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Le Ferrovie alla ricerca 
dei tanti decenni perduti 

I fatti hanno dimostrato la giustezza 
delle richieste operaie - Trovati 

i finanziamenti resta però ancora 

l'incapacità di spendere 
E resta il pericolo di un degradamene 

irreversibile del grande patrimonio esistente 

È veloce, rende 
ma non funziona 
il trasporto aereo 
Il lusso di non programmare 

costa caro - Non ci sono 
soltanto problemi 

di sicurezza o conflittualità, 

ma, forse più gravi, 
anche quelli che nascono 
dal caos della direzione 

dei servizi 

Quegli esperti di economia 
dei trasporti che, nei primi 
anni '60, sostenevano che la 
ferrovìa era un modo di 
trasporto in via di supera
mento, sembravano fin trop
po facili profeti. 

La crescente diffusione del
l'automobile, il suo basso 
eosto d'uso, i grandi pro
grammi autostradali e, per 
contro, la caduta di qualità 
del servizio ferroviario, i fre
quenti incidenti e i limiti og
gettivi posti dalla rigidità del 
sistema, facevano ritenere i-
nevitabile un progressivo ab
bandono dell'utenza. 

Questa convinzione, che si 
è mostrata errata negli anni 
successivi ma che ha tardato 
a cadere, ha avuto tuttavia 
l'effetto di ridurre al minimo 
gli investimenti per il recu
pero e il potenziamento del 
trasporto su rotaia: cosi si è 
speso in un primo tempo per 
evitare episodi di collasso' 
poi per mantenere dignitosi 
livelli d'esercizio e infine, ma 
solo negli ultimi anni, per un 
rilancio effettivo del sistema. 

Un rilancio che ha avuto 
molti sostenitori a parole 
(specialmente tra i ministri 
dei trasporti) ma che, nella 
realtà, è ancora ben lontano 
dall'avviarsi. E' vero che, 
soprattutto per le lotte del 
sindacato, sono stati varati 
negli ultimi anni dei prò 
grammi d'investimento, ma 
l'incapacità dell'azienda fer
roviaria a spendere tempesti
vamente i fondi a disposizio
ne. la svalutazione che ha 
tagliato inesorabilmente i 
piani (finanziari e non per 
opere) e lo stato di degrada
zione cui era arrivata la rete 
ferroviaria, non hanno con
sentito di ottenere sensibili 
miglioramenti nel servizio. 
Nessuna meraviglia quindi se 
i pendolari continuano a 
viaggiar* male, se le merci 

impiegano settimane per an
dare dalla Calabria al Bren
nero e se i ritardi sulle lun
ghe distanze restano pesan
tissimi. 

D'altro canto non si può 
pretendere un recupero in 
tempi brevi da un sistema 
squilibrato come la rete FS. 
Degli oltre 16.000 Km. di li
nea. meno di un terzo è at
trezzato per far circolare i 
treni con buoni liv«lli di ve
locità e sicurezza; lo scarto 
qualitativo dell'infrastruttura. 
a livello di territorio, è tale 
che. su 100 Km. di linea. nel
l'Italia del nord 36.5 sono a 
doppio binario elettrificato, 
mentre al sud sono solo 15; 
il parco rotabile è carente di 
mezzi trainanti e di materiale 
specializzato per trasporti di 
massa, con veicoli che in 
molti casi superano i 50 anni 
di età. 

I piani di investimento de
gli ultimi anni, insomma, 
hanno consentito solo di co
prire gli arretrati di manu
tenzione senza riuscire a 
soddisfare il crescente livello 
della domanda di mercato. E' 
sempre mancata da parte del 
governo la volontà politica di 
rilanciare nei fatti il traspor
to su rotaia e se qualcosa di 
nuovo si è potuto notare nel
l'ultima legislatura (Confe
renza nazionale dei trasporti, 
piano per il materiale rotabi
le e programma integrativo 
per le FS) lo si deve, non già 
all'impegno dei ministri, ma 
al costante lavoro della 
Commissione Trasporti e an
cora una volta, alle grandi 
lotte del sindacato. Perché è 
innegabile che dove toccava 
al solo governo prendere del
le decisioni specifiche e qua
lificanti, per esempio sulla 
riforma dell'azienda FS si è 
registrata ancora una volta la 
latitanza, la incapacità di de

cidere. la tendenza all'affos
samento. 

Se sarà approvato il cosid
detto p.ano integrativo, le 
Ferrovie dello Stato avranno 
a disposizione tra TUO e 1 U5 
la cifra di 7.800 miliardi e 
cioè mediamente 1.JO0 mi
liardi l'anno. Oggi riescono a 
spenderne a fatica 400. ed a 
questo si devono i residui 
pas-sivi dai vecchi piani, la 
lievitazione dei costi e la len
tezza nell'ultimazione dei la
vori. Assegnare quindi un 
nuovo e consistente finan
ziamento all'Azienda ferrovia
ria, senza metterla in condi
zione di utilizzarlo dandole 
una nuova e più dinamica 
configurazione, significa vani
ficare nei fatti l'impegno 
preso sulla carta. Perché 
l'esperienza ha mostrato che 
alla riforma non c'è alterna
tiva: a nulla valgono i prov
vedimenti tampone i tentati
vi per snellire le procedure, 
le deroghe ai vincoli imposti 
dalla contabilità di stato e il 
decentramento nominale dei 
poteri. Pretendere efficienza 
e imprenditoriaìuà dall'a
zienda di oggi è assurdo co
me caricare una struttura 
oltre il limite ammesso: si 
rischia solo il collasso. 

Un altro campo nel quale 
si è manifestata l'incapacità 
del governo a realizzare gli 
indirizzi fissati sia dal Par
lamento che dalla stessa 
Conferenza Nazionale è quel
lo della ristrutturazione del 
settore che produce materiale 
rotabile ferroviario. Le FS 
per una legge del 1907 sono 
obbligate a dare lavoro a tut
te le fabbriche che fanno lo
comotive carrozze o carri e 
e ad ogni piano oltre 40 in
dustrie si disputano le scarse 
commesse. Questa polverizza
zione obbliga le FS a mettere 
in gara lotti piccoli e antie
conomici. le costringe a pa

gare spesso dei prezzi irra
gionevoli e consente ad im
pianti obsoleti di sopravvive
re penalizzando per contro le 
industrie più efficienti. Con il 
recente finanziamento dei 
1.665 miliardi sarebbe stato 
possibile ovviare un processo 
di ristrutturazione del setto
re e in questo senso si era 
pronunciata la legge: bi
sognava riconvertire alcune 
aziende e, per altre incenti
vare una concentrazione in 
modo da costituire un siste
ma con non più di 10-12 in
dustrie come negli altri pae
si dell'area comunitaria. 

Tale processo però non può 
essere gestito dall'azienda 
ferroviaria né dagli imprendi
tori: in primo luogo perché 
va coordinato con il più ge
nerale programma di ristrut
turazione industriale e poi 
perché ha un costo (calcolato 
in 50-70 miliardi) che .può 
pagare solo chi ha un reale 
interesse a questa ristruttu
razione e cioè la collettività. 
Se le industrie producessero 
a prezzi competitivi, anche a 
livello internazionale ne 
trarrebbero giovamento in 
primo luogo le FS che a pa
rità di cogiti potrebbero 
commissionare il 20-30 per 
cento in più di materiale. In
vece non solo non c'è stata 
la ristrutturazione, ma la po
litica clientelare dei ministri 
democristiani ha imposto al
l'azienda ferroviaria di dare 
commesse addirittura a nuo
ve industrie che in passato 
non hanno mai prodotti ro
tabili. aumentando il caos e 
la polverizzazione del settore. 

Anche nel rapporto tra il 
rilancio del trasporto su ro
taia e la costruzione di una 
nuova politica dei trasporti 
va registrato un nulla di fat
to malgrado i precisi orien
tamenti espressi dalla Confe
renza Nazionale. Le ferrovie, 

come e più ancora degli altri 
modi, devono cercare il re
cupero dell'utenza in partico
lare per il trasporto merci 
in un profondo rapporto di 
integratone sia con il vettore 
stradale che con quello ma
rittimo. Per fare questo non 
basta programmare una ra
zionale rete di interporti e il 
raccordo con i maggiori si
stemi portuali (è appena il 
caso di ricordare che il porto 
di Ravenna non è ancora col
legato con la rete ferrovia
ria): si tratta piuttosto di 
impostare in modo nuovo 
più dinamico ed economico. 
la politica complessiva dei 
trasporti nel paese. 

Se la Conferenza Nazionale 
ha individuato un progetto 
finalizzato per il cabotaggio. 
ha tenuto conto evidentemen
te dell'esigenza di utilizzare 
al meglio le possibilità offer
te dai due «grandi canali na
vigabili » del Tirreno e del
l'Adriatico. Allora c'è da 
chiedersi, per esemDio che 
senso abbia per le ferrovie 
continuare a concentrare il 
flusso delle merci da e per la 
Sicilia sull'unico polo di 
Messina (e quindi sulla 
strozzatura dello Stretto) an
ziché ipotizzare uno corrente 
di traffico di cabotacelo die 
da un secondo polo dell'isola 
si attesti risalendo il Tirre
no. su uno dei porti tra Li
vorno e Genova. 

Questa scelta consentirebbe 
di ridurre i termini di resa. 
di alleggerire la circolazione 
su una rete già satura, di 
abbassare i costi unitari del 
trasporto. La economicità del 
trinomio nave-porto-rotaia, 
del resto, è stata da tempo 
messa in evidenza dalle fede
razioni sindacali unitarie del 
trasporto. Invece anche in 
questo campo la mancanza di 

precise scelte da parte del 
governo non ha consentito di 
superare la tradizionale polì
tica delle FS in base alla 
quale per qualunque tipo di 
trasporto e su qualunque di
rettrice, non esiste alternati
va alla rotaia. 

Ancora una volta perciò ci 
si trova, a l'ine legislatura, di 
fronte ad un bilancio estre
mamente deludente, per 
quanto riguarda la politica 
dei trasporti in genere e 
quella ferroviaria in partico
lare. 

La riforma dell'azienda è 
ancora all'anno /ero. il setto
re del materiale rotabile è 
più che mai polverizzato e 
privo di competitività, gli in
vestimenti, che con molte 
difficoltà si traducono in o-
pere, continuano ad essere 
finalizzati a criteri da regime 
di monopolio. 

Intanto nei lavoratori cre
sce il senso di malessere e 
frustrazione: in quelli dell'e
sercizio. che sentono l'esigen
za di una nuova e diversa 
organiz7azione del lavoro, in 
quelli degli uffici, ancora le
ssati ad assurdi procedimenM 
burocratici, e nei quadri di
rigenti. intermedi e di verti
ce. ai quali si chiede un 
comportamento manageriale 
inconciliabile con la normati
va del pubblico impiego. 

La possibilità che lo stato 
di arretratezza dell'intero si
stema ferroviario giunga a 
un punto di irreversibilità, è 
ormai molto vicina e per evi
tarla occorre dare corpo ad 
una politica nuova, che tenga 
conto del diverso ruolo che 
avranno le ferrovie in un fu
turo ormai prossimo. Una 
politica però, che i passati 
governi democristiani si sono 
mostrati del tutto incapaci di 
gestire. 

Giulio Caporali 

Il trasporto aereo è In uno 
stato disastroso. L'assenza di 
una organica programmazio
ne in questo campo ha reso 
questo sistema, per altro tec
nologicamente sofisticato, pie 
no di contraddizioni, disper
sioni, inefficienze, sprechi e 
diseconomie di scala. Alle 
mancate scelte economiche e 
di piano si aggiunge il cro
nico ritardo di una riforma 
degli apparati statali prepo
sti alla direzione e program
mazione dell'Aviazione Civile. 

Una direzione dell'Aviazio
ne Civile non adeguata che 
va radicalmente trasformata 
in uno strumento di indiriz
zo e controllo serio ed effi
ciente. Ciò comporta la mo
difica del suo assetto inter
no, una coraggiosa promo
zione di nuove forze, taglia
re e battersi per la sua mo
ralizzazione interna. 

Ancora non risolti I pro
blemi dei rapporti fra Avia
zione Militare e Aviazione Ci
vile, numerose e complesse 
questioni si aprono sui regi
mi aeroportuali, nei rapporti 
funzionali, nella specificità 
dei diversi ruoli. Caso più 
vistoso, a riprova della deli
catezza di questi rapporti, il 
servizio di Controllo del Traf
fico. Necessita qui un'orga
nica riforma che renda que
sto servizio, decisivo ai fini 
della sicurezza, corrisponden
te alla funzione svolta, svi
luppi la professionalità, mo
dificando le condizioni di la
voro. 

Nessuna proposta è venuta 
da parte del governo, senza 
risposta è rimasto il lavoro 
molto attento condotto dalle 
commissioni Difesa e Tra
sporti sul Controllo del Traf
fico. A nostro avviso, esisto
no ormai tutte le condizioni 
per una riforma che sia con
sona alle aspettative dei la

voratori di questo settore. Di 
fronte alle risorse del Pae
se. al ruolo che questo spe
cifico settore del trasporto 
riveste nell'economia naziona
le e intemazionale si rendono 
necessarie scelte coerenti e 
rigorose. 

Impensabile proseguire nel
la logica della proliferazione 
degli aeroporti, fonte di spre
chi, di disfunzioni, di man
canza di integrazione fra mo
di di trasporto. Al contrario 
occorre concentrare al massi
mo le risorse sui principali 
scali nazionali puntando in 
primo luogo alla loro sicu
rezza ed efficienza, capaci di 
essere competitivi ad altri 
scali europei ed internazio
nali. Per questo ci siamo bat
tuti con insistenza per un 
Piano nazionale degli aero
porti, per una classificazione 
degli scali, per la modifica 
del sistema delle gestioni ae
roportuali. Alcuni risultati so
no stati ottenuti ma sono an
cora inadeguati, occorre quin
di proseguire su quello che 
si è avviato rimuovendo le 
vecchie incrostazioni, spaz
zando via le resistenze. 

Ai limiti programmatori, al 
guasti dell'assetto istituziona
le e giuridico, si aggiunge 
lo stato delle aziende di tra
sporto aereo in primo luogo 
dell'Alitalia. Un vettore na
zionale che deve rapportarsi 
all'insieme del settore, non 
in una visione meramente 

aziendalistica, bensì capace 
di sfruttare tutte le potenzia
lità di un mercato ricco ed 
articolato. Una azienda a par
tecipazione statale capace di 
produrre un piano di inve
stimento rapportabile al li
vello della situazione econo
mica del Paese, in relazione 
anche ad altri settori produt
tivi. Una azienda che si con
fronti seriamente con la pro
blematica posta dai lavora
tori sul terreno della pro
grammazione. degli investi
menti. dell'organizzazione del 
lavoro. 

Ne risulta evidente la ne
cessità di indirizzi di gover
no chiari e precisi, ne ri
sulta evidente la necessità di 
superare le annose subalter
nità che hanno visto spesso 
più che 11 governo, l'Alitalia 
fare la politica del trasporto 
aereo nel nostro Paese. Dun
que bisogna intervenire con 
energia, in questo campo pe
na la paralisi e l'acutizzarsi 
dell'inefficienze, con il pro
gressivo aumento dei disagi 
dell'utenza. Nel contempo 
nessun settorialismo, invece 
la capacità di integrare sem
pre più questo settore agli 
altri modi di trasporto e 
guardare ad esso come una 
componente decisiva dell'eco
nomia sviluppandone tutte le 
sue valenze da quelle pro
duttive a quelle sociali. 

Franco Ottaviano 

DBHSD 
Impianti Ferroviari 

BUSTO ARSIZIO 

INFORMAZIONI COMMERCIALI 

La nuova domanda 
di trasporto pubblico 

LA NUOVA DOMANDA DI 
TRASPORTO PUBBLICO 

In questi anni si è regi
strato un costante ritomo al 
mezzo pubblico dettato prin
cipalmente da due fattori: 
da un lato la crisi energe
tica e l'aumento dei costo 
del carburante; dall'altro la 
mutata fisionomia delle re
ti stradali e degli insedia
menti urbani, con le nuove 
necessità delle popolazioni 
in materia di spostamenti. 

Si è poi aggiunto un fat
tore piti propriamente cul
turale in favore del mezzo 
pubblico. La tendenza a li
mitare I consumi privati e 
ad Incrementare 1 consumi 
sociali, tipica di molti pae
si progrediti, ha conferito 
una immagine positiva e ci
vile al trasporto collettivo. 
invogliando la gente a ser
virsene. 

Nonostante questi fatti in
controvertibili e le campa
gne di opinione per l'auste
rità, sono mancati provve
dimenti adeguati per veni
re incontro alla mutata do
manda di trasporto pubblico. 

Carrozzieri e costruttori 
di autobus sono stati solle
citati dalla crisi energetica 
e dai conseguenti vari pro
getti, noti come « plano au
tobus » e Fondo Nazionale 
Trasporti ad accrescere la 
propria potenzialità e spe
cializzazione nel settore del 
trasporto pubblico di perso
ne, effettuando anche nuovi 
investimenti. 

Purtroppo la domanda da 
parte delle aziende pubbli
che è stata carente; la crisi 
è quindi da imputarsi essen
zialmente all'insufficienza di 
fondi disponibili presso le 
Aziende pubbliche di tra
sporto, da destinare all'ac
quisto di nuovi autobus. 

A queste esigenze di fi
nanziamento pareva rispon
dere fl progetto di Legge 
Marzotto Caotorta, esamina
to in sede di Commissione 
Trasporti della Camera. Si 
tratta di una «Legge qua
dro per il trasporto pubbli
co locale*. Prevedeva fra 
l'altro: 
a) la possibilità di program

mare la produzione a me
dio termine e cioè a cin
que anni. All'uopo era 
prevista la costituzione 
di un apposito «fondo 
nazionale trasporti » di 
2000 miliardi ripartito in 

cinque annualità e desti
nato agli investimenti 
delle aziende di trasporto 
locale; 

b) l'assegnazione dei contri
buti per ciascun armo in 
modo tale da consentire 
con gli attuali ritmi di 
inflazione di recuperare 
gli aumenti del costi. 

Purtroppo il DDL in que
stione non è stato approva
to dal Parlamento ed è quin
di decaduto con lo sciogli
mento delle Camere. 

Nelle more di una disci
plina organica del trasporto 
pubblico locale e della co
stituzione del Fondo Nazio
nale Trasporti, la Legge fi
nanziaria per il bilancio del
lo Stato 1979 (Legge n. 843 
del 21-12-78) ha stabilito un 
accantonamento di 150 mi
liardi destinato al «Fondo 
di investimento per 1 tra
sporti locali)». Occorre che 
con la nuova legislatura le 
forze politiche ed II Parla
mento varino con la massi
ma urgenza il provvedimen
to che fissa i criteri di spe
sa per l'utilizzazione di que
sti fondi accantonati. 

Con 150 miliardi le azien
de di trasporto possono ac
quistare circa 1500 nuovi au
tobus. In tal modo, eviden
temente. non sarebbe risol
to il problema del sottouti
lizzo degli impianti, tenuto 
conto della capacità produt
tiva delle aziende costrut
trici di autobus e di carroz
zerie. Tuttavia, verrebbe da
to un contributo al miglio
ramento del servizi di tra
sporto del Paese ed al man
tenimento dei livelli di oc
cupazione delle aziende co
struttrici. 

n parco autobus In Italia 
è notoriamente fra 1 più vec
chi d'Europa. Del 49.500 au
tobus circolanti nel nostro 
Paese, oltre 17.000 hanno 
un'anzianità che supera i 12 
i m i di vita. La vecchiaia 
dei veicoli, oltre a compro
mettere l'efficienza e la si
curezza del servizio, è causa 
di maggiori spese di manu
tenzione. Per quanto n nu
mero di autobus in Italia 
sia in percentuale rispet
to alla popolazione, fra 1 
più bassi In Europa, le im
missioni di nuovi autobus 
nell'ultimo triennio sono an
date di anno ki anno dimi
nuendo in misura anche ri

levante (—20% nel 1978 ri
spetto al 1977). Nel nostro 
Paese ci sono cosi 8,5 auto
bus ogni 10 mila abitanti; 
contro una media europea 
di 12, con punte elevate in 
Svezia e in Belgio di 175 « 
in Inghilterra di 14, ancor
ché questi siano Paesi con 
un'altissima motorizzazione 
privata. 

Sono dati che contrastano 
con la capacità produttiva 
della nostra industria del 
settore che in Europa è al
l'avanguardia. La Fiat Vei
coli Industriali ha infatti 
affrontato per tempo i pro
blemi del trasporto collet
tivo progettando e metten
do in produzione una gam
ma dì autobus di nuova 
concezione, in linea con le 
esigenze di chi prende l'au
tobus oggi. 

Nel settore del trasporto 
urbano la ristrutturazione 
della viabilità e del traspor
to pubblico nelle città eu
ropee hanno messo le case 
costruttrici di fronte ad un 
diverso tipo di domanda. 

All'origine ci sono le cre
sciute dimensioni del traffi
co urbano « la diversa di
visione dello spazio nei più 
recenti piani urbanistici, con 
la chiusura di molti centri 
storici al traffico privato, e 
le conseguenti nuove legisla
zioni. La nuova situazione 
richiede veicoli che contri
buiscano a sveltire la cir
colazione e a risolvere i pro
blemi che oggi affliggono le 
città, con ampie garanzie in 
tema di sicurezza, silenzio-
sita, antinquinamento. 

Sulla nuova tipologia del
l'autobus Interurbano, di li
nea o turistico, hanno in
ciso oltre all'incremento del 
traffico, l'ampliamento del
le reti stradali e autostra
dali, che hanno permesso 
collegamenti più rapidi e su 
maggiori distanze. 

Ai veicoli vengono perciò 
richieste particolari doti di 
confort e sicurezza, presta
zioni brillanti, insieme ad 
affidabilità, economia di e-
sercizio. 

Per mettersi In condizio
ne di soddisfare il nuovo 
tipo di domanda è stato 
necessario un notevole im
pegno sul piano progettatl-
vo e costruttivo che la Fiat 
Veicoli Industriali ha potu
to affrontare grazie alla in
tegrazione neiriveco. 

L'IVECO 
E' l'impresa europea che 

riunisce cinque marche pro
duttrici di veicoli Industria
li: le italiane FIAT Veicoli 
Industriali, OM, Lancia Vei
coli Speciali, la francese 
Unic e la tedesca Magirus-
Deutz, tutte industrie che 
hanno costruito autobus dai 
primi del secolo. 

1906 
Primo autobus FIAT 

1910 
Primo autobus OM 

1911 
Primo autobus Unic 

1912 
Primo autobus Lancia 

1919 
Primo autobus Magirus 

L'incontro di queste diver
se esperienze ha permesso 
un ampio processo di otti
mizzazione delle risorse, che 
si è sviluppato lungo tutte 
le attività delle aziende, 
dalla ricerca, alla progetta
zione. all'assetto produttivo. 

L'Iveco non è infatti una 
semplice holding finanzia
ria. ma un sistema indu
striale che ha integrato più 
industrie In una sola, con 
un unico assetto produtti
vo. una gamma unificata di 
prodotti. Le case che ne 
fanno parte si sono ripar
titi 1 compiti. 

Gli stabilimenti sono sta
ti specializzati per segmen
ti di prodotto sia » livello 
di componenti che di pro
dotti finiti. Una razionaliz
zazione che ha consentito 
un notevole miglioramento 
degli standard qualitativi a 
tutto vantaggio dell'utenza. 

IL NUOVO STABILIMEN
TO AUTOBUS DI VALLE 
UFITA 

Lo sviluppo della qualità 
ha imposto un adeguato po
tenziamento dei mezzi pro
duttivi. E* stato cosi creato 
a Valle Uflta, in provincia 
di Avellino, un nuovo sta
bilimento della Fiat Veicoli 
Industriali con una capaci
tà produttiva, a pieno regi
me, di 4000 autobus all'anno. 
Sorge su un'area di circa un 
milione di metri quadrati, 
di cui 400 mila attrezzati, e 
comprende anche una pista 
di 4 chilometri per 1 col
laudi. Ma soprattutto, van
ta una somma di tecnologie 
di avanguardia che non ha 
eguale in Europa. 

Alcuni impianti seguono 

una precisa filosofia costrut
tiva. come la scelta del ma
scherone sulle linee di la-
stroferratura, che permette 
di assemblare lo scheletro 
della carrozzeria e l'autote
laio con un totale controllo 
della geometria della strut
tura e dei punti di anco
raggio. 

Un'altra scelta significati
va riguarda la verniciatura, 
un « percorso » di 40 stazio. 
ni di lavoro con attrezza
ture fra le più avanzate og
gi disponibili in campo eu
ropeo. Fra queste, l'impian
to per il trattamento di fo-
sfosgrassatura e antiruggi
ne. e il sistema di supporti 
che permettono all'autobus 
di essere sollevato da terra 
e di procedere attraverso le 
\arie fasi senza ruote: si 
evita cosi ai pneumatici di 
subire, entrando nei forni, 
un processo di invecchia
mento precoce, mentre le 
vernici riescono meglio a 
proteggere le zone del pas-
saruote che sono tra le più 
soggette ad abrasione e cor
rosione. 

La produzione dello sta
bilimento di Valle Ufita. ini
ziata con la nuova gemma 
interurbana 370. sarà estesa 
alla gamma urbana 470, con 
le sottogamme 570 e 67o sub
urbane ed al modello 315 
(mt. 9.30) indirizzato a co
munità. scuole e turismo a 
breve raggio. 

BUS FIAT 
La Fiat Veicoli Industria

li ha m produzione una 
gamma di autobus di conce
zione interamente nuova, 
«specializzati» per l'utenza 
degli anni ottanta: oltre 100 
versioni e modelli che co
prono tutte le esigerne del 
trasporto collettivo urbano. 
suburbano, interurbano di 
linea e turistico Insieme a 
scuolabus e veicoli per ser
vizi hi città, di lunghezze 
variabili fino a 13 metri e 
con capacità da 9 a 119 posti. 
Il trasporto Interurbano: 
la fjamma 370 

A tre anni dall'apparizio
ne del pi imo modello 370, 
questa gamma si evolve con 
nuovi modelli e con l'adozio
ne di un nuovo motore a 
6 cilindri a V. Due sono I 
modelli baso: il 370.11.25 e 
il 370.13.2S, nati da una con
cezione modulare ed entram
bi disponibili nelle quattro 

versioni: linea, noleggio, ri
messa, turismo e gran tu
rismo. 

L'interno è più spazioso 
grazie all'adozione del mo
derno propulsore con 6 ci
lindri a V, più corto e più 
basso del precedente che 
aveva I cilindri in linea. 

Il nuovo motore 8260 ha 
una cilindrata di 12876 eme, 
con la potenza massima di 
191 kW (260 CV DIN) rag
giunta a 2100 giri/min. Na
sce secondo una concezione 
modulare del collaudato 8V. 
da tempo operante sui vei
coli industriali pesanti FIAT 
e viene ad aggiungere una 
ulteriore garanzia di affi
dabilità e di facilità nel re
perimento del ricambi e nel
l'assistenza. 

Il ponte, progettato spe
cificatamente per questo vei
colo, è a semplice riduzione 
e consente prestazioni, in 
termini di velocità e silen-
ziosità, di standard elevato, 
tipiche dell'Impiego per tra
sporto persone. 

La geometrìa del veicolo 
è stata impostata in modo 
da assicurare il massimo 
confort e la massima abi
tabilità: di qui la scelta del 
passo e degli sbalzi ridotti. 
Il telaio è formato da lon
gheroni e traverse stampa
ci tecnica resa possibile so
lo da una produzione di se
rie ad alto livello di indu
strializzazione. La carrozze
ria è stata studiata dal Cen
tro Stile Fiat che ha posto 
l'accento sulla personalità 
dello styllng e sulla sua va
lidità nel tempo. La forma 
del 370 è stata sviluppata 
nella galleria del vento — 
compatibilmente con una e-
levata abitabilità e con una 
razionale disposizione dei 
vani carrozzeria (accessibi
lità agli organi meccanici) 
— e presenta un coefficien
te di penetrazione aerodi
namica tra I più favorevoli 
ogzi esistenti. 

Avanzate metodologie teo
riche e sperimentali han
no consentito di realizzare 
strutture robuste e leggere 
con I più alti requisiti sul 
piano della sicurezza (roil-
bar integrati, fiancate cen-
tinate, ecc.). L'impiego di 
materiali di alta qualità e 
dei più moderni processi di 
protezione contro la corro
sione contribuiscono ad as
sicurare al 370 le migliori 
doti di affidabilità anche 
sotto 11 profilo della resi
stenza della carrozzeria nel 
tempo. Alle doti di sicurez
za attiva e passiva è stata 
dedicata particolare cura: il 
sistema frenante è stato po
tenziato con l'adozione di 
freni Perrots con un incre
mento della potenza frenan
te di circa il 30%. 

Sono state effettuate pro
ve particolari come quella 

di schiacciamento per veri
ficare l'indeformabilità del 
tetto. 

Inoltre, tra 1 fattori che 
assicurano il confort e la 
sicurezza di guida, citiamo: 
• 11 cruscotto rldisegnato in 

forma avvolgente, più 
controllabile da parte del
l'autista; 

• la guida registrabile, di 
tipo automobilistico, che 
permette di variare l'as
setto del volante in sen
so longitudinale; 

• il tergicristalli ad azze
ramento orizzontale che 
consente un campo vi
sivo completamente li
bero; 

• l'impianto di sbrinamen
to e riscaldamento del 
posto di guida potenziati. 

E' stato ridisegnato l'in
terno sia nel colori sa nel 
materiali, allargando la 
gamma degli optional. Ven
tiquattro combinazioni di 
colori esterni per la perso
nalizzazione contribuiscono 
a completare la qualità e 
l'eleganza di questi autobus 
di concezione e livello eu
ropeo. 

Il trasporto 
urbano • suburbano: 
autobus 470 e 570 

H 470. è il primo modello 
di una moderna gamma di 
autobus urbani e suburba
ni. concepito in aderenza al
le crescenti esigenze espres
se dal trasporto pubblico 
nelle città, in termini di di
mensioni. confort, sicurezza, 
numero dei posti a sedere. 
La concezione e la struttura 
dei veicolo rispondono in 
pieno alle esigenze dei più 
recenti piani urbanistici che 
prevedono, sia per la gran
de che per la piccola città. 
correnti di scorrimento sem
pre più favorevoli ai mezzi 
pubblici. Ripresa, stabilità. 
sicurezza, antinquinamento. 
silemioslfà. sono le caratte
ristiche di questo veicolo. 

Il motore, di cui è parti
colarmente interessante l'ot
time rendimento in termini 
di consumi, è a 6 cilindri 
In linea di 9570 cm3 di ci
lindrata con potenza massi
ma di 148 kW (201 CV DIN) 
a 2600 giri /min. e la coppia 
max di 638 Nm (65 Kgm) a 
1600 giri/min. 

Il cambio interamente au
tomatico, previsto di rallen
tatore incorporato, riduce al 
minimo le brusche accele
razioni e 1 subitanei rallen
tamenti, mentre le sospen
sioni pneumatiche conten
gono al massimo le oscilla
zioni verticali che possono 
arrecare fastidio ai passeg
geri. 

Il sistema frenante di ti
po pneumatico è efficace • 
sicuro. 
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L'autobus e disponibile in 
due lunghezze: 10,5 e 12 me
tri con capacità varianti da 
95 a 112 posti (di cui 35 per 
passeggeri seduti) più il po
sto di servizio. L'accesso al 
veicolo è particolarmente 
comodo: vi sono tre porte a 
due antlne sul lato destro, 
apribill verso l'Interno gra
zie ad un comando pneuma
tico. La porta anteriore ha 
una vetratura supplementa
re nella parte inferiore per 
aumentare la visibilità del 
guidatore. Il rivestimento in
temo è in pannelli di lami
nato plastico e su tutto il pa
diglione è realizzato un otti
mo isolamento termico in po
listirolo espanso. L'altezza 
media da terra del pavimen
to è di 715 mm nella parte 
anteriore e centrale. Botole 
di ispezione interne e spor
telli estemi permettono una 
facile accessibilità agli orga
ni meccanici per tutte le 
necessità di riparazione e 
manutenzione. 

La versione suburbana — 
modello 570 — anch'essa di
sponibili: nelle lunghezze 
da 10,5 e da 12 metri, e po
sti varianti da 15 a 102, si 
differenzia dal 470 per carat
teristiche tipiche di autobus 

destinati a spostamenti su
burbani e quindi più lunghi 
rispetto all'impiego solamen
te urbano: diversi rapporti 
al ponte, aumentano nume
ro di sedili, interno struttu
rato con piani rialzati, cap
pelliere sotto il padiglione, 
bagagliere, sedili Imbottiti, 
due porte. 

Novità per il trasporto 
leggero e medio-leggero 
Gli autotelai A 60.10, 
A 70.12. A 90.13 

Nel settore per il traspor
to leggero la FIAT V.I. e 
TOM presentano tre nuovi 
autotelai che consentiranno 
di allestire carrozzerie au
tobus con posti variabili da 
24 a 34. 

• A 6010. Monta ante
riormente un motore da 73.6 

kW (100 CV DIN) raggiunti 
a 2800 giri/min. La coppia 
massima è di 294.2 Nm (30 
Kgm) a 1600 giri/min. Il 
motore è a 4 cilindri in li
nea con una cilindrata di 
4570 cm3. Il passo è di 3250 
mm. La lunghezza totale 
dell'autobus può arrivare a 
6650 mm. L'autotelaio è for
nito di barre stabilizzatrici 
anteriori e posteriori. 

I pneumatici sono del tipo 
7.00 R 16 10 p.r. o tubelese 
8 x 17.5. 

Possono essere allestite 
carrozzerie fino a 24 posti 
(46 per gli scuolabus). 

• A 70.12. Il motore ha 
una potenza di 84.6 kW (115 
CV DIN) a 2600 giri/min. 
La coppia massima è di 358 
Nm (365 Kgm) a 1400 giri/ 
min. E* a 4 cilindri in linea 
con una cilindrata totale di 
5401 cm3. Anche questo mo
tore è situato anterior
mente. 

II passo è di 3750 mm. La 
lunghezza totale dell'auto
bus può arrivare a 7450 mm. 
E' munito di ammortizzato
ri anteriori e posteriori te
lescopici e di barre stabi
lizzatrici. 

I pneumatici sono 7.50 R 
16 12 p.r. o tubeless 8.5 x 
17.5. 

Possono essere allestite 
carrozzerie con 26 posti (50 
per gli scuolabus). 

• 90.13. E* dotato di un 
motore a 6 cilindri in linea. 
in posizione anteriore con 
una potenza massima di 
95.7 kw (130 CV DIN) a 
3200 giri/min. La coppia mas
sima è di 348.1 Nm (35.5 
Kgm) a 1800 giri-min. La 
cilindrata è di 5499 cm3. I] 
cambio è a cinque marce. 
Anche questo modello è do
tato di ammortizzatori a 
barre stabilizzatrici anterio
ri e posteriori. 

II passo è di 4700 mm. La 
lunghezza totale dell'auto
bus può arrivare a 8970 mm. 

I penumatici misurano 
7.50 R 20 p j . o tubeless 8 x 
225. Possono essere allesti
te carrozzerie fino a 34 po
sti (68 per gli scuolabus). 
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