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Incredibile destino delle commesse delle Ferrovie dello Stato 

Ritardata di anni la consegna 
di carrozze e materiale alle FS 
Neppure un quinto delle ordinoiioni a numerose ditte private e a Partecipaiione Striate e stato conse-
gnato nei tempi pattuiti - Le consequent sono molto gravh disservhi, ritardl, impossibilita di attuaiione 
del piani di rinnovamento del trasporto su rotaia • Continua la politico di prhilegio delle autostrade 

DALLA REDAZIONE 
TORINO, 29 luglio 

Folle che prendono d'assal-
to i pochi treni disponibili 
nelle stazioni, viaggiatori che 
siavalcano i finestrini delle 
carrozze, scompartimenti tan-
to affollati da sfidare la leg-
ge sull'impenetrabilita dei cor-
pi: sono scene che siamo abi-
tuati a vedere ogni estate e 
abbiamo rivisto puntualmente 
in questi giorni, quando e 

incominciato ll grande «eso-
do» d'agosto e milioni di 
persone fanno la triste espe-
rienza che negli altri mesi e 
riservata ai passeggeri dei tre
ni per « pendolin ». In quan-
to al traffico delle merci per 
ferrovia, le notizie dei giorni 
scorsi ci hanno detto che 
siamo ormai alia paralisi. 
«Attendiamo nuove locomo
tive, carrozze, carri merci 
gia ordir.ati alle Industrie 
— dichiarano i dirigenti del

le F. S. — ma ei sono ri
tardl tecnici. Comunque col 
nuovo piano poliennale da 4 
mila miliardi di investimenti 
tutto andra a posto e in cin
que o 6 anni avremo un traf
fico piii efficiente e comodo ». 

II discorso sarebbe accet-
tabile se i ritardi nelle conse-
gne di materiale rotabile fos-
sero soltanto « tecnici ». Ma 
non e cosi. Pubblichiamo qui 
accanto una tabella con tut-
ti i ritardi finora accumulati 

Ritardi nelle consegne di materiale rotabile alle F.S. 

INDUSTRIA 

FIAT 
Grandi Motorl 
Torino 
FIAT 
Materferro 
Torino 

FERROVIARIA 
SAVIGLIANO 
Savigliano 
(Azienda al 100s* 
della FIAT) 

MONCENISIO 
Torino 

ERC. MARELLI 
Milano 

FIAT - OM 
Milano 

OFFICINE di 
COSTAMASNAGA 

TECN. ITAL. 
B. BOVERI 
Milano 

OFFICINE 
CITTADELLA 
Cittadella 

GALTAROSSA 
Verona 

C.I.M.A. 
Mantova 

STANGA 
Padova 

ASGEN 
Genova 
(Azienda 
Finmeccanica) 

PIAGGIO 
Genova 

REGGIANE 
Reggio Emilia 
(Azienda EFIM) 

CASARALTA 
Bologna 

BREDA 
PISTOIESI 
Pistoia 
(Azienda EFIM) 

GESTIONI 
INDUSTRIALI 
Civitanova Marche 

SNIA VISCOSA 
Colleferro 

O.M.C. 
Caserta 
(Azienda EFIM) 

ITALTRAFO 
(ex OCREN) 
Napoli 
(Azienda 
Finmeccanica) 

S.O.F.E.R. 
Napoli 
(Azienda EFIM) 

FIORE 
Portici 

CANTIERI 
METALLURGICI 
Castellammare di 
Stabia 
(Azienda EFIM) 

ISOTTA 
FRASCHINI e 
MOTORI BREDA 
Bari 
»Azienda EFIM) 

NOMEF 
Lecce 

FERROSUD 
• Azienda EPTM-
FIAT> 
Matera 

O.ME.CA. 
(Azienda EFLM-
FIAT) 
Reggio Calabria 

IMSA 
Messina 

AER-SICULA 
Palermo 

CANTIERI 
NAVALI del 
TIRRENO 
Palermo 

SICILIANA 
KELLER 
Palermo 

TIPO 01 MATERIALE 

Motori Diesel per locom. « D 345 » 
Motori Diesel per locom. « D 445 » 

Parti telaio per automotori 
Parti telaio per automotori 
Parti telaio e meccaniche per 

automotrici a nafta « 668 » 

Casse carrozze TB (per «treni 
bandiera ») 

Parti meccaniche per locomotive 
(i E 444 » 

Casse per locomotive « D 445 » 
Parti meccaniche per elettromo-

trici « Le 803 » 

Casse per carrozze miste I e 11 
classe 

Parti elettriche per loc. « E 444 » 
Parti elettriche per loc. « D 345 » 

Casse carrozze TB 
Coppie trasmissione per locomo

tive « D 345 » e « D 445 » 

Carri merci « Vs » 

Locomotive elettriche « E 444 » 
Casse per carrozze II classe 
Generator! per locomotive «D 345» 

Casse per carrozze postali 
Casse per carrozze II classe 

Casse per carrozze II classe 
Telai carri merci (Rgs) 

Telai carri merci « Eaos » 
Telai carri merci « Sgs » 

Parti meccaniche elettromotrici 
« Le 803 » 

Casse carrozze I e II classe 
Telai carri merci « Sgs » 
Casse carri merci « Taes » 

Parti elettriche elettr. « Le 803» 
Parti elettriche locom. « E 444» 
Parti elettriche locom. « D 445» 
Parti elettriche elettr. «Le 481 » 
Parti elettriche elettr. «Le 420 » 

Casse carrozze II classe 

Parti meccaniche locomotive « E 
444 » 

Casse carrozze II classe 
Casse per bagagliai 

Parti meccaniche elettr. « Le 481» 
Parti meccaniche elettr. « Le 420 » 
Casse carrozze I e II classe 
Parti meccaniche locom. « E 444 » 

Casse carrozze I classe 
Casse carrozze I e II classe 
Casse locomotive « D 345 » 
Telai carri merci « Rgmms » 

Telai carri merci « Sgs » 

Casse carrozze II classe 
Telai carri merci « Rgs » 

Casse carrozze II classe 
Casse carrozze bagagliai-postali 

Parti elettriche treni suburbani 
Parti elettriche elettr. oLe 803» 
Parti elettriche locom. « E 444» 
Parti elettriche locom. « D 345» 
Parti elettriche locom. « D 445» 

Casse per treni suburbani 
Parti meccaniche locom. « D 225 » 
Parti meccaniche elettr. « Le 803 » 
Parti meccaniche locom. n E 444 » 
Casse carrozze II classe 
Casse e carrelli locom. « D 345 » 
Coppie carrelli locom. « D 445» 

Casse carrozze II classe con cuc-
cette 

Telai carri merci « Eaos » 

Telai carri merci « Eaos » 
Carrelli « B 18 » 

Cambi e gruppi per automotori 
Complessi per locomotiva «D 225» 
Motori Diesel per locomotive « D 

345 » 

Telai carri merci «Rgs» 
Carrelli « B 18 » 

Casse per bagagliai 
Casse carrozze II cl. con cuccette 
Casse carrozze I e II classe con 

cuccette 
Casse carri merci «Taes» 
Telai carri merci i Rgmms » 
Carrelli « B 18* 

Casse carrozze «treni bandiera » 
Carrelli carrozze TB 
Casse carrozze «treni bandiera » 
Casse carrozze I classe 
Casse carrozze «treni bandiera » 
Carrelli carrozze TB 

Carri merci « Hghs » 

Carri merci « V s » 
Casse carrozze II classe 
Telai carri merci « Rgmms* 
Carrelli « B 18 » 
Casse carri merci « Taes » 
Parti meccaniche automotori 
Parti meccaniche locomotive « D 

225 » 

Parti telaio e meccaniche locom. 
« D 225 » 

Carrelli « B 18» 

Termlnr 
rnlro cuf 
si ilo\eia 
con«e|(iiare 

febbraio 73 
febbraio 73 

ottobre 1970 
settem. 1971 

dicembre 72 

ottobre 1971 

novem. 1972 
febbraio 1973 

maggio 1971 

settem. 1972 

novem. 1972 
febbraio 73 

febbraio 73 

febbraio 73 

giugno 1971 

ottobre 1972 
novem. 1972 
febbraio 73 

novem. 1972 
luglio 1972 

novem. 1972 
gennaio 1973 

dicembre 72 
febbraio 73 

giugno 1971 

luglio 1972 
novem. 1972 
gennaio 1973 

maggio 1971 
dicembre 72 
febbraio 73 
ottobre 1971 
dicembre 71 

luglio 1972 

luglio 1972 

ottobre 1972 
maggio 1972 

ottobre 1971 
dicembre 71 
ottobre 1972 
dicembre 72 

febbraio 73 
settem. 1972 
febbraio 73 
settem. 1972 

febbraio 72 

ottobre 1972 
gennaio 1973 

febbraio 73 
maggio 1972 

luglio 1970 
giugno 1971 
dicembre 72 
febbraio 73 
febbraio 73 

luglio 1970 
novem. 1971 
maggio 1971 
dicembre 72 
dicembre 72 
gennaio 1973 
"febbraio 73 

febbraio 73 

ottobre 1972 

febbraio 73 
febbraio 73 

settem. 1971 
settem. 1972 

febbraio 73 

febbraio 73 
febbraio 73 

settem. 1972 
giugno 1971 
febbraio 73 

febbraio 73 
dicembre 72 
dicembre 72 

febbraio 73 
febbraio 73 
marzo 1972 
maggio 1972 
febbraio 73 
febbraio 73 

novem. 1971 

gennaio 1972 
novem. 1972 
novem. 1972 
dicembre 72 
febbraio 73 
settem. 1971 

settem. 1972 

settem. 1973 

luglio 1972 

(Juantlta 
che si 
doteva 
fornirc 

12 
11 

80 
22 

30 

30 

7 
11 

8 

29 

15 
21 

21 

32 

20 

7 
34 
21 

33 
20 

29 
270 

300 
61 

8 

29 
150 
100 

8 
16 
22 

2 
4 

29 

13 

35 
20 

2 
4 

62 
18 

70 
25 
11 

200 

195 

20 
350 

62 
15 

5 
16 
25 
21 
4 

5 
30 

8 
16 
50 

5 
11 

58 

300 

285 
570 

102 
75 

9 

214 
428 

52 
30 
35 

132 
100 

1000 

89 
256 

5 
33 
17 
62 

50 

41 
29 

100 
300 

60 
31 

30 

45 

800 

Quantlta 
consegnata 

al 
2* - 2 - 1973 

, 

75 
11 

26 

4 

10 

7 

— 

4 

17 
2 

3 
169 

250 
31 

3 

8 
150 
28 

4 

2 

10 

16 

2 
6 

3 

190 

122 

241 

13 

2 
7 

2 
7 
3 

7 

174 

145 
419 

86 
7 

119 
240 

20 
30 

65 
746 

30 

21 

— 

1 

15 

— 

84 

dalle industrie italiaue co
st ruttrici di materiale rotabi
le nelle consegne alle Ferro
vie dello Stato. I dati sono ag-
giornati alia fine di febbraio, 
ma nei quattro mesi e mezzo 
da allora trascorsi la situa-
zione e cambiata ben poco. La 
media dei ritardi e sin due-
tre anni. Ci sono industrie che 
prevedono di consegnare nei 
1975 pezzi di locomotive e car
rozze che a termini di con-
tratto dovevano fornire fin 
dall'anno scorao. Non sono an-
cora terminate consegne che 
per contratto si dovevano e-
saurire nei 1970. 

Complessivamente nemme-
no un quinto del materiale or-
dinato e stato finito nei tem
pi stabiliti e le FS non hanno 
ancora avuto netnmeno la me-
ta di quanto commissionato 
da anni. Di fronte a aueste ci-
fre non c'e giustificazio-
ne « tecnica » che regga ed ap-
pare ben meschina la tesi del
le industrie che hanno attri-
buito la colpa dei ritardi agli 
scioperi dei metalmeccanici. 

Ma il discorso piu grave ri-
guarda le prospettive, che so
no veramente preoccupanti. 
Infatti le locomotive, le car
rozze, i carri indicati nella ta
bella sono stati flnanziuti con 
uno stralcio di 400 miliardi 
(di cui 130 per materiale ro
tabile) ed in parte minore con 
i proventi del traffico ferro-
viario. Se gia adesso le indu
strie non sono in grado di ter-
minare questo materiale in 
tempo utile, che cosa succede-
ra quando riceveranno le com
messe del piano poliennale da 
4.000 miliardi, dei quali 1.500 
per materiale rotabile? Quan
do potranno consegnare le 
1.000 locomotive, le 450 auto
motrici, i 100 rimorchi, le 230 
terne di treni suburbani, le 
3.000 carrozze ed i 20.000 car
ri che annuncia la pubblicita 
delle FS? Continuando col rit-
rao attuale, non prima del 
duemila. 

Le aziende produttrici giu-
stificano gli attuali ritardi so-
stenendo che le FS concedo-
no le commesse « a singhioz-
zo », a spizzichi, e cosi le im-
prese devono lavorare con par-
simonia, non possono affron-
tare le spese di ammoderna-
mento e ristrutturazione degli 
impianti che consentirebbero 
di produrre di piu e piu in 
fretta. In parte cib e vero, 
ed e una conseguenza delta fa-
migerata politica degli a stral-
ci » di finanziamento. < • 

Le responsabilita del gover-
no e delle FS per questa po
litica di spesa aleatoria sono 
innegabili. Ma e anche vero 
che le cose vanno benissimo 
cosi come stanno per i gran
di gruppi industriali privati, 
cioe la Fiat che ritarda le 
consegne del materiale rotabi
le commissionato a lei od al
le sue compartecipazioni (Fer-
rosud, O.ME.CA) ed intanto 
progetta di aumentare la pro-
duzione di automobili da 7.500 
a 9.000 vetture al giorno, per 
coloro che chiedono nuove au
tostrade a fianco delle quali 
maturerebbero nuove rendite 
di posizione (ed il piano 
1971-75 prevedeva 4.050 miliar
di per lo sviluppo della rete 
stradale e solo 1.200 miliar
di per le ferrovie). 

II set tore del materiale fer-
roviario rotabile e sempre sta
to la « cenerentola » dell'indu-
stria metalmeccanica, conside-
rato utile tutt'al piu come val-
vola di sfogo nei periodi di 
crisi economica. I lavoratori 
occupati in tutta Italia sono 
scesi da 27.000 nei 1961 a 24 
mila nei 1965 a 22.000 nei 1972. 
Con le commesse gia ricevu-
te dalle FS e con i ritardi in-
tollerabili nelle consegne che 
abbiamo visto, ci sono indu
strie (come la Moncenisio, la 
Savigliano, la Piaggio, la Stan-
ga) che hanno minacciato od 
attuato Cassa integrazione. 

Con una diversa politica di 
sviluppo dei trasporti e del-
l'economia in generale, l'indu-
stria del materiale ferroviario 
poteva oflrire nuovi posti di 
lavoro nei Meridione, e di 
promesse ne sono state fatte 
tante. 

Ma oggi l'occupazione com-
plessiva localizzata al Sud e 
soltanto il 27,8% del totale. Al
ia Ferrosud di Matera ci sono 
400 occupati invece degli 800 
promessi, all'O-ME.CA di Reg
gio Calabria 400 occupati in
vece di 2.000, alia SOFER di 
Napoli 850 posti di lavoro 
contro i 1.250 promessi. Nei 
settore del materferro ci so
no due grandi gruppi, la Fiat 
e l'ente a partecipazione sta-
tale EFIM (associati alia l*er-
ro-sud ed all'O-ME.CA) cheip 
sieme monopolizzano il 56°• 
delle commesse assegnate dal
le ferrovie nei quadriennio 
1968-1971. 

La percentuale e anco
ra maggiore per quel che ri-
guarda le locomotive, cioe la 
produzione piu qualificata 
che e in massima parte con-
centrata negli stabilimenti del 
Nord. L'ente a partecipazio
ne statale non ha una sua po
litica di sviluppo ed e subor-
dinato alle scelte della Fiat. II 
caso piii scandaloso e quello 
della Ferrosud e deH'OME.CA. 
dalle quali notoriamente una 
parte delle commesse ricevu-
te dalle ferrovie viene storna-
ta. passando il lavoro ad al-
tre fabbriche che gravitano 
nell'area di egemonia della 
Fiat. Alle rivendicazioni pre-
sentate dai sindacati, 1"EFIM 
ha dato risposte totalmente 
negative, sostenendo che 
il nuovo piano di sviluppo 
FS non consentira alcuno svi
luppo occupazionale. Da par
te sua la Confindustria ha 
scritto che non si prevede per 
i prossimi anni alcuno svilup
po del settore materferro. Co
si i lavoratori pendolari del 
Nord ed i disoccupati del Sud 
continuano ad attenderp. 

Michtle Costa 
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Prima di piazzarlo sul battello Una riscoperta al Museo della Tecnica 

Mettere a punto Un tempo I'Alfa Romeo 
il fuoribordo 

Pochi e facili i controll i da effettuare «• 
i l « rimejsaggio » e stato fatto a dovere 

andava pure sulle rotaie 
Le caratteristiche della locomotiva a vapore « Gr R 301 FS » - La produzione 
cessb nei 1925, quando I'azienda si era gia affermata in campo automobilistico 

I 
E' questo il periodo in cui chi possiede un fuoribordo 

e non ha ancora avuto modo di utilizzarlo, pub farlo 
approfittando delle vacanze. Si tratta quindi di prepararlo 
in modo che, una volta montato sul battello, non riservi 
sorprese. Se per il «rimessaggio» sono state seguite le 
indicazioni contenute nei libretto di istruzioni o se si e 
tenuto conto dei consigli che avevamo dato in questa pa-
gina nell'ottobre scorso, non resteranno da fare che queste 
poche cose: 

1) Togliere la capote e smontare le candele, possibil-
mente cambiarle con altre nuove. 

2) Senza rimontare le candele tirare energicamente la 
fune di awiamento per far defluire l'olio dai cilindri; con-
tinuare a tirare per una ventina di volte. 

3) Rimontare le candele. 
4) Svitare la vite superiore della scatola degli ingra-

naggi e controllare il livello del lubrincante; eventualmente 
rabboccare dairalto, senza svitare il tappo di deflusso. 

5) Raschiare con carta abrasiva (e non vetrata!) qual-
siasi zona scrostata; quindi applicare con una spatolina 
d'acciato molto morbida un po' di stucco a presa rapida 
per carrozzerie. Aspettare almeno un giorno e quindi ri-
toccare con la vernice apposita che si trova presso i riven* 
ditori di motori fuoribordo. 

6) Provare il motore in vasca, facendolo girare al ml-
nimo per un po' in modo che venga eliminato l'olio lubri-
ficante dai cilindri, quindi dare brevi accelerate; se ci 
fossero dei cali nei regime di rotazlone e opportuno far 
controllare le puntine. Le si pud controllare facilmente: 
basta infatti togliere il coperchio del volano, smontare le 
vecchie puntine e montarne di nuove; controllare quindi 
la distanza tra esse, che viene riportata sul libretto di 
istruzioni del motore, e richiudere il volano. 

m. q. 
NELLA FOTO: un potente fuoribordo « Mtreury ». 

Tre per cento di merci in meno sulle FS 
118,9 milioni di viaggiatori e 17,9 milioni di tonnellate di merci 

sono stati trasportati dalle Ferrovie dello Stato nei primi quattro 
mesi ,(genn*ioeprile) di quest'anno. 

I viaggiatori-chiiometro sono risultati pari a 10 mila 994 milioni 
e le tonnellate-chilometro a 5 mila 933 milioni. 

Rispetto alio stesso periodo dello scorso anno, si e registrato 
un aumento deU'1.3 per cento net numero dei viaggiatori traspor-
tati e una dimlnuzione del 3,1 per cento nei peso delle merci 
trasportate. 

L'ENI studio 
gli effetti del 
piombo nella 
benzina 

Un contratto per u-
no studio di fattibilita 
di una rlcercu nulla 
quantita di piombo e-
messa dagli autoveicoli 
e trasmessa agli uomi-
ni, agli animali ed ai 
vegetal! e stato firma-
to nella sede dell'ENI. 
dall'ing. Verdiuni, rap-
presentante della CEE, 
dall'ing. Nicola Melo-
dia. per la SNAM e 
dai dott. Zanardi per 
la SIAC. La rlcerca — 
Informa un comunica-
to dell'ENI — promoH-
sa dalla Comunita eco
nomica europea e sta-
ta commissionatu con-
giuntamente ai labora-
tori SNAM-progetti del 
gruppo E N I ed alia 
SIAC, sotto il patroci-
nio del mlnistero del
la Sanita. 

450 Ford con 
convertitore 
catolitico 
antinquinante 

La Ford Motor Com
pany ha consegnato il 
prlmo contingente di 
vetture munite di con
vertitore catalitico in 
grado di ridurre al mi-
nimo Temissione d e i 
gas di scarico. 

Quese vetture. tutte 
del modello Ford «Ga-
laxie 500», verranno 
sottoposte ad una se-
rie di « test » dalla Ge
neral Services Admini
stration del governo 
federate, dallo Stato 
della California e dal
la McDonnel Douglas 
Corporation. 

Scopo di queste pro
ve sara quello di veri-
ficare la durata dei 
sistemi catalitici, che 
sono simili a quelli che 
la Ford ha in pro-
gramma di montare 
sui suoi modelli 1975. 

La locomotiva Alfa Romeo ttposta 
Tecnica di Milano. 

al Mute© della Scienia • della 

Quando uno sente dire 
Alfa Romeo pensa subito 
alle automobili e, quando 
proprio e «addentro alle 
segrete cose », aggiunge mo
tori per aeroplano. Ma non 
e tutto. Lo si scopre visi-
tando il Museo della scien-
za e della tecnica di Mi
lano. Tra le tante cose in-
teressanti che si possono 
imparare. infatti, c'e anche 
questa: c'e stato un tem
po in cui 1'Alfa Romeo an
dava sulle rotaie! E non 
basta. Si puo anche ap-
prendere che negli stabili
menti della famosa fabbri-
ca milanese di automobili 
si costruirono, in epoche 
diverse, compressori, vago-
ni ferroviari, macchine a-
gricole, trivellatrici e perfi-
no, nei secondo dopoguer-
ra, cucine, oltre natural-
mente alle auto e ai mo
tori d'aereo. 

Ma torniamo al « tempio » 
milanese della scienza e 
della tecnica dove e espo-
sta la locomotiva dell'Alfa 
Romeo, una potente mac-
china costruita negli anni 
'10 nello stabilimento di Sa-
ronno della «Costruzioni 
Meccaniche», di proprieta 
della Societa Anonima Ing. 
Nicola Romeo & C. 

Del resto, sfogliando I 

Spinta dalle norme sulle emissioni 

La Ford rilancia 
i turbocompressori 

La potenza di un prototipo presentato a Gi-
nevra e passata dai 145 CV originali a 184 CV 

Lo schema del turbocomprMeor* Ford montato sporinwntalnwn-
t * sul motor* 3 litri oV dello « Capri » • « Granada >. I t u #1 
scarico azionano una turbina colloaata al compressor* ch* corn-
pr im* I'aria aspirata attravarso il filtro • la invia al carbvrator*. 

L'Advanced Vehicle Ope
rations, lo speciale reparto 
della Ford europea che si 
occupa della progettazione 
e produzione di vetture ad 
alte prestazioni (ricordiamo 
le Ford m Escort RS» e 
o Mexico» e le «Capri 
RS»>. ha recentemente pre
sentato una versione del mo
tore Ford 3 litri, sei cilin
dri a V (quello che equi-
paggia le «Capri» e le 
« Granada 3000 »), dotata di 
tu rbocompressore. 

L'awenimento riveste par-
ticolare interesse, quando si 
pensi che questa soluzione 
tecnica. una volta molto in 
voga per le vetture da cor-
sa. era stata praticamente 
abbandonata dall' industria 
automobilistica in tempi piii 
recenti. 

La ragione dl questo ri-
lancio (che per il momen-
to si limita a studi su pro-
totipi per i quali non e 
previsto a breve scadenza 
un seguito nella produzio
ne di serie) e dovuta ad 
una serie di fat tori piii o 
meno direttamente legati al
le nuove norme in tema di 

limitazione dei gas di sca
rico. 

E' noto. infatti. che que
ste norme portano, come 
conseguenza inevitabile, ad 
una diminuzione della po
tenza erogata dai motori. 
II turbocompressore, che 
permette ai gas di scarico 
di comprimere I'aria aspi
rata at tra verso il filtro e 
di inviarla al carburatore, 
pone rimedio a questo in-
conveniente provocando un 
considerevole aumento del
ta potenza erogata senza, 
peraltro, aumentare il con-
sumo del carburante. 

La soluzione adottata sul-
la vettura Ford 3 litri — 
che TA.V.O. ha presentato 
recentemente a Ginevra — 
porta la potenza dai 145 
cavalli originali a 184 CV. 
Ma in laboratorio si e gia 
ronstatato che con leggere 
modifiche aU'impianto di a-
limentazione si potrebbero 
agevolmente superans i 200 
cavalli. 

L' A.V.O. ha annunciato 
che continuera i suoi stu
di in materia, estendendo-
li all'intera gamma europea 
dei motori Ford. 

Nuovo modello Chrysler-France 

Una Simca 1100 con 
motore di 8 2 HP 
Pud raggiungere i 165 k m . orari . Migliorati mec-
canica, carrozzeria ed equipaggiamenti 

La Chrysler France ha presentato una nuova vettura 
nella gamma delle Simca 1100: la Simca 1100 TI. 

Equipaggiato con un motore da 1294 cm' a due carbu-
ratori verticali doppio corpo che sviluppa una potenza di 
82 HP DIN, questo modello e l'evoluzione naturale della 
gamma Simca 1100. 

La Simca 1100 TI e presentata sia a tre porte, sia a 
5 porte e riprende gli elementi degli altri modelli della 
gamma 1100 ma si difTerenzia per l'aggiunta di carenature 
aerodinamiche anteriori e posteriori. 

La Simca 1100 TI e dotata di un sistema frenante con 
servofreno e a due circuiti indipendenti con spia lumi-
nosa di controllo. 

L'equipaggiamento interno e stato migliorato: il cruscot-
to, di nuova concezione e costituito da un insieme di sei 
strumenti circolari; i sedili anteriori e il sedile posteriore. 
ridisegnati, sono di forma ben awolgente; gli schienali 
dei sedili anteriori sono dotati di poggiatesta regolabili. 

La Simca 1100 TI e equipaggiata di serie di ruote pres-
sofuse in lega leggera con cerchi di 13 pollici. Le sospen-
sioni anteriori e posteriori sono regolate secondo dia-
grammi specifici che tengono conto degli increment i delle 
prestazioni. 

Oltre che per la presenza delle carenature aerodina
miche anteriori e posteriori e per le ruote in lega leggera, 
la Simca 1100TT si distingue esteriormente per una gri-
glia di presa d'aria rihnita in nero opaco e per sei fan 
anteriori. 

La velocita massima della Simca 1100 TI e dell'ordine 
di 165 Km/h. 

Con il lancio della Simca 1100TI. a fianco della 1100 
Special che continua ad essere prodotta, la Chrysler Fran
ce propone agli entusiasti del « 1100 B una vettura che 
gia dall'origine e con la garanzia della Fabbrica mcor-
pora tutti gli equipaggiamenti che fino ad ora si potevano 
trovare unicamente sulle vetture sport e gran turismo. e 
che non erano montati di serie su alcuna berlina. 

Questa nuova Simca 1100TI consente accelerazioni bril-
lanti per sorpassi rapidi e sicuri. velocita di crociera ele-
vata per i Iunghi percorsi in autostrada e ancora tenuta 
di strada. precisione di guida e frenata senza problemi. 

Vista posterior* dalla nuova Simca « 1100 TI > nella version* 
a cinejv* port*. 

vecchi libri della fabbrica 
del Biscione, si trova che 
nello statuto della societa 
erano chiaramente indicate, 
tra le altre, le costruzioni 
ferroviarie. 

Quella del museo e una 
locomotiva che ricorda an
cora il mostro di Carducci 
o. se preferite, la sbuffan-
te macchina della conquista 
del lontano Ovest america-
no, protagonista dl tanti 
film western. 

£cco come la locomoti
va Alfa Romeo e descritta 
nei testo di presentazione 
del museo: «Locomotiva a 
vapore Gr R 301 FS, a tre 
sale accoppiate e sala por-
tante anteriore (1-3-0) a va
pore saturo; semplice e-
spansione; 2 cilindri ester-
ni. Scartamento ridotto 0,95 
in. Peso della macchina in 
servizio, 31,1 tonn; sforzo 
di trazione alia periferia 
delle ruote motrici, 6750 
Kg; potenza normale s/i-
luppabile alia velocita di 30 
Km/h, 320 CV; velocita mas
sima, 50 Km/h; diametro 
delle ruote, 930 mm; di-
stribuzione, . sistema Wal-
scheart». 

Oltre ai dati tecnici c'e 
anche una breve storia: 
« Intorno agli anni 1908-1909 
venne deciso di costituire 
in Sicilia una rete organica 
di ferrovie a scartamento 
ridotto da m 0,95, comple-
mentare della rete princi-
pale a scartamento norma
le, la quale doveva collega-
re i centri interni con la 
costa meridionale dell'iso-
la. Per questo complesso di 
linee secondarie vennero 
inizialmente studiate dal-
rUfficio studi di Firenze tre 
tipi di locomotive. II primo 
era a quattro stanze accop
piate O4-0 gruppo R 20 FS 
(poi R 401 FS); realizzato 
in 12 esemplari utilizzati in 
seguito sulle ferrovie libi-
che. II secondo tipo era a 
tre sale accoppiate e sala 
anteriore portante 1-3-0 
(gruppo R 30 FS, poi R 370 
FS). Dopo la prima guer-
ra mondiale fu creata dai 
gruppo R 301 una versione 
a vapore surriscaldato che 
costitui il gruppo R 302 FS. 
Del gruppo R 301 furono 
costruiti 31 esemplari, la cui 
caratteristica era quella di 
avere un unico respingente 
e un doppio gancio di at-
tacco ». 

Nei 1925 l'Alfa Romeo ces
sb definitivamente la costru-
zione delle locomotive. Le 
sue automobili avevano gia 
conquistato un campionato 
del mondo, premio ad una 
attivita sportiva intensa e 
ricca di soddisfazioni. pro-
seguita poi nei tempo fino 
ai giorni nostri, come tutti 
sanno. 

Quando 1' Alfa Romeo 
viaggiava sulle rotaie era-
no anni difficili (Grande 
Guerra e dopoguerra); ce 
lo ricorda Alvarez, che si 
occupa della stona delFa-
zienda milanese e che di 
quel periodo ha scritto, tra 
l'altro: «La lira subi una 
forte svalutazione. Un dol-
Iaro, che nei 1914 era pa-
gato 5,18 lire, sali a 28.57 
lire nei 1920.. Per ogni vet
tura costruita. il cui prez-
zo di listmo si aggirava m-
tomo alle 35 mila lire, I'a
zienda acquistava all'estero 
materie pnme e semilavo-
rati per un valore di 5 mi
la lire ii. 

Tempi difficili. dunque. ma 
questo non toglie che la lo
comotiva Alfa Romeo, ora 
esposta al Museo della 
scienza e della tecnica di 
Milano. resti a conferma 
della vitahta e della versa-
tilita di una grande azien
da. 

• Per far fronte alia domanda 
sempre crescente di vetture dl 
media e piccola cilindrata, la 
Ford amencana ha ripreso (do
po una pausa durata quasi 40 
anni i la produzione di motori 4 
cihndn. 

Lo stabilimento Ford di Lima. 
nellOhlo. ha miziato infatti la 
produzione — al ntmo di 600 
unita Riornaliene. destinate a di-
ventare 2.250 nei prossuni mesi 
-— il motore di 2300 ec- 4 ci
lindri. aloero a camme in testa 
che equipaggera la MnsUn^ II 
che rerra intradotta sul mercato 
nei prossimo settembre. 

II motore erogherfc una po
tenza di 102 HP a 2300 jttri con 
\m rappono di compressione di 
8.4 :1 . 

w w u w w v u w w v w w w w w w w w ^ ^ Rubrics a cura di Fernando Strambacl nvvuvuvvvuv 


