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Trasporti

La «Renaissance
du Tramway»

di Giovanni K. Koenig
e Roberto Segoni

1. Vetture tranviarie in servizio a Firenze dal

‘28 al '58. Queste vetture, lunghe 10 metri,

con 24 posti a sedere e 50 in piedi,
rappresentarono il punto massimo dello
sviluppo tecnico della motrice tranviaria a due
assi, la cui lunghezza non superava prima di
allora | sette metri.

2. Interno delle vetture tranviarie fiorentine
della serie 200 (lungh. 8360 mm., largh. 2270
mm., 20 posti a sedere + 40 in piedi). L’'uso
del legno (a listelli staccati su centine
anatomicamente sagomate) per i pancali
continui, le doghe del soffitto e la relativa
centinatura, nonché il pavimento (con le
botole per I'ispezione dei motori) a pagliolato,
per permettere lo scolo delle acque (scarpe ed
ombrelli nei giorni di pioggia), sono tutti
elementi mutuati dalla tecnica artigianale
dell’arredo navale. All'estrema semplicita
costruttiva, non disgiunta ad alcuni raffinati
particolari, come i corrimano d’ottone, i
paralumi di cristallo ed i cristalli molati e
colorati delle finestre di aereazione.(in alto),
corrisponde una dignita dell’insieme che
risulta piu accogliente dei veicoli odierni.
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Il mito della tecnica esclude i revivals.

Nel campo dell’architettura, e piu ancora in
quello dell’effimero — per eccellenza: la
moda — i revivals arrivano puntualmente,
come le carestie bibliche. Tutte le volte che si
& a corto di idee nuove, in attesa di riprender
fiato, ci si appoggia alla nostalgia del ricordo
nell’illusione di sentirsi daccapo giovani. Ma
non esageriamo nel dirne male: anche il
Rinascimento, agli inizi, fu un revival. Esaurite
tutte le possibili fioriture del gotico (il primo

« international style ») si ripensd a Roma. Solo
che gli apporti creativi furono subito cosi
originali da stravolgere il codice classico fino
a divenire regole autonome; cosicché il
Rundbogensiil dell’Ottocento tedesco si ritrovo
ad essere un revival al quadrato
(neo-ri-nascimento), che non aveva piu nulla
in comune con l'architettura romana.

Nel campo della tecnica, invece, ed in
particolare in quello dei mezzi di trasporto
(aerei, auto, moto, treni, navi) non si era
verificato finora nessun revival. Ed il perché &
chiaro: data la vita breve di questi mezzi (dal
secolo e mezzo dei treni ai sessant’anni degli
aerei) non si debbono fare i confronti che si
fanno con la perfezione della scultura greca o
con l'ardimento delle strutture gotiche. E
quindi, in perfetta coincidenza coi dettami
dell’estetica della civilta dei consumi, il mito
dell’inesauribile progresso tecnico detta legge
ovunque: cido che si produce oggi &, per
definizione, migliore di quello di ieri.

Una legge ferrea dell’oggetto consumistico &
che la sua obsolescenza tecnica vada di pari
passo con quella estetica, al fine di non creare
dannosi traumi affettivi. Si butta via una

« macchina » — televisore, frigorifero od
automobile, non importa quale — il giorno che
non funziona piu; ma proprio in quel momento
cessa la nostra affezione, perché « non ci
piace piu ». Oh! gran miracolo delle strutture
consumistiche, come siete perfette!

Tutta questa catena di attese create e
prontamente soddisfatte nella sfera dell’oggetto
individuale (cioé che ognuno compra ed usa

per sé) esclude per principio il revival, per due *

motivi. Primo: perché si rimetterebbero in
circolazione oggetti che debbono andare a
rottame per alimentare il ciclo produttivo.
Secondo motivo: perché se si costruisse oggi
una Lancia Dilambda esattamente eguale
all’originale del 1930, costerebbe (ancorché
prodotta in piccola serie, come quella di
allora) almeno 100 milioni, e nessuno la
comprerebbe. Ma chi ne fosse invogliato
rifletterebbe quanto certe automobili di
quarant’anni fa fossero assai piu curate di
quelle d’oggi e sotto alcuni aspetti anche
migliori; ed il mito dell'incessante progresso
tecnico andrebbe a farsi benedire, o per lo
meno sarebbe messo in discussione.

Nel trasporto aereo, poi, un revival sarebbe
veramente un non senso, per gli enormi

progressi tecnici in questo campo. Chi vedesse,
pronto a riceverlo all’aeroporto, un rugginoso
Dakota invece del solito DC9, o fuggirebbe
spaventato o si farebbe il segno della croce;
cosi come nessun pilota da caccia, oggi, si
allena al combattimento con un Fiat CR32.
Fanno eccezione gli aerei da alta acrobazia;
ma i Blicher cecoslovacchi non sono una
replica revivalistica: si continua a costruirli
come si faceva nel 1932, con invisibili
perfezionamenti; perche, per quel tipo di
giuoco, non si & trovato un oggetto migliore
(come la mazza da golf: se non cambia il
giuoco, non cambia nemmeno la mazza, ormai).

La scomparsa dei tram dalle citta italiane.
Assieme alle carrozzelle, fra i mezzi pubblici
che sembravano destinati a scomparire vi & il
protagonista dei primi quarant’anni di questo
secolo: il tram. La lista completa delle linee
tranviarie urbane ed interurbane italiane,
soppresse per il 90%, (stilata con infinita
pazienza dall'ing. Fabio Cherubini; uno dei
pochi specialisti in questo campo) occuperebbe
37 pagine di Ottagono. La risparmiamo al
lettore, ed a mo di esempio riportiamo solo cid
che riguarda le tranvie fiorentine, di cui non
esistono pilt nemmeno le tracce.

S'oc.' Tramway Fiorentini (TF), poi Gestione Tranviaria
di Firenze (GTF), poi Servizio Tranviario Urbano
(STU), poi ATAF: 20 linee urbane nel 1936, 16 nel
1951, 3 nel 1956. Inizio: 1898. Traz. el. 500/550 V

C.C. Scart. ord.

Linee interurbane:

Firenze (v. Pecori, poi Staz.) - Rifredi-Sesto Fiorentino.
(n° 28). km. 9; pend. 65%0. 1898-1952. .
Firenze-Peretola (n° 29). km. 6. Traz. a vapore, 1879,
traz. elettrica parz. 1907, tot. 1931-1955.
Peretola-Campi-Prato (n° D, poi 30) Traz. a vapore,
1879-1931. km. 14.

Peretola-Brozzi-Poggio a Caiano. km. i1. Traz. a
vapore, 1879 (n° E, poi 35) - 1931.
Firenze-Legnaia-Casellina (n° 26). km. 7. Traz. a
vapore 1881, elettr. 1907-1957.
Firenze-Legnaia-Vingone (n° 27). km. 8 pend. 70%o.
Elettr. 1907-1957.

Casellina-Lastra a Signa-Porto di Mezzo. km. 8. Traz.
a vapore.

Firenze-Galluzzo-Tavarnuzze. km. 8. Traz. a vapore
1820; elettr. 1907-1955.

Firenze-Badia-Bagno a Ripoli. km. 7. pend. 70%o.
1898-1956.

Badia a Ripoli-Grassina. km. 3. pend. 63%o. 1909-1956.
Ponte a Niccheri-Antella. km. 2. 1927-1956.

Firenze-La Lastra-Trespiano (n° 25). km. 8.
Firenze-Fiesole (n° 7). km. 8. Traz. a vapore (fino a S.
Domenico) 1886. elettr. 1890-1936. pend. 81%o.
Firenze-Settignano (n° 9). (poi, tranvia urbana).
Firenze-Rovezzano (n° 34). (poi, tranvia urbana).
Linee ex Tramway del Chianti:

Tavarnuzze-Passo de'Pecorai-Greve. km. 23. Traz. a
vapore. - 1935.

Tavarnuzze-Ponte Falciani-San Casciano V.d.P. (deviaz.
km. 4). traz. a vapore. - 1935.

Poggio Imperiale - Viale dei Colli - S. Niccold. km. 7.
Traz. a vapore, poi traz. elettrica.

Le ragioni di questa « guerra santa » alla
rotaia sono evidenti: occorreva far largo alla
circolazione privata e laddove il tram non era
protetto dalia sede propria, dividendo il suo
posto con I'automobile, ne fu sbattuto fuori. E
anche fuori citta, I'appropriarsi della « sede
propria » parallela alla strada fu I'unico mezzo
per allargare gratis le sedi stradali troppo
ristrette.



3. Rimorchio delle tranvie fiorentine, serie 750,
in servizio estivo sulle linee turistiche del viale
dej Colli e delle Cascine. Questi rimorchi
nacquero, con I'applicazione del freno
Westinghouse, per utilizzare le vetture dei
vecchi tram a cavalli; e percio sono restate in
servizio — prima come omnibus urbani, poi
come « gjardiniere » — per quasi un secolo:
un record di longeviia.

4. Interno dei rimorchi estivi. | sedili trasversali
a doppio senso di marcia (ottenibile con il
ribaltamento dello schienale) erano stati creati
per il tram a cavalli, quando ai capolinea non
si girava la vettura, ma il cavallo; attaccandolo
all’altra parte del tram. Nell’'uso successivo,
come rimorchi estivi, questa possibilita non
era piu utilizzata per viaggiare tutti nel senso
di marcia, ma per variare le relazioni
prossemiche, permettendo di creare gruppi di
conversazione di due, tre e quattro persone.
Anche questa possibilita di variazione spaziale,
apprezzabilissima nei mezzi di trasporto a
carattere di gita turistica, & purtroppo
sconosciuta o dimenticata nei veicoli odierni.
5. Interno del minibus elettrico fiorentino del
1928 (si confronti con I'interno delle vetture
tranviarie). Anche qui, le generose imbottiture
dei sedili rivestiti in cuoio (quanto costerebbero,
0ggi?), la carrozzeria leggera in legno e le
ampie finestrature (notare la sottigliezza dei
montanti) rendevano questo minibus pit
accogliente e comodo degli autobus degli anni
Sessanta, trionfo del poliestere rinforzato e del
tubo verniciato di marrone o di verde.

6. Minibus elettrico ad accumulatori Rognini e
Balbo, in servizio a Firenze dal 1928 al 1950.
Potenza 12 HP, passo 3850 mm., lungh. 7120
mm., largh. 2150 mm., 50 posti, di cui 22 a
sedere, tara 7500 kg. Ricarica degli
accumulatori: dopo 8-10 ore di servizio.

Per chi ricorda I'impareggiabile servizio svolto
dal « busse » fiorentino attraverso le strette
viuzze del centro storico e del quartiere di
- San Frediano, il proporre il minibus come

« veicolo del futuro » fa persino sorridere. Con
i progressi della tecnologia della trazione
elettrica applicata ai veicoli su strada, un
veicolo dalle stesse caratteristiche
dimensionali (ma con un design molto djverso,
ovviamente), silenzioso, non inquinante,
economico, é proprio cid0 che manca per
poter pedonalizzare i centri storici delle nostre
citta senza creare disagi ai cittadini.
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Trasporti

Ma la guerra non sarebbe stata cosi
rapidamente vinta senza una « quinta

colonna », e fu creata ad arte una generale
disaffezione al tram, rimasto la « carrozza dei
poveri », parente povero e trascurato
dell’autobus negli anni del boom. Il confronto
fra tram (del 1928) ed autobus (nuovi di zecca)
si risolveva immancabilmente a favore di
quest’ultimi, che erano sempre quasi nuovi per
la semplice ragione che ogni dieci anni al
massimo si dovevano buttar via, col motore
sfondato e la carrozzeria sfarinata dalla
ruggine. Mentre i tram milanesi del 1928
circolano ancora senza un filo di ruggine, e
quando si revisionano i motori elettrici gli
ingranaggi mostrano ancora le sbavature di
fusione. Segno che sono ancora «in

rodaggio », ovverosia che possono durare
ancora mezzo secolo; il che basterebbe per
sfatare il mito del progresso della tecnica.

Per i pochi che lamentavano la scomparsa del
tram dalle citta italiane (escluse Milano, Torino,
Roma, Napoli, ma con reti ridotte, in media,
alla meta dell’anteguerra) la risposta era
sempre la stessa: fra autobus e metropolitane,
tutto si risolvera presto e facilmente. Le leggi
ed i relativi finanziamenti erano pronti;
Genova, Torino, Napoli e Firenze avevano
speso i primi miliardi per approntare i progetti
esecutivi delle loro metropolitane, seguendo le
gia operanti Milano e Roma.

Lo schema era sempre lo stesso: una o due

« dorsali di carico », sovraccaricate a 20.000
pass./ora da un flusso continuo di linee
automobilistiche o filoviarie afferenti alle varie
stazioni della metropolitana.

Tale schema semplicistico, se poteva andar
bene per citta lineari come Genova, non si
prestava affatto per altre citta come Firenze,
dove le relazioni O/D (origine-destinazione)
sono piu diffuse ed intricate. Non sempre si
possono dividere i flussi cittadini in canali
(linee) con meno di 2.000 pass./ora e dorsali
con almeno 20.000 pass./ora, che & il minimo
necessario per pensare in termini di
metropolitana. L’ing. Ivo Angelini, in un suo
diagramma, ha chiaramente visualizzato

« 'abisso » attualmente esistente, come
capacita di trasporto, fra servizio effettuabile
con autobus e metropolitana sotterranea.

A questo difetto d’origine dello schema

« autobus +metropolitana » si sono poi sommati
altri fattori:

a) la crisi energetica; b) la coscienza della
necessita di porre rimedio all’inquinamento
86

urbano; c) I'’enorme aumento dei costi di scavo
delle metropolitane (che ha superato i 30.000
milioni/km.). E quel che & peggio, & che non
si pud porre rimedio alla lentezza degli scavi
(al massimo: 2 km./anno); misura minore
dell’accrescimento medio delle metropoli.

Per cui siamo costretti a correre sempre dietro
al gia costruito, non liberandosi mai di questa
terribile schiavitu che quadruplica i costi di
costruzione.

E’ chiaro che tutti questi fattori insieme hanno
messo in crisi il sistema « autobus+ metro »,
ovunque, dagli USA all’'lURSS; il che dimostra
che in questo genere di cose il sistema
politico non porta differenze rilevanti. Se in
Italia ad arrestare definitivamente lo sviluppo
delle metropolitane & stata la preoccupazione
delle amministrazioni di sinistra di non
valorizzare troppo le aree direttamente servite
a danno di altre, squilibrando ancor di piu i
valori fondiarii urbani, questo motivo non
esiste certamente nella periferia di Mosca.
Eppure, anche per la famosa opera del regime
sovietico — orgoglio e vanto di Stalin — non
sono previsti che pochi prolungamenti e
nessuna nuova linea; privilegiando invece le
linee tranviarie di superficie. Plusvalore o
socialismo di stato, i conti tornano allo stesso
modo, se non sono truccati.

Chi ha sofferto di meno per questa recente
inversione di tendenza (1972) dimostrando di
aver sempre cavalcato il cavallo vincente, &
stata la Germania federale, che, salvo Berlino
e Monaco (ma per calcolate ragioni di
prestigio, peraltro pagate assai care) non ha
mai abbandonato il sistema tranviario come
mezzo principe del trasporto urbano, sia nelle
grandi che nelle medie citta, dai 300.000 ai
600.000 abitanti.

Per prima cosa, approfittando delle distruzioni
belliche, binari e convogli tranviari sono stati
ricostruiti e tenuti sempre in perfetta
efficienza. Poi, pezzetto dopo pezzetto, senza
mai interrompere il servizio né buttare all’aria
tutta una citta, si & cominciato a far scendere
il tram sottoterra (od a farlo salire in
sopraelevata) giusto nei punti dove dava piu
noia. Per prima cosa, nei nodi focali dei

centri storici; e le stazioni sotterranee sono
state concepite anche come sottopassaggi
pedonali e sedi di servizi (agenzie, diurni, ecc.).
Se Milano e Roma, invece di costruire le loro
due linee metropolitane, avessero interrato i
tram, si sarebbe realizzata una rete tranviaria
parzialmente sotterranea — con minore spesa
e piu rapidamente — pari a dieci volte quella
attuale della metropolitana, sia pure con una
velocita commerciale inferiore (questi dati
vengono direttamente dalla direzione tecnica
dell’ATM milanese). E non vale I'obiezione che
il tram sotterraneo non possiede la capacita di
trasporto della metropolitana, ma solo la meta
(10.000 pass./ora). Con una rete urbana dieci
volte maggiore si sarebbero usati percorsi

7. Vetture tranviarie milanesi della serie 1500
(«Peter-Witt », 1928). All'origine, non vi era la
terza porta posteriore, ed il vano finale era
adibito a « salottino panoramico per fumatori »
con sedili imbottiti e rivestiti in velluto rosso.
Queste vetture (larghe 2350 mm., lunghe 13890
mm.) costruite in 501 esemplari, sono in gran
parte ancora in servizio, in buone condizioni di
efficienza. Per la loro eleganza e funzionalita
costituiscono il pit riuscito modello di vettura
tranviaria; fra I'altro, il rapporto fra superficie
vetrata e fiancata piena & superiore persino
alle pitt moderne vetture d’oggi. Come é
avvenuto per le Bugatti e le Isotta Fraschini,
I'obsolescenza estetica € minima, e
compensata in eccesso dal revival del gusto
degli anni Venti. Tutto cio si deve ad una
progettazione in cui la tecnica USA ed il gusto
protorazionalista della Milano 1928 (gli anni
trionfali della Isotta Fraschini, appunto) si
fusero in un momento irripetibilmente felice.

8. Autobus SPA, in servizio a Firenze negli annj
Trenta. Mentre il tram milanese, che ha la
stessa eta, circola ancora dopo mezzo secolo
di ininterrotto servizio, I'autobus qui effigiato
spari dopo nemmeno dieci anni, ed oggi & un
oggetto preistorico, irrimediabilmente obsoleto.
Appare chiara la sua nascita ibrida: & un telaio
di camion su cui & stata montata la carrozzeria
di un vecchio tram. Anche se i designer d’oggi
non commettono pia simili ingenuita, molti
autobus italiani restano pur sempre
disgraziatissimi « figli di camion ».

9. Sull'asse delle ascisse sono indicati i valori
delle diverse capacita orarie di trasporto (per
es.: 40 = 40.000 passeggeri/ora). Sull’asse
delle ordinate sono indicati i diversi mezzi di
trasporto in progressione di potenzialita, pari
alle lunghezze del veicolo o del convoglio.

La zona tratteggiata del diagramma sottolinea
'« abisso » venutosi a creare, nell’armonica
scala delle possibilita d'impiego dei mezzi di
trasporto urbani, con la sparizione dei servizi
tranviari. E questo attuale vuoto puo essere
colmato solamente dal tram in una nuova,
moderna e funzionale versione (semi-metro, o
metropolitana di superficie).

La zona puntinata (a) sta ad indicare un
avvicinamento fra servizi tranviari e
metropolitana. E’ preferibile il tram (in edizione
semi-metrd), anche se con velocita commerciale
minore, ad una metropolitana che lavori con
soli 16.000 pass./ora: tanto dispendio per la
costruzione e per I'esercizio non sarebbe
giustificato da un valore di traffico tanto
modesto.

(Da: Ivo Angelini, « | sistemi dei trasporti di
massa urbani ed interurbani », Torino 1978).
10. Sezione e pianta della tratta centrale delle
tranvie di Hannover, che attraversano in tunnel
il centro storico della citta. Notare, a destra,
{’artificio usato per interrare il tram nelle
strade piu stretle: le due linee di corsa
corrono l'una sopra I'altra.
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Trasporti

alternativi, senza dover passar tutti dagli stessi
posti, come oggi col metrd: il che sarebbe
stato molto meglio, per I'equilibrio dei valori
fondiari urbani.

Il revival del tram: un evento inaspettato.

Caso del tutto inatteso e nuovo nel campo dei
mezzi di trasporto, si assiste dunque al revival
del tram. Ed & indubbio che si tratti, come
scrivono i francesi, di una vera e propria

« Renaissance du Tramway », perché in
Francia, salvo che a Saint Etienne, di rotaie
cittadine non ce n’erano pil nemmeno mezzo
metro; ed ora ben sette citta stanno rimettendo
il tram.

Anche negli Stati Uniti & tutto un rimetter
rotaie, ed occorre ricordare che la gara per i
nuovi tram di Cleveland & stata vinta dalla
Breda Costruz. Ferroviarie di Pistoia, in
concorrenza con le pit famose ditte americane,
tedesche e giapponesi. Come mai questa
stranezza, visto che nel campo degli autobus
non si batte chiodo (la nostra esportazione &
ridotta a zero)? Sembra un paradosso, ma non
lo &: come l'artigianato italiano & specializzato
in mobili antichi, di cui esistono (non a caso,
vicino a Pistoia) « premiate fabbriche di mobili
antichi ed antiquati » (citazione testuale) che
inondano il mercato europeo a prezzi
assolutamente concorrenziali, cosi, & avvenuto
con il tram di Cleveland. Le tecnologie
sofisticate delle grandi industrie aereonautiche
come la Boeing hanno partorito modelli
costosissimi e tecnicamente poco affidabili —
quasi aerei senz’ali: puro styling — mentre la
nostra sapienza post-artigianale ha saputo
ricreare il tram senza voler fare qualcosa di
assurdamente nuovo ad ogni costo; e percio
migliore ed a basso costo. Nonté dunque la
prova che si tratta di un revival?.

Veniamo all’ltalia, dove molte citta si stanno
muovendo in direzione del tram. Ha cominciato
per prima, controcorrente, I’ATM di Milano,
con un atto di chiaroveggenza del suo
direttore generale Matteo Cirenei. Il Jumbo
Tram (che da ora in poi chiameremo con la
sigla JT), oggetto di tante polemiche interessate
(da parte di chi questa renaissance vedeva di
mal occhio) si & dimostrato essere il mezzo
insostituibile per eliminare il disastro della
gente che rimaneva a piedi nelle ore di punta
(ed il giorno dopo prendeva I'automobile); e
per servire Gratosoglio (e domani, Cinisello
Balsamo) come un economico sostituto della
metropolitana, che non sarebbe mai arrivata

a questi satelliti milanesi, troppo grandi per
I'autobus ma troppo piccoli per lei.

Con i suoi 144 JT da 300 persone, Milano, per
ora, puo stare tranquilla, sia come servizio sia
come costo del servizio. Pochi sanno che il
costo del JT per pass./km. & meno che la
meta di quello dell’autobus, a Milano; e se i
prezzi non fossero politici e convenzionali, il
biglietto del tram dovrebbe costare la meta di
88

quello dell’autobus.

La soluzione milanese dei JT non &
integralmente proponibile per le altre citta;
gia Torino, in cui si & svolto alla fine di
febbraio un interessante convegno
internazionale sul « materiale mobile per
metropolitane leggere », presenta problemi
diversi da Milano, allargando maggiormente il
campo di utilizzazione del tram. Riassumendo
brevemente le tematiche del convegno
torinese, il problema di Torino abbraccia il
veicolo urbano su rotaia in due direzioni
parallele.

Prima direzione: ammacdernamento della rete
esistente e suo prolungamento nelle zone
periferiche, pur rimanendo, come tipo di
servizio, nella categoria « tram urbano »
(veicoli da 1-2 pezzi, da 100-200 passeggeri, col
30% di posti a sedere), con una capacita di
trasporto massima di 4000 pass./ora.

Seconda direzione: trasformazione delle attuali
linee di forza in metropolitane di superficie
(sedi attrezzate, veicoli larghi di 2-3 pezzi, da
200-300 passeggeri), con una capacita di
trasporto di circa 10.000 pass./ora. Per questa
seconda operazione possono essere utilizzati

i cinquanta miliardi gia stanziati per la
metropolitana; invece di 2 km. di metropolitana
si possono realizzare 26 km. di metropolitana
di superficie, come minimo.

Le forze politiche sono tutte d’accordo con
questo piano, ma sui dettagli — modi e tempi
dell’operazione — vi sono ancora molti nodi
da risolvere. L’industria italiana (leggi: FIAT)
ha proposto solo il JT milanese, che & perd
troppo ingombrante per le caratteristiche della
rete torinese. L’industria tedesca ha gia pronti
due modelli standard: il tram articolato largo
2200 mm. e la metropolitana di superficie larga
2600 mm.; ambedue con doppia possibilita
d’accesso (dal marciapiede o dalla banchina
rialzata).

A parte il fatto politico-sociale della necessita
di utilizzare I'industria nazionale, i due veicoli
standard tedeschi non sono intercambiabili,
cio& I'uno non puo scorrere nella sede
dell’altro; mentre a Torino si vuole che i tram
« piccoli » possano percorrere anche la sede
attrezzata della metropolitana di superficie. Un
rompicapo; ma risolvibile con una adeguata
filosofia progettuale. i

Il dilemma: banchine rialzate o tram ribassati?
Per dipanare la matassa arruffata, bisogna
ricordare cid che € avvenuto a Milano. Il JT ha
quella strana sagoma asimmetrica perché dal
lato destro ha le porte allineate alle fiancate

e non rastremate: proprio per questo & una
metropolitana di superficie e non un tram.
Affinché due JT, in curva, non si inzucchino
fra loro, & stato necessario rastremare
fortemente il lato interno (il sinistro, poiché la
circolazione € a destra): da qui, la visibilissima
asimmetria delle estremita del JT.

Ora, le porte allineate sono indispensabili
quando si vuol accedere ad un veicolo da una
banchina rialzata. Infatti, contemporaneamente
al JT, vennero progettate (detto per inciso:
sempre dagli scriventi) le banchine rialzate che
avrebbero permesso di entrare nel JT a livello
del pianale.

Perché queste banchine sono cadute nel
dimenticatoio? Non certo per incuria, né
tantomeno per promessa di marinaio (0 meglio,
oggi: di deputato), a disprezzo degli anziani e
degli handicappati, bensi perché una banchina
rialzata come quella del metrd obbliga ad un
presenziamento continuo, con un monitor
televisivo. Poiché il tram si ferma molto piu
spesso del metrd e non se ne sta nascosto
sottoterra, all’enorme costo degli impianti e
della gestione si sommerebbe I'improbabile
affidabilita del sistema nelle sere di nebbia.
Senza questo presenziamento il pericolo di
ruzzolare per quasi un metro nella sede del
tram — & inutile nasconderselo — esiste
comunque; e nessuno vuol prendersene la
responsabilita civile e penale: né I'Azienda, né
il Comune, né tantomeno I'lspettorato alla
Motorizzazione civile che, appunto, richiede
questo presenziamento. Dire — come ho sentito
dire a Torino — « lo si faccia, comunque », &
facile; ma quale funzionario si sente di
assumere questa responsabilita? Onestamente,
nessuno.

Se Maometto non va alla montagna (perché
costa troppo) & giuocoforza far viceversa. Ecco
perché la Breda Costruzioni Ferroviarie,
trovandosi con Napoli nelle stesse condizioni
di Torino, aveva progettato nel 1973 un tram
ribassato a 30 cm. da terra, accessibile quindi
a livello dei normali marciapiedi. Cosi facendo,
il pianale deve per forza rialzarsi all’altezza
normale (86 cm.) sopra i carrelli, rinunziando
cosi alla « giostra » centrale. Ma a chi
obiettasse su tali inconvenienti si risponde che:
a), la giostra e superflua in una metropolitana
con bigliettazione a terra (ed infatti non

esiste in nessun metro), poiche essa & un
residuo del flusso continuo (« avanti, c’é
posto! ») dei vecchi tram: inoltre, il controllo
delle portiere avviene gia nei JT mediante
monitor televisivi;

b), se anche una parte degli utenti debbono
superare due gradini per accedere alle parti
rialzate, anzitutto sono solo 1/3 del totale, e
poi lo si fa con calma durante il tragitto e non
con gli altri che spingono per entrare od
uscire alle fermate.

A questo primo progetto italiano di tram
ribassato (contemporaneo al progetto francese
CITADIS) ne & seguito un altro, quattro anni
dopo. La SOCIMI di Milano ha presentato a
Torino un progetto di veicolo tranviario,
denominato JT3 (Jumbo Tram della terza
generazione), con un pianale ribassato alla
stessa altezza del progetto Breda (30 cm. dal
suolo; che € il minimo possibile rispettando i
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franchi da terra), ma con un’altra particolarita
molto interessante: le parti estreme del veicolo,
contenenti le apparecchiature elettriche e le
cabine di guida, sono solidali con i carrelli
motori e ruotano insieme ad essi. Si evita cosi
quello che & il punto debole del JT milanese,
cioé I'eccessivo ingombro in curva dalla parte
esterna; pericoloso (specie posteriormente)
per la « scodata » che puo schiaffeggiare
I'incauto automobilista che gli affianca a meno
di un metro.

Con questa inedita configurazione, le parti
centrali dei veicolo tranviario divengono tre
vere e proprie casse rimorchiate, senza
apparecchiature elettriche appese sotto la
cassa (anche perché non ci sarebbe posto per
esse, col pianale ribassato) e quindi assai
alleggerite strutturalmente. Non & tutto: la
costruzione dei veicoli pud essere utilmente
suddivisa fra I'industria elettromeccanica ed i
carrozzieri; che troverebbero un campo di
lavoro autonomo, parallelo a quello degli
autobus.

Ma non basta ancora: ogni variazione
dimensionale, dovuta alle particolari
caratteristiche di ogni rete urbana ed
extraurbana (non esistono standard, come nelle
ferrovie europee, perché ogni rete nacque
autonomamente), & assai piu facilmente
risolvibile, caso per caso, ccit un progetto
siffatto — per componenti — che con un
progetto bloccato come il JT.

La filosofia progettuale della proposta SOCIMI
si muove nell’ottica dei trasporti regionali;
tende cioé ad unificare questi veicoli
semi-metropolitani (ricordiamo che « semi », in
inglese, significa « quasi », e non come in
italiano « meta ») con quelli delle linee
extraurbane, come la Circumvesuviana, la
Circumetnea, le Ferrovie Nord Milano, la
Roma-Fiuggi e la Roma-Viterbo. Tutte queste
linee, purtroppo assai trascurate finora,
nell’ottica dei trasporti regionali diventano
un’indispensabile complemento della rete
metropolitana. L’esempio della Circumvesuviana
ne & la prova lampante: rimessa a nuovo la
linea, i veicoli e le stazioni, integrate col
sistema ferroviario e metropolitano urbano, la
Circumvesuviana ha visto in due anni
raddoppiare gli utenti; che non aumentano
ancor di piu solo per il fatto che la linea & al
massimo delle sue attuali capacita di trasporto.
Ma cid ha significato gia alleggerire di
centinaia di autobus le strade che portano a
Napoli, ovverosia migliorare indirettamente
anche la velocita media del trasporto pubblico
e privato su strada. Come avviene per gli
effetti negativi di un disservizio, anche quelli
positivi provocano una continua catena di
miglioramenti, con una interazione continua e
progressiva. Coloro che osteggiano la rotaia
per timore di toglier clienti alla strada
dovrebbero riflettere sul caso della
Circumvesuviana: in questo caso € il contrario.
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Un nuovo veicolo tranviario per Torino.

Il problema posto da Torino, cioé l'integrazione
fra tram piccolo ed economico ed il veicolo
metropolitano di superficie & difficilmente
risolvibile con I'approccio progettuale che
abbiamo descritto: tirando la stoffa da un lato,
& difficile che si possa ricoprire anche l'altro.
Per questo motivo, dopo il congresso di Torino,
la SOCIMI ha posto mano ad un nuovo
progetto per un veicolo piu economico ancora.
Esaminiamone le linee generali. Dato che le
principali obiezioni delle Aziende di trasporto
al progetto BREDA si riferivano all’esistenza di
gradini interni, ci si & chiesto quale fosse la
minima altezza alla quale potesse abbassarsi

il pianale del tram, passando alla stessa quota
sopra i carrelli. | primi studi hanno mostrato
che, mentre sotto i carrelli motori & impossibile
scendere sotto gli 86 +90 cm., usando carrelli
portanti con ruote di 50 cm. di diametro il
pianale pud essere abbassato a 60 cm. dal
suolo.

Se noi usiamo un solo carrello centrale motore,
robusto e potente (del tutto simile a quello
delle metropolitane e quindi di larga serie),

un veicolo in due pezzi potrebbe esser
ribassato a 60 cm. dal suolo, salvo le piccole
zone sopra il carrello centrale, rialzate ad un
metro da terra. Si utilizzano queste due zone
ristrette per sistemare le apparecchiature
elettriche che non possono trovare
sistemazione sotto la cassa ribassata,;
migliorando cosi anche I'aderenza, poiché
questa tonnellata di apparecchiature va a
gravare proprio sull’'unico carrello motore.
Anche con un carrello motore su 3, il peso
aderente raggiunge cosi il 50% (come nel JT),
sufficiente per avere un’accelerazione di

1 m/sec? e superare pendenze del 50%o nelle
peggiori condizioni di esercizio.

Non & quindi un veicolo ad alte prestazioni, ma
si tratta di sostituire i vecchi tram per un
identico tipo di servizio nelle vecchie linee
urbane, non in sede propria e quindi con
velocita commerciali non elevate. Quel che
conta & I’economia del costo dei veicoli e
della loro gestione. In questo caso, cioé con
un solo carrello monomotore, I'apparecchiatura
elettrica & quella di un filobus, portando perd
quasi il doppio di passeggeri. Se anche la
cassa e costruita con criteri automobilistici,
con largo uso di lega leggera e di elementi
standard (finestrini e portiere) la spesa non
dovrebbe superare i 200 milioni: ossia

10 Mil./m.; e non 20 Mil./m., come il Jumbo
tram.

Non abbiamo ancora detto, pero, perché si
sono accettati i 60 cm. di altezza dal suolo. Se
non siamo piu a livello del marciapiede, non
valeva forse stare alti quanto il JT? Non &
vero: col pianale a 60 cm., in corrispondenza
delle portiere si pud avere un ampio
pianerottolo (non piu uno stretto gradino) che
porta il piano di salita a 40 cm. dal suolo.

14.15. La standardizzazione dei veicoli tranviari
tedeschi si articola, con poche varianti, su due
modelli. Il primo (tipo Hannover), in tre pezzi,
ha una larghezza di 2400 mm., un interpernio
di 6400 mm., una lunghezza di 28280 mm., un
raggio minimo di volta di m. 17,5, e porta 46
persone sedute e 104 in piedi. Corrisponde cioé
alle dimensioni ed alle caratteristiche del
nostro Jumbo tram, ed é percio
sovrabbondante per le caratteristiche delle reti
tranviarie di Torino, Roma e Napoli (larghezza
max. dei veicoli: 2200 mm.). Il secondo tipo,
piu grande, in due pezzi (tipo Colonia) ha una
larghezza di 2650 mm., una lunghezza di
28000 mm., un raggio minimo di volta di 25
metri, e porta 72 persone sedute e 111 in pied..
E’ dunque una vera e propria vettura :
metropolitana di superficie, cioé richiede una
infrastruttura appositamente progettata, ed
attualmente non identificabile con nessuna rete
tranviaria italiana esistente.

16.17. Al convegno di Torino (febbraio 1978)

la SOCIMI ha presentato il progetto di un
Jumbo tram a pianale ribassato e testate
solidali con i carrelli motori, onde eliminare i
due difetti dei tram milanesi: eccessiva
altezza del pavimento da terra (circa 90 cm.)
ed eccessivo ingombro in curva

(« scodamento » della parte posteriore).
Caratteristiche principali: pianale ribassato a
320 mm. dal piano del ferro; lunghezza 34900
mm.; larghezza, 2400 mm.; raggio minimo di
volta, 15 metri; carrelli monomotori con motori
trifase da 210 kW, alimentati con inverter; 267
posti di cui 96 a sedere (compresi 12 posti-
carrozzina per handicappati, situati di fronte
agli ingressi banalizzati).
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19. Convogli tranviari in due e tre pezzi, con
componenti standardizzate, progettati dalla
SOCIMI per la azienda tranviaria di Torino
(1978). Viste laterali e frontali, pianta e
sezione.

A): convoglio.in tre pezzi, destinato alle linee
di forza (8000 pass./ora), appositamente
attrezzate come linee metropolitane di
superficie. Lunghezza: 28960 mm., larghezza:
2500 mm. 244 passeggeri, con 69 posti a
sedere. Accelerazione media da 0 a 60 km/h:
1,5 m/sec? (1,1 in condiz. di min. aderenza).
2 carrelli monomotori da 200 kW, con motore
trifase alimentato da inverter. Altezza del
pavimento: 600 mm. dal piano del ferro (un
solo gradino interno). Interpernio: 7000 mm.
Raggio minimo di volta: 15 m. Porte
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banalizzate, tipo metropolitana n° 6; + 2 porte
di sola discesa, alle estremita.
B): convoglio in due pezzi, destinato alle
normali linee tranviarie, ma che puo circolare
anche sulle tratte attrezzate come
metropolitana di superficie. Lunghezza 21180
m., larghezza: 2300 mm. (1100 mm. dal lato
dell'interbinario). 172 passeggeri, con 52 posti
a sedere. Accelerazione media: 1,1 m/sec?
(0,7 in cond. di min. aderenza). Un solo
carrello monomotore da 200 kW.
Caratteristiche, altezza del pavimento e raggio
di volta: eguali a quelle del convoglio in tre
pezzi.
Questi convogli leggeri, costruiti in acciaio
(24 t. il piccolo, 37 t. il grande) sono stati
progettati seguendo la tecnica costruttiva delle

TI% 7T

vetture filoviarie, ed usando porte, finestre e
sedili di dimensioni standardizzate per i
veicoli su gomma. La sofisticazione (e quindi

il maggior costo) della parte elettrica, rivolta
ad ottenere il massimo risparmio di energia,
economicamente compensata dalla riduzione
del numero dei motori, dalla concentrazione
delle apparecchiature elettriche e pneumatiche,
e dalla standardizzazione modulare
costruttiva, che permette di dimezzare lo
stoccaggio dei ricambi di magazzino.

20. Rapporto: « potenza/peso a tara », nelle
vetture tranviarie e metropolitane di superficie,
attualmente in produzione ed in progetto in
Europa. La media oscilla attorno ai 10 kW /tonn.,
per una accelerazione media di 1,2 m/sec?:
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Ora, tenendo conto dei 5 cm. di dislivello che

i veicoli hanno di norma rispetto alle banchine,
il marciapiede d’accesso risulterebbe alto

35 cm.; cioé solo 15 cm. in piu degli attuali
marciapiedi milanesi.

In conclusione, basterebbe rialzare, con
opportune livellette di raccordo, i marciapiedi
delle fermate di solo 10 cm. Trentacinque
centimetri non sono un'altezza tale da
richiedere un presenziamento; altrimenti ogni
marciapiede cittadino dovrebbe essere
controllato, specialmente la notte. Una
segnaletica (giallo fluorescente) sul bordo
sarebbe sufficiente ad attrarre la nostra
attenzione. “ns

Resta il pianerottolo interno d'accesso; ma una
indagine fatta dagli scriventi presso
|'associazione degli handicappati torinesi ha
chiarito che un solo dislivello non & un
impedimento totale: basta che resti 'unico
gradino da superare. In caso di grave
impedimento, o si ha un accompagnatore o si
trova sempre una persona servizievole che
aiuta a superare il dislivello (inclinando la
carrozzina). E’' un eventuale secondo gradino
che diventa un ostacolo insormontabile, nei
tram e negli autobus d’oggi. Concludendo,
dunque, questi 60 cm. rappresentano
contemporaneamente il minimo per passare col
pianale sopra i carrelli ed il massimo
accessibile da un handicappato: un
compromesso, rispetto al pianale totalmente
ribassato od alla banchina totalmente rialzata,
ma pienamente accettabile.

Partendo dallo studio di questo veicolo, si

pud realizzare anche la metropolitana di
superficie con I'aggiunta di un terzo pezzo
centrale e di un secondo carrello motore. Le
prestazioni migliorano notevolmente (2/3 di
peso aderente, 75%o di pendenza, 1,5 m/sec’
di accelerazione) e cresce anche la capacita
di trasporto, diventando cosi un veicolo adatto
alle linee di forza, cioé alle vere e proprie linee
metropolitane di superficie, che sono I'altro
corno del problema di Torino (e di Napoli e
Roma). Non ci sarebbe piu bisogno di due
veicoli diversi, secondo la impostazione
tedesca, ma il veicolo « piccolo » correrebbe in
serie, nelle tratte centrali, con i veicoli
metropolitani (ed i ricambi, carrelli compresi,
sarebbero gli stessi).

Resta da vedere, mediante un’accurata
ricognizione diretta della rete (come & stato
fatto a Milano ed a Torino: € l'unico sistema
sicuro) quanto sia possibile allargare I'attuale
stretta sagoma dei tram torinesi (2200 mm),
rinunziando ai forti sbalzi d’estremita, che sono
gli attuali « canonici impedimenti »
all’allargamento delle vetture. Se € possibile
— come si spera — arrivare ai 2400 mm del
JT, si potrebbero unificare le due sagome
standard tedesche (2200 e 2660 mm) in un’unica
misura intermedia.

Se invece lo stretto interbinario torinese (la

distanza fra le due linee parallele che corrono
al centro delle strade) non lo permettesse, si
pud usare un artificio, gia usato a Bruxelles, a
meta degli anni Trenta, per farvi circolare le
vetture avute in prestito, in prova, da Milano.
Usando due sagome asimmetriche di 2300 e
2500 mm di larghezza, ossia imperniando i
carrelli 5 cm. a destra od a sinistra della
mezzeria & possibile ottenere che i due
veicoli — quello stretto e quello largo —
abbiano la stessa larghezza dal /ato della
banchina; divenendo cosi compatibili riguardo
agli accessi.

Anche altre citta si muovono.

Ogni volta che una nuova citta si riaccosta al
tram, appaiono nuovi problemi. Oltre a Roma
ed a Napoli, che hanno urgente bisogno di
rinnovare il parco del materiale rotabile,

anche Genova, Firenze e Bologna stanno
approntando nuovi progetti per rimettere in
funzione il troppo affrettatamente cancellato.
Basti pensare alla Bologna-Casalecchio (per
buona parte in sede propria), al viale dei Colli
a Firenze (col tram in sede propria, sotto gli
alberi, che non disturbava nessuno), ed alla
lunga galleria tranviaria che collegava la citta
di Genova con Bolzaneto.

Nella furia distruttrice degli anni Cinquanta (e
poi si parla di nostalgia: ma di chi, degli
assassini?) assieme a dove era giusto eliminare
il tram — nei centri storici medioevali — lo si &
soppresso ovunque, indiscriminatamente.
Sembrava allora impossibile che un utente
prendesse due mezzi diversi per un solo
spostamento; ma oggi, col tesseramento diffuso
e la bigliettazione oraria a terra, sia a Parigi
come a Milano ci si serve indifferentemente del
primo mezzo che capita a tiro. L'importante &

il loro coordinamento, il rapido trasbordo; cioé,
in sintesi, I'aumento della velocita commerciale.
La velocita media del servizio, effettuato con
autobus urbani, diminuisce ogni giorno, oggi,
diventando pari a quella di chi si sposta a
piedi. Il cronico ritardo ed il formarsi delle

« code » degli autobus, che arrivano a tre alla
volta dopo mezz'ora di attesa, sono eventi
abituali, oramai; ai quali solo la « Renaissance
du Tramway » puo sperare di porvi rimedio. Un
tram sul quale si possa salirvi facilmente e

alla svelta, senza le acrobazie di sesto grado
superiore richieste da molti autobus. E poiché
gli scriventi hanno il fisico di Don Chisciotte e
Sancio Pancia, debbono arrangiarsi da soli,
non trovando quei bravi giovani che cosi
volentieri aiutano, spingendole dal didietro, le
ragazze in difficolta.

Giovanni K. Koenig
Roberto Segoni
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