa; nel tubo di introdu-
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zione chiuso, da cui non potendo trovare
sfogo in coldoia a causa del regolatore vie-
ne condotta, ma dopo aver attraversato una
valvola detta di sstrozzamentor, in un tubo
posto « fianco del camino, di dove pud re-
fluire nell'atmosfera attraverso i fori prati-
catl in quelln specie di capitello ornomen~
tale che si trova alla sommitd del camine
stesso, .

Invece 'arla compressa net cilindri supe~
riori passa nei tubi che colleguano le camere
del vapore in quello che si chiama il «egola~
tore ausiliarios, dal gquale, passando attra-
verso la valvola di strozzamento, formante
un corpo unico di fusione con il regolatore
anzidetto, segue lo stesso cammino dell'aria
compressa nei cilindri inferiori, Una valvola
di sicurezza posta sul gruppo costituito dal
regolatore cusiliario e dalla valvola di stroz-
zamento lmpedisce che la pressione dell' arla
compressa neil cilindrl si elevi ad un valore
superiore a quella cul i cilindri stessi sono
sottoposti per effetto del vapore,

Per regolare la frenatura sl pud, lascian~
do aperto il regolatore ousgiliarico ed utiliz-
zando solo la valvola di strozzamento, agire
su tutti e quattro i cilindri, in modo da vario-
re in pin od in meno la contropressione del=
P'aria compressa in essi prodotta e, quindi,
lo sforzo frenante. Quando i vuol invece fre~
nare maggiormente sulla dentiera e meno sul-
le ruote ad aderenza onde evitare che queslie
si inchiodino, si pud ottenerlo chiudendo pig
o meno anche il regolatore ausiliario, Mante-
nendo chiusi tanto 1l regolatore ausiliario
quanto la valvola di strozzamento si pud ot=
tenere una frenatura molto energica in quanto
la pressione dell'aria & limitata esclusiva-
mente dalla valvela di sicurezza di cul ab-
biomo parlato. i

Per evitare un eccessivo riscaldamento
dei cilindri e dei distributori, derivato dal-
I'oumento di temperatura prodotto dalla com=
pressione dell'aria, si immette acqua nel ci=
lindri medionte l'apposito erubinetto di- inie-
zione» che funziona praticamente come gli
iniettori di alimentazione dell*acqua in caol-
daia, A seconda della posizione della” sua
manetta si pud mandare acqua in tutti e quat=
tro i cilindri oppure,: isolatarente, in quelld
del meccanismo a aderenzd  od in quelli-del
meccanismo a dentierd,

A scorter al completo e che sono di 4,2 me=
tri cubict' div goqua e di- 1 Ton, di- carbone, le
980 pesdno’in servizio 44,4 Ton, tutte utili agli
effettt della aderenzd, Con scorte al minimo il
lore peso in: servizio:scende o 40,3 Ton, e ad
alirettonto il peso aderente, §

Laivelocitd massima sviluppabile in piano
dalle: 980: & 'di 40 Km/ora e la potenza normale
in' HP: effettivi alle ruote motrici sviluppabile
con continuitd a 30 Km/ora & di 440 HP,

La velocitd niagsima che pud essere avilup=
pata dalle 980 nei tratti armati a dentiera & di
15 Km/ ora.

Funzionando nei tratti armati a dentiera en=
trambi i meccanismi motori, cloé quello - delle
ruote ad aderenza noturale e quello a dentlera,
lo sforzo di trazione massimo, calcolato in ba-
se alla pressione di lavoro ed alle dimensioni
del meccanismo, & nelle 980 di 15.000 Kg. su~
periore, quindi, di 5.000 Kg. o quello esercitabi-
le medimnte il solo meccanismo - ad. aderenza,
mentre quello esercitabile sulle iratie a dentie-
ra . sviluppando. 440 HP  alla. velocitd di 10
Km/ora & di 12,000 Kg., superiore di 4,000 Kqg. -
a quello esercitabile o pori potenza sviluppata
di 440 HP, mw o 30 Km/ ora nelle tratle plune
ad aderenza naturale, {Zeta-Zeta)




I NOSTRI LETTORI ALL'OPERA

Pubblichiamo due fotografie rispettiva-
mente dei modelli delle locomotive 691 e
746 F.S., realizzati dal Sig. Rinaldo Giro-
lamo, capo stazione titolare di Targia (Si-
racusa) il quale, evidentemente abbina la
sua professione, che lo pone in stretto
contatto con il treno vero e proprio, con la
passione per i treni in miniatura.

I risultati, tenendo conto che il Si-
gnor Girolamo come lui stesso ¢i ha scrit
to, ¢ agli esordi come fermodellista, sono
senza dubbio confortanti e denotano una
spiccata attitudine alle realizzazioni fer-
roviarie in miniatura.

A completamento delle fotografie, pub-
blichiamo anche la descrizione delle prin-
cipali fasi di realizzazione dei due modellj
in questione.

<La locomotiva tipo 691, che & intera-
mente autocostruita compreso il tender, &
di appena pochi millimetri superiore, co-
me lunghezza, al modello 91 Rivarossi,

- Ruote, motore, biellismi, coppia eilin-

dri, fanali, respingenti e carrelli del tender
sono Rivarossi e appartengono alla vec-
chia ma sempre bella L. 221/ 1.

Non avendo potuto trovare in commer-
clo ruote di diametro adatto per il carrello
americano, ho dovuto applicare quelle del
carrello della 1. 221 e quindi piene e di
diametro inferiore. Non si nota, pero, nes-
sun beccheggio durante la marcia su ret-
tilineo e nessun sbandamento laterale.

Per quanto riguarda la 746, non na-
scondo che il lavoro ¢ stato arduo per via
dell'accoppiamento degli eccentrici delle

ruote alla biella d'accoppiamento (il movi-
mento degli assi, sia nella 691 che nella
746 avviene per mezzo delle bielle d'ac-
coppiamento e non ad ingranaggi) per cui
la lavorazione, purtroppo, cadde in punto
morto per alcuni mesi, ma alla fine riuscii,
a portarla a termine con mia grande soddi-
sfazione.

Nella 746 ho impiegato lo stesso ma-
teriale descritto per la 91, modificando
opportunamente la lunghezza della biel-
la motrice e quella della distribuzione.

Questo modello & un po' rigido in cur-
va e cio é dovuto alla lunghezza del pas-
s0, determinata sia dal diametro delle quat-
tro ruote motrici che risulta di poco supe-
riore al prototipo (sono quelle della 22 1/R
come anzidetto) e sia al fatto che ho dovu-
to applicare al 2° - 3° e 4° asse unda unica
biella d'accoppiamento, diminuendo in tal
modo il gioco laterale degli assi e quindi
la possibilitd di marcia in curve a stretto
raggio. La trasmissione & a vite senza fi-
ne, silenzicsa e regolare. Anche la 7486,
come la 691, non beccheygia e non sbanda
lateralmente nei rettilinei. Sia il carrello
anteriore  che il posteriore sono autoco-
struiti, in particolare al posteriore & stato
costruito il telaio con relative balestre: e
tiranti appena percettibili in fotografia.
Coppia cilindri interamente autocostruita,

La costruzione di queste due locomoti-
ve ¢ avvenuta soltanto mediante copiatura
e rilevamenti fatti su fotografie da me scat-
tate ai prototipi e copiando «de visur i
vari particolari non chiaramente rilevabili
dalle foto, "e riportando il tutto in scala
<10, (Girolamo-Targia)

26 HO%’- N, 6B

Sopra Modello della locomotiva GR 691 F.§,

Sotto  Medello della locomotiva GR 746 F.S.
Ambedue sono statl costrulti dal Slg. Glrolamo di Targia
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Inviatect le fotografie dei vosiri impianti realizzati con
materiale Rivarossi. Per ogni foto pubblicata vi sara
inviato in omaggio materiale Rivarossi corrispondente
al valore di L. 1.500 al pubblico. Occorrono ingrandi-
menti nitidi 13x18 cm. stampati su carta bianca e lucida
Tutte le fotografie rimangono di proprieta di questa ri-
vista e non verranno restituite. Fotografie gia pubblica-
te su altre riviste non verranno prese in considerazicne.

(@

movis

Snsim . : .
(X : v ¥ 5 . v
L'lng. Riccardo Gelero di Como ci aveva invidto, a sus tempo, una fotagrafia con la visione quasl

completd del suo plastico. Stamo liet, ora, di poter pubblicare questa belld immagine che mette
in luce un plastico assal ben realizzato,completo di linea franviaria,e molto curato nel particolarl,

Sotto : : :

Dal Sig. Plinlo Pirani di Pesaro abbiomo, tempo addietro; ricevuto questa bellissima fotografia di
grande ‘effetto ‘spettacolare, Questa immagine o stdta ricavata fotografando sapientemente un
mastodontico ponte autocostruito su cul sta fransitando un modello di una locomotiva americana
della «Baltimore and Ohios (Rivarossi 1225).

dratura presc dall'alte; il Sig, Geri Pietro di Milano ha colto tre convegli ferroviari
mento ‘simultanec 'sul suo plastico. Buono il risultato realistico complessive che risulta do questa fotografia.

a.inqua

Coniuna bell




OCCHIO al TRENO .

CONCORSO FOTOGRAFICO A PREMI FRA | LETTORI

Se avete delle belle fotografie dal vero di soggetti [erroviari, mandatecele ¢ sarequo ben lieti di ri-
produrle in questa rubrica. Le fotografie prescelte verranno premiate alla stessa stregua del Con-
corso sf lashe, Sono necessarie fotografie nitide possibilnente nel formato 18x2 o 13518 come mi-
nimo Tutte le [otoprafie inviate rimangono di proprieta di questa Rivista e non verranno restituite,

s

to questo convos

inmovimen

i1 Sig. Giovannl Dentl di Cremona ha fotografato, tempo fa, al Deposito di Cremona, due lo«
comotive a vapore delle F.S. In alto vediamo una 743, con preriscaldatorl Franco Crostl, In
fase di manovra (la GR 743 deriva dal gruppo 740 di cul la Rivaressi ha posto In commercio
i modelll 1113e 11113 In scatolo dl montagglo TrenHObhy). In basso, invece, si nota una lo-
comotiva GR 685 fotografata con un'ottima Inquadratura ge;lq mette in particolare svidenza.

locomotive GR 625. Ottimo ['effetto estetico che ne deriva.

Renato Cesa De Morchi di Torino ha colto

trainato do una shuffante

passeggeri

Alla stazione di VYenezia il Sig.

glio



Nei giorni dal I al 4 Novembre si & te-

nuto a:Udine il XII Congresso Nazionale
délla Federazione Italiana Modellisti Fer-
roviari. In concomitanza con il Congresso
& stata allestita una bella Mostra di model-
li ferroviari. '
. II' successo arriso alle due manifesta-
‘"zionl & stato completo sotto tutti gli aspet-
‘ti. ] Congressisti, che sono affluiti numero-
" 51 'da molte parti d'ltalia, hanno anzitutto
trovato a Udine un sole meraviglioso che
“ha rallegrato 1 vari spostamenti e le escur-
sioni ‘svoltesi durante.le varie giornate
della marifestazione. '

Fig. 1 (XHI Congresso FIMF a Udine)

N

La prima giornata é stata dedicata al-
I'apertura del Congresso ed.alld inaugura-
zione della Mostra di modelli ferroviari.

In un salone dellaCamera di Commercio
di Udine, presenti autoritd cittadine e della
provincia, il Comm. Bechi, Presidente del-
la FIMF, dava il benvenuto a tutti e annun-
ciava 'apertura del XIII Congresso. In un
salone sottostante era stata allestita la
Mostra dei modelli ferroviari. Quattro ba-
cheche, poste al centro del salone, con-
tenevano i modelli destinati al Concorso
FIMF. In altre bacheche si potevano ammi-
rare numerosi modelli fuori concorso. Quat-

Apertura de! Congresso a Udine. Parla il Presidente Comm. Gino Bechi. (Foto Tromby).

2
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tro plastici ferroviari, ben sistemati tra le

bacheche stesse, completavano la Mestrd. -

Nellaloggia soprastante erano dllineati,fm
I'altro,i grandi modelli inviati dalleF S.Fo-
tografie a grande formato disposte su pan-
nelli e una grande collezione di francobolli
a carattere ferroviario rendevano piu viva
ed interessante l'esposizione. Nel pomerig-
gio del I Novembre si & tenuta 1'Assemblea

. generale dei Soci della FIMF.Il Comm. Re-

chi ha letto la relazione dell'attivitd svolta
nel 1964 che & stata approvata,per acclama-
zione,dai presenti. Sono state poi trattate
varie questioni specie per quanto riguarda
la propaganda da svolgere per aumentare il
numero dei soci FIMF. E' stato reso noto
che la quota d'associazione per l'anno 1965
rimarrd invariata. Inoltre & stata scelta la
citta di Benevento quale sede del Congres-
so per 'anno 1965. Chiusi i lavori dell'as-
semblea, i Congressisti si sono riuniti nuo-
vamente, nella serata, per assistere a
proiezioni di carattere ferroviario.

1l giorno 2 Novembre, alle ore 8,00, i
Congressisti a bordo di una elettromotrice
di T classe si sono recati al deposito fer-
roviario della cittd dove hanno effettuato
aund visita minuziosa ai vari reparti della
grande Officina Ferroviaria di riparazioni.
Nzl parco locomotive stazionava, fuori ser-
vizio, una 683 a vapore, con carenatura
aereodinamica (ex 685). Per le manovre del
traffico ferroviario erano in funzione le
E321 (ex83Strasformate in locomotore elet-
trico col pantografo sulla cabina di mano-
vra). Alle oré 9,00 precise, l'elettromotrice
dopo il rientro in stazione, ripartiva alla
volta di Tarvisio. Lasciata la valle del Ta-
gliamento, si risale l'interessdnte Val Ca-
nale. L.e pendenze della linea, a semplice
binario, sono dell'ordine del 18-20 per mille
con un solo tratto; nei pressi di Camporos-
so, del 22 per mille. La Val Canale nei
pressi di Pontebba si allarga alquanto e la
linea tocca l'altitudine di m. 815 sul mare
alla stazione di Camporosso. A 4 Km. si
trova la stazione di Tarvisio, citta dove
I'elettromotrice sostdva qualche minuto.
Alcuni Congressisti sono scesi, ma la mag-
gioranza ha preferito proseguire per la sta-

~

Fig. 2 (X1l Congresso FIMF ‘a Udine)
Elettromotrice di | classe al servizio dei Con-
gressisti, (Foto Veronese).

i S

Fig. 3 (X!l Congresso FIMF a Udine)
Redipuglia, omaggio al Caduti (Foto Veronese),

Fig. 4 (X1l Congresso FIMF a Udine)  “Sopra
Opicina (Trieste). Elettromotrice della tranvia-
funicolare per Trieste (Foto Veronese) ’

Fig. 5 (XIll Congresso FIMF a Udine)  Sotto
Sfuzl)one di Mestre. Treno in arrivo (Foto Vero-
nese).




zione centrale ed “internazionale di confine
" dove ha potuto ammirare un parco ferrovia-
rio assal interessante, comprendente anche
- materiale gustriaco. ,

Dopo le solite fotografie, la comitiva si
& avviata al centro della cittadina, all'al-
bergo-ristorante Italia, dove & stato consu-
mato il pranzo.

Alle 13,45 i Congressisti riprendevano
posto sull'elettromotrice che ripartiva alla
volta di Udine, dove giungeva alle 15,32.
Nella serata, nella sala delle riunioni sono
state effettuate ancora delle proiezioni di
‘films, Contemporaneamente, nel salone del-
la Mostra del modelli ferroviari, una com-
" missione ‘tecnica, composta di 5 persone,

" - _esaminava per, I'aggiudicamento dei premi i
" ~modelli concorrenti. -

el ‘giorno 3 novembre, alle ore 8,30,
~ ‘sempre in compagnia di uno splendido sole,
la comitiva dei Congressisti partiva con un
comodo autopullman alla velta di Redipu-
glia. Dopo aver visitato-i Sacrari, la FIMF
" ha voluto rendere omaggio ai caduti della

. grande guerrq, con la deposizione di una

corona di allero alle tombe. Alle 10 circaq,
prOsﬂeguime'nto per la cittad di Trieste. Ef-
fettuato un.‘ampio giro della citta, 1'auto-

- ‘pullman ha raggiunto l'altipiano carsico ad

" Opicina. I Congressisti, in questa localitd,
hanno cambiato mezzo di trasporto ed han-
“ no preso posto sullatranvia-funicoldre per

" scendere in cittd, Lo scopo era quello di

conoscere ed usufruire di questa tranvia in-
. s,olitcx, Lia linea & a scartamento metrico,
con eléttromotrici a4 assi a carrelli, che
nel tratto a semplice aderenza, svolgentesi
“per la massima parte sull'altipiono, ha
una pendenza- dell'8: per cento, mentre nel
tratto a funicolare raggiunge-il 25 per cen-
to. Il: funzionamento di questa seconda
parte consiste in un veicolo trainato a fune
che a sua volta sospinge o trattiene le
elettromotrici. La linea ha una lunghezza
totale di 5 Km. circa, con un dislivello
complessivo di circa 350 m.
In piazza Oberdan, a Trieste, capolinea
di questo mezzo, i Congressisti hdnno ri-
preso posto sull'autopullman e seguendo la
strada a mare,. hanno raggiunto Sistiana,
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localitd incantevole in riva ol mare, ai pie-.

di di una bella scogliera. In un grande ri-
storante del posto é stato consumato un ot-
timo pranzo a base di pesce. Alle 14,30
l'autopullman riprendeva la sua corsa pun-
tando direttamente per Gorizia. La strada
per Gorizia corre a poche centinala di me-
tri dal confine jugolasvo, ed alla periferia
della cittd, 1'autopullman transitava davan-
ti ad un posto doganale della nazione con-
finante. Alle 16,30 avveniva l'arrivo ad
Udine. Alle ore 18 ricevimento dei Congres-
sisti al palazzo comunale alla presenza del
Sindaco e del Prefetto della citta. Il Comm.
Bechi rispondendo ad un saluto del Sinda-
co ha caldamente ringraziato per la gene-
rosa ospitalitd deqli udinesi ed ha letto il
verbale della giuria per la premiazione dei
modelli’ che hanno partecipato al concorso
FIMF .1l Prefetto di Udine ha voluto conse-
gnare con le sue mani i premi ai vincitori,
Alla fine della cerimonia un ottimo rinfre-
sco ha chiuso la manifestazione ed il Con-
gresso stesso.

Buona parte dei Congressisti compreso

il Presidente della-FIMF Gino Bechi, han- -

no lasciato in serata la citta di Udine per
raggiungere Mestre, Qui il locale Gruppo
Fermodellistico offriva una calda e sponta-
nea dimostrazione di ospitalitd. Difatti il
giorno successivo, 4 Novembre, dlle ore 9,
i Congressisti si ritrovarono alla stazione
di Mestre per la visita della cabina di co-
mando del blocco automatico del traffico
ferroviario. La spaziosa sala conteneva
due consolle ed un grande grafico su pan-
nello nero che con le sue luminose linee,
dava la sensazione immediata del grande

traffico di quelllimportunte nodo ferroviario.

Due tecnici hanno illustrato ai Congres-
sisti le varie manovre e gli automatismi
dell'apparecchiatura,

Alle ore 10 circa la comitiva prendeva
il* treno per Venezida, per proseguire poi,

con un vaporetto, all'isola di Burano, per

la consumazione del pranzo a base di spe-
cialita di pesce. .

Alle ore 17, nella stazione di Venezia,

la comitiva dei Congressisti si & sciolta,

AV,
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Una delle pil interessanti novitd mes-
se in commercio dalla Rivarossi in questo
1964, & costituita dal perfetto modello,
in scala ¢HO», riproducente !'automotrice
ALn 668 delle F.S.

Pensiamo di fare cosa gradita ai nostri
affezionati amici, pubblicando queste brevi
note riguardanti le automotrici in generale
ed il tipo AL.n 668 F.S. in particolare, dal-~
le loro origini sino all'attuale impiego sul-
le linee ferroviarie italiane.

I primi esperimenti italiani di impiego
delle automotrici in genere risalgono al
1925. Lo scopo di questei prime prove era
quello di trovare, per il servizio su linee
secondarie, un mezzo pid economico e agi-
le del treno a vapore, per rendere piu fre-
quenti le comunicazioni fra paese e paese
e pil .qgevole 'afflusso alle linee princi-
pali. :
L.a via da sequire era quella di riunire
il motore e la carrozza in un solo mezzo ro-
tabile. Per la trazione venne scelto il mo-
tore a scoppio e fu adottato un tipo di car-
buratore per l'alimentazione con miscela
di benzina e nafta. Le prime automotrici
che circolarono sulle linee italiane e preci-
samente sulla linea Livorno-Colle Salvet-

ti erano prodotte dalla Deutsche Werke ed -

erano fornite alle F.S, tramite la Ditta
CEMSA di Saronno.

Negli anni successivi si provd anche
il sistema di trazione Diesel-elettrico. Fu-
rono usate automotrici fornite dalla Fiat

(con apparecchiature elettriche della Brown
Boveri) ed i risultati furono abbastanza
soddisfacenti.

Se la via da sequire era stata trovata

-ed era certamente quella giusta, restavano

da risolvere problemi di autonomia, capien-
za e comoditd per i viaggiatori. Inizialmen-

. te, infatti, la velocitd massima delle auto-

motrici era di 60 Km/ora in pianura ed il
loro aspetto e la loro forma erano rimasti
simili a quelli delle normali carozze fer-
roviarie. Fra il 1930 ed il 1934 alcune ca-
se costruttrici italiane si avvidrono deci-
samente sulla via dei mezzi di-trasporto
ferroviari leggeri e veloci con il deciso ap-
poggio delle F.5. e tenendo conto, appunto, |
deqli esperimenti in prece’denza‘sostehuti
e di cui abbiamo’ brevemente accennato
sopra. Alcune automotrici costruite-dalla
Fiat nel 1932 arieggiavano gli autobus del
tempo, con la capacita-di 25 posti a sedere
e la possibilitd di rimorchiare su linee
pianeggianti, altre vetture con 32 posti.

E cosl, piano piano a partire dal 1933,
vennero presentate automotrici di ben pid
alta classe, leggere, eleganti nell'aspstto,
con numerosi ed ampi finestrini, gid ca-
paci di raggiungere in pianura velocitd di
110 Km/ora ed atte a procedere nei due
sensi. Il successo fu brillante e ben una
sessantina di queste automotrici furono
subito messe in esercizio. Oltre la Fiat,
anche la Breda e successivamente le Offi-
cine Meccaniche (OM) e 1'Ansaldo costrui-

HO Fivauasss o N.65 35



36

_sigla

stato ricavato il modello Riva-

Presentiomo un pro?oﬂpo dell'automotrice ALn 668 F.S. da cui
rossi 1774 (Foto Chiericati - Mantova)
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rono le loro automotrici per le Ferrovie

dello Stato.

Dopo la guerra-il parco attivo della re-
te era ridotto a 120 unitd (quasi tutte delle
serie pill vecchie)ma la ripresa fu immedie
ta e vigorosa. St approfitts della circostan-
za per introdurre notevoli miglioramenti in
alcuni gruppi delle automotrici ricostruite.

Alla fine del 1960 un consuntivo delle
F:S. vedeva ben 1300 automotrici e 129 ri-
morchi in dotazione al parco attivo.

Le automotrici in genere sono contrad-
distinte da una sigla che raggruppa in sin-
tesi le loro caratteristiche principali. La
é composta da tre lettere (ALn) e da
un numero di due cifre.

La lettera <A» significa automotrice,
<L significa leggera e «» significa fun-
zionamento a nafta.

Il numero di due cifre che segue, indi-
ca il totale dei posti a sedere. Se la prima
cifra & ripetuta, vuol dire che 'automotrice
& accoppiabile -con unico comando. In tal
caso il numero dei posti a sedere & indica;
to dalle ultime cifre.

Nel caso dell'automotrice tipo ALn 668,

- di cui il modello Rivarossi referenza 1774,

la sigla si deve leggere cosi: <Automotrice
leggera a nafta, accoppiabile, con comando
unico, 68 posti a sederes.

Questi tipi di automotrici sono stati co-
struiti dalla Fiat per conto delle F.S. Sono
destinate a gruppi di linee  secondarie e
percorsi brevi o di media durata. Sono do-
tate di 68 posti a sedere, di cui 8 di prima
classe e sono suddivise in due comparti-

- menti dal vestibolo che & unlco ed ublcato

al centro della cassa.

Le varie unitd sono accoppiabili fra lo- -

ro o con rimorchi con comando unico. Sono
equipaggiate di due motori di larga produ-
zione di serie, della potenza di- 160 CV cia-
scuno. Velocitd massima 110 Km. orari.

Cambio meccanico a 5 marce sincronizzate _'
accoppiate ad un giunto idraulico. Sono an--

che dotate di un locale bagagliaio per- il

trasporto’ di piccoli colli e le cabine’di -
guida sono attrezzate per 11 disnnpegno del
servizio postale.

Esso viene svolto con l'utilizzazicne
della cabina di quida, posteriore al senso
di marcia, non oécupata dal conduéente.

I rimorchi per questa automotrice, del
tipo Lin 664, sono dotati di una cabina di
guida e-attrezzati per 64 posti a sedere di
2a classe con aredamento mterno simile
a quellc delle automotrici.

‘ Caratteristica principale della carroz="
zeria & la decorazione rossa frontale che
per ld sua. particolare ed originale forma di
baffo ha fatto soprannominare l'automotrice
Micettas, da parte dei ferrovieri.

L'appellativo & ben .meritato  perché
I'automotrice & veramente snella, grazio-
sa e scattate, proprio come und micettd!

Il modello Rivarossi riproduce fedel-
mente il protot1po mr tutt1 i suoj partico-
lari. '

La carrozzeria .é vermciata nei colori -
originali. Il carrello motore & di ‘nuova con-
cezione, con ruote con cerchiatura inr pla- -
stica per ‘aumentare 1'aderenza.

L'illuminazione, come al vero,.& assi-
curata da due fanali posti ad ogni estremi-
ta. -

L'unitd motrice & acéoppiabﬂe con al-
tra folle posta in vendltcr sotto la sigla
2522.

Il ‘modello Rivarossi non pud mancare
sui plastici dei nostri amici fermodellisti

in quanto arricchisce il loro. parco ferro-

viario di un articolo originale ed assai‘bel-
lo sotto il profilo estetico..In particolare
pud essere .usato ‘dnche sulle linee secon-
darie dei .plastici l& dove, ad esempio, la-
stazione principale & collegata ad una sta-
zione secondaria. La nostra automotrlce é

‘indicata, poi, per l'uso con le stazioni di

testa, cioe. nelle stazioni dove essa puo
invertire il senso di marcia senza blsogno

- di éssere girata, trattandom come -il proto- .

tipo di‘unitd bidirezionale.
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FERROVIE ELETTRICHE DELLE MIGLIOR! MARCHE

accessori - ambientazioni per plastici
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STTRICK MODELLISMO AERO-NAVALE

ASSORTIMENTO COMPLETO E PARTI STACCATE

RIPARATORE AUTORIZZATO
COSTRUZIONE DI LOCOMOTIVE SPECIALI SU COMMISSIONE

Agente generale per 'Italia: L. BRIANO
Via Caffaro 19/2 - Genova

«CASABELLA TESTI»
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menti ferroviari, plastici e descrizione di traceiati - Costruzioni di modelli ridotti -
Mumerose illustrazioni,

TEST! REPARTO GIOCATTOLI INGROSSO - VIA S, BIAGIO 4 TEL. 39499-44200

ASSORTIMENTO COMPLETO
PER L MODELLISMO
e FERROVIARIO
@ NAVALE
e AEREQ
DELLE MIGLIOR! MARCHE
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ASSISTENZA TECNICA
accessori per plastici
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FIRENZE - VIA PANZANI 61/r - TEL. 272264
DITTA SPECIALIZZATA PER

AEREOQ - AUTO - FERMODELLISM

DITTA
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COMO

I PIU' YASTO

E COMPLETO

TOLI SCIENTIFIC

T GIOCH! E GIOCAT ASSORTIMENTO

VASTO F\SSORT\MEN
TUTTO PER 1L MODELLISMO
AEREGC ® NAVALE e FERROVIARIO e

Bi G1O0CATTOLI
. MATERIALE E PEZZI DI RICAMBIO
|
1
|
?
|
|

TRENI ELETTRICH

E ARTICOL!I REGALO
ORIGINALI RIVAROSSI

SCATOLE DI MONTAGGIO
DELLE MIGLIOR!I CASE NAZIONAL!I ED ESTERE e

SPEDIZIONI IN
TUTTA ITALIA

MECCANO ¢ ACCESSORI

VIA PO 46 - TORINO TEL.882850

COMPLETO ASSORTIMENTC DI GIOCATTOLL B MODELLISMO
DELLE MIGLIORT CASE [TALIANE [D FSTERF : MODELLI EUNZIONANTL - STATICE DI AEREI - AV
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ACCESSORI PER
PLASTICI
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® il pid vasto assortimento di pezzi di ricambio %

VI OFFRE mservizio consulenza gratuite
B servizio assistenza clienti
GIOCATTOLI SCIENTIFICT - VENDITE ANCHE PER CORRISPONDENZA

AMAR RADIO
Via Carlo Alberio 44 - TORINO

TUTTO PER {L.

TUTTO PER IL MODELLISMO
Via S. Giovaenni in Loterano 266

R OMA

TRENO ELETTRICO

PEDRAZZI MARIO
Largo Garibaldi 34 - MODENA

VASTO ASSORTIMENTO DI TRENI

GRILLO SPORT
Via Cantore 267 R - Tel. 469572
GENOVA - SAMPIERDARENA
RIPARAZIONI £ CosTRUZIONE PLALTIC! | FDiverzossi £ LORO ACCESSORI

ONORATO ISACCO
ACorso V. Emanuele 36 - TORINO
TRENI ELETTRICI Peimzoss!

SPEDIZIONIIN TUTTA ITALIA

LA COMBA ETTORE
Via Ricasoli 133 - LIVORNO
TRENI ELETTRICI

PER GRANDI E PICCOLI
COMPLETO ASSORTIMENTO

MONDANELLI ORESTE
Via Ricasoli 6 R - LIVORNQ

TUTTO PER | TRENI
TRENI PER TUTTI

Fate im0 T irzosst,

la guida per i vostri ocquisti

«MARISA> di M. Bolla
Via Manno 39 - CAGLIARI

I MIGLIOR! GIOCATTOLI ED | PIU
BEI TRENI ELETTRIC!

M. REVICLIO
Via M. Gioia 2 - TORINO
| GIOIELLI DEI
GIOCATTOLI SCIENTIFIC!

AEROMODELLL
Piazza Salerno 8 - ROMA

TUTTO PER L MODELLISMO

PARADISO DEI BAMBINI KLEIN
Via A. Doria angolo Via Bersaglieri del Po, 8
Via C. Alberto - TORING FHRRARA

ERIALE FERROVIARIO E AC- )
ch;?,gom DELLE MIGLIORI MARCHE FERMODELLISMO «HO» £ «T7T»

Abbanatevi ad " H0 FSimzosss |,

_ rivista di modellismo ferroviario

Organizzazione LEONE
Piazza Giordano 68 - FOGGIA
TRENI ELETTRICI AATISEA
E LORO ACCESSOR!
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ONORATO ISACC O Co}rso Vittorio Emanvele 36 -TORINO

ASSORTIMENTO COMPLETO DI TREN| ELETTRIC! DI FABBRICAZIONE ESTERA

TEL. 42933

g, -

E NAZIONALE; MOTORI AEROPLANI, ECC.

SPEDIZIONI CELERI IN TUTTA ITALIA,

LE NOVITA' E TUTTO L'ASSORTIMENTO

scrivete per ordmczmm
alla Ditta

s.t.a.n.d.

8 TEL. 221.643 - BOLOGNA

L 625/R

VIA UGO BASSH,

SPEDIZIONI OVUNQUE CONTRASSEGNO FRANCO DI PORTO ED IMBALLO

TRENI ELETTRICI

MECCANO - GIOCATTOLI NAZIONALI ED ESTERI

Yia MERULANA 1-2
P.za 5.M. MAGGIORE 9-10
ROMA  Tel, 733371





