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Sta zione capolinea di Ceres. 
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FERROVIA TORINO-LANZO-CERES 

Pla11im elria . 
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r,;:;;;::;;=:;~;;i enni storici. - L e tre valli di Lanzo, che si addentrano nelle Alpi Cozie fra la Valle di 
Susa e quella dell'Orco (Ceresole Reale), sono preferite dai Torinesi per vill eggiature e 
per gite, sia per le naturali bellezze, sia per la vicinanza alla città. Esse hanno per la 
profondità di oltre 30 Km . tutte le caratteristiche dell a media ed alta m ontagna, e sono 
percorse da comode strade carrozzabili, che raggiungono i I 800 metri di altitudine. 

Gli alpini sti vi trovano largo campo alle loro escursioni, essendo le tre valli chiuse dall a catena delle 
Alpi con vette molto interessanti, quali il Roccìamelone (m. 3538), la Croce Rossa ' (m . 3567), la Bes­
srrnese (m. 3632), la Cìanzarella (m. 3676), la L evarma (m. 36 19) e molte altre minori. 

La fe rrovia, attraversando una zona eminentemente industriale ed agricola , giungeva fin dal 1876 
a Lanzo, cioè all 'ingresso delle valli , con percorso di Km. 31, 1 da Torino. 

Nell'ottobre 1913 furono iniziati i lavori per il nuovo tronco Lanzo-Ceres di Km. l 1,7, che fu 
aperto interamente all'esercizio il 17 giugno 1916. Questo tronco, che percorre una zona montana 
molto pittoresca, presenta notevoli caratteristiche . 

I fabbri cati viaggiatori , in uno stile uni co, proporzionati all'importanza delle staz ioni, sono, con tutti 
fabbricati sussidiari, intonati alle naturali bel.l ezze dei luoghi . 

Le galle ri e sono cinqu e, di cui la minore della lunghezza di m . 66 e la maggiore di m. 243. 
Vi sono poi importanti opere d 'arte per gli attraversam enti del torrente Stura, e cioè: 

un ponte in muratura a quattro luci di m . I 7 e due di m. 6; 
due ponti a due lu ci di m . I 7 ; 
un ponte in cemento armato ad una sola arcata con luce di m. 40 e freccia di m. 3,90 ; 
un viadotto in muratura con un arco di m. 30, dodici di m . 8 e quattro di m. 6 ; 
un grande viadotto in ce~ento armato della lt~n ghezza di m . 198, formato da un arco a pieno 

centro di m . 50 di lu ce, e da una serie di travate . 
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Viadotto in cemento arma to p,-esso Ce,-es. 

···.,_ ··. .. . ''\. 

L e opere in - cemento a rmato venne1 o eseguite da ll a D itta Po rcheddu di To rin o. 
La ferrovia con giunge così la città d i Torino co ll 'abitato di Ce res, a 700 mttri sul mare, mediante 

un percorso di soli Km. 42 ,8. 
L'intenso movimento viaggiatori e merci <-lveva da tempo pe rsuaso l'Amministrazione della fer­

rovia dell 'opportunità d i tras form are la traz ione da vapo re in elettri ca , e tale t rasforma zione, già decisa, 
avrebbe avuto la sua reali zzazione contemporaneamente al prolungamento fì no a Ce res , se la guerra 
non avesse sospeso le trattati ve con le ditte fo rnit rici. T uttav ia l'idea non fu ab bandonata , e dopo 
molti tentativi falliti pe r ottenere il finanziamento, fìn almente con un aumento d i capita le da L. 2.30 0 .000 

a L. I 0.000 .000, e ffettuato nel r 9 r 8, fu possibile concretare 1' im po rtante lavoro. 

D ati tecnici' del/'ùnp ianto. - L a lin ea fe rrov iari a, partendo da Torin o all a quota d i m. 22 5 s. m ., 
è tutta in salita , sal vo un breve tratto di m . 600 in contropendenza prima de l K m . 7 presso V enaria 
Real e, e può di vidersi ne i quattro segu enti tron chi : 

Loco111 otore. - Mo tore di trazione. 

Torino-Ciriè: Km. 20,2 : pendenza media 8,3 °,1 00 ; 

Lì'riè-L anzo: Km . ro,9 : pendenza media I 2,7 °/00 ; 

Lanzo-Pessinetto : K m . 8,8: pendenza media 19 °.1 00 ; 

Pessinetto-Ceres: Km. 2,9: pendenza 35 °/00 • 

L a linea, a scartamento normale, è allacciata alle F errov ie 
de llo Stato nella stazione di T orino Dora, e possiede ro Km . di 
doppio binario fr a Borgaro e Ciriè, essendo a se mplice binario 
pe r tutto il riman ente svilu ppo. 

Nel tronco Torino-L anzo, che ha curve con raggio minimo 
di m. 4 00, l' armamento è fatto con rotaie da Kg. 30 per metro 
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V iado tto presso Ce1·es . - S corcio. 

li neare tipo F.S O. Il. ; ne l tron co Lanzo -Cere , con cu rv e di raggio minim o di 200 metri, l'armamento 
è da Kg. 36 con rotaie tipo R.A . 36 S. Ie l nuo vo tronco Lanzo-Ce res son stati aboliti i passaggi 
a li vello . 

Fra le vane solu zio ni possibili per la elettrificazione venne scelta quella de lla corrente continua, 
che fu adottata a 4000 vol t, allo scopo di ridurre ad una sola le sottostazi oni di conversione, e di 
economizzare nel ram e, pur non eccedendo nei limiti normali di toll e ranza per la cad uta di tensione; 
si è con c iò proceduto al pr imo esperim ento d i trazione a corrente continua a così alta tensione . 
L ' impianto, eseguito inte ramente dal T ecnomasio Italiano Brown Boveri nell e sue Officine di Milano, 
fu impron tato al prin cipio de lla pit1 stretta econom ia , senza trascurare tuttavia le caratteristiche di 
sicurezza e facilità d 'esercizio. 

L 'ordinazion e al Tecnomasio venn e da ta nel maggio 19 18, e l'in izio de l se rvizio ebbe lu ogo 
ne ll 'ottob re r920. 

Sottostazione di conversione. - La sottosta zione è stata costruita a Ciriè, cioè a metà circa de lla 
linea. E ssa copre un'area di m 2 4 83, con lati di m. 32,2 e m . 1 5 ed ha una cubatura di circa m3 5550. 

L 'energia viene fo rnita dalla S. A. E lettri cità Alta Ita lia 
sotto form a di corrente trifase, mediante una delle due te rne 
a 22 .000 volt , 50 period i, p roveni enti da F un ghera, in 
Valle d i Lanzo , che passano presso la sottostazione . La 
de ri vazi one è fatta in modo che, medi ante manov re d i 
smistam ento nella sottostazione di Ciriè, vi è la possibilità 
di alimentazione ~ sia dalla centrale idroelettrica di F un ghera 
che dal la central e termica di T orin o. 

L'energia a 22 .000 vo lt viene trasformata nella sotto- L oco m otori. - Gruppetto di com1ersio11e. 
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Lù1ea aerea. -A11tosc11la di sen>izio. 

stazione a 500 volt mediante due trasformatori trifasi in olio, a raffreddamento naturale, della po­
tenza ognuno di 800 KW. Una presa a 2 50 volt sul secondario serve per l'avviamento del motore 
sincrono del gruppo convertitore. Questo è costituito da un insieme di cinque macchine coassiaE 
montate su uno stesso albero a 1000 giri al minuto primo e cioè: il motore sincrono trifase nel 
centro, due dinamo generatrici in serie, poste una per parte del motore, e due eccitatrici, una per 
il motore , l'altra per le dinamo, portate di sbalzo agli estremi del gruppo . 

Il motore sincrono trifase, capace di sviluppare la potenza di 7I 6 K W in servizio continuo, si 

Int erruttore pri11cip11le. 

avvia come motore asincrono alla tensione di 2 50 volt e mediante 
apposito commutatore viene inserito sui 500 volt appena raggiunge 
la velocità di sincronismo. Le due dinamo generatrici, collegate in 
se rie fra di loro,:capaci ciascuna della potenza di 325 KW.: in 
se rvizio continuo alla velocità di 1000 giri al minuto primo, e di 
potenza doppia per 5 minuti, producono ognuna corrente alla 
tensione di 2000 volt. Esse sono a 4 poli principali e quattro 
ausiliari, ad eccitazione _indipendente e controcompound. L'ecci­
tazione indipendente è data dalla dinamo eccitatrice a 60 volt, e sulla 
sua eccitazione agisce il regolatore automatico~Brown Baveri che 
provvede a mantene re la tensione costante; l'eccitazione contro­
compound entra in giuoco in caso di corto circuito allo scopo di 
proteggere le dinamo contro gli archi. La dinamo eccitatrice del 
sincrono ha nel proprio campo alcune spire in se rie con la linea 
principale delle dinamo principali, in modo che con l'aumentare 
del carico delle dinamo si ottiene automaticamente una maggiore 
ecci tazione del motore sincrono a vantaggio del fattore di potenza 
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della rete . Attualmente la sottostazione possiede due g ruppi convertitori, con previsione e poss ibilità 
d'impianto di un te rzo. 

Sono notevoli nell'apparecchiatura dei quadri sulla co rrente continua i regolatori automatici di 
tensione tipo Brown-Boveri e gli inte rrutto ri principali a massima con apparecchio rompiarco, qui 
adottati per la prima volta sull'alta tensione continua. Questi interruttori, indicati nello schema, sono 
caratterizzati da lla interruzione multipla e success iva del circuito con inserzione graduale di resi­
stenze per modo da ridurre l'arco che s i formerebbe all 'apertura dell 'interruttore propriamente 
detto. Questo, indicato nello schema con R , aprendosi comanda med iante albero a cames la succes­
siva ape rtura dei tre contatti a corna di alluminio I, 2, 3. I due primi sono shuntati dalle resistenze 
ohmiche 1' ' ed r" p e r modo che, apertosi R e le corna r, la co rrente passa attraverso r', 2 , 3 ; 3 

quando si aprono successivamente le corna 2 la corrente passa per r', r'', 3 e si interrompe 
definitivamente il circuito all 'aprirsi dell e corna 3. 

Dalle sbarre a 4000 volt ve rso terra partono le due linee di contatto, l'una fra Ciriè 
e Torino, l 'altra fra Ciriè e Ceres . Un apposito interruttore a comando 
elettro-magnetico se rve a provare separatamente le resistenze ohmiche dei 
due tronchi di linea prim2. di metterli sotto tensione . I 

· ....... 

L'apparecchiatura trifase è protetta mediante sca­
ricato ri a cilindretti Wi.irtz ed inte rruttori tripolari auto­
matici di mass ima in olio. La parte a corrente continua 
è protetta med iante bobine di se ltìnduzion e e sca ri catori 
a corna. Su ogni linea partente è in seri to un inter­
ruttore automatico a massima del tipo descritto, ed 
uno di questi è inoltre inserito su ogni macchina prima 

foturuttor e pri11cip,1le 
( schema ). 

delle sbarre a 4000 volt. + 
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Staz ione di P essinetlo. 

Lùzea di contatto. - La linea cl i contatto , in ram e, ha la sezione di 6o mm 2 , che si raddoppia nel tratto 
a doppio binario Ciri è-Borgaro (Km . 10); nel tratto Ciriè-Ce res è tirato un feeder' fra Ciriè e Lanzo (Km . I r) 
dell a ·medesima sezione ci el fil o di contatto, per compensare ! ~ caduta di tensione nel tratto oltre L anzo. 

Disposizione schem at ica della li nea di co 11tallo. 

L a linea è sostenuta mediante palificazione in legno. I pa li , alla distanza cl i m . 50 in re ttifil o e 
m. 35 in curva, sono stati , previa carbonizzazione este rna dell a base, posati entro te rra con rivesti­
mento cli ciottoloni per un a profondità cli c irca m. r ,70; !1 ann o un 'altezza minima complessiva cli 
m. 9,20 e sono difesi a fior di terra con un b locco di calcest ruzzo di ci rca mezzo metro cubo. Sono 

inoltre incatramati pe r 30 cm . fu ori di detto blocco ed all a punta . Il 
lo ro diam etro è di circa 35 cm. alla base e 20 cm. in punta. 

La sospensione, a catenari a sempli ce con corda portante in ac­
ciaio della sez ione di mm2 34,5 e pendini pure in filo d 'acciaio, è 
sostenuta nel tratto a doppio bin ario da trasve rsali in filo di acciaio 
di 6 mm . di diametro, con doppia palificazione; nel tratto a semplice 
binario, in parte col medesimo sistema e in parte con mensole in 
ferro profi lato ad U. La corda portante è sostenuta da mensole attra­
verso un isol atore in porcellana a doppia ca mpana con calotta in 

L ocom otori . _ Co nt rollei. ghi sa. Per evitare le osc ill az ioni del fil o d i contatto , esso è guidato 
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Locomo tore. 

dalle aste laterali fissate ai pali mediante collari ed isolatori in porcellana a doppia campana . Nelle 
stazioni il fìlo di contatto è sosten uto, senza corda portante, da trasversali in filo d'acciaio co ll ' inte r­
posizione di supporti isolati all 'attacco del fìlo e di isolatori a noce all'anéoraggio dei trasversali. 

In prossimità di ogni stazione vi è un interruttore che permette d 'isolare il filo di contatto 

verso il capolinea. 
Per la manutenzione della linea di contatto si adottò un'autoscala con motore a benzina . 

Loconiotori. - I locomotori per ora sono cinque ed hannò le seguent i caratteri sti che: 

Parte meccanica : 

Lunghezza fra i respingenti mm. I 2.800. 

Distanza fra i perni de i carrelli mm. 4900. 

Interasse ri gido dei carrelli mm . 2400. 

Diametro delle ruote motrici mm. 9 .80. 

Peso total e aderente tonn. 42. 

Equipaggiamento elettrico: 

4 motori serie a corrente continua , ogmm o con po­
tenza oraria di 140 HP alla velocità di 660 giri al minuto 
primo, all a tension e di I 800 volt ai morsetti. 

Velocità in co rri spond enza dell a potenza oraria 3 I .8 

Km. fora. 
Rapporto di ri d uzione degli ingranaggi I : 3,95. 
V elocità massima d i marcia con campo indebolito 

6 5 Km.fora. L ocomotori. - R ompiarco . 
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Loco motore. - Sezion e lon git11di11ale. 
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S for zo di trazione alla potenza orana in co rri spondenza di 3 I ,8 Km.fora: 4650 K g. 
Sforzo massim o di trazion e a ll'avviamento 9300 K g. 

Ogni locomotore è munito d i due prese di corrente a pantogra fo, con archetti striscianti in 
alluminio, lub rificati con g rasso contenuto in d ue appos ite scanalatu re. 

La cassa del loco mot0re è di visa in cinqu e scom pa rti e cioè: la due cabine all e testate per il 
guid atore, un bagagliaio, un corridoio d i se rvizio lun go la fiancata e la cab in a contenente gli appa· 
recchi ad alta tensi one. Questa cabina ha una sol a porta d' entrata bloccata da i comandi pneumatici 
in modo ch e non è possibil e aprirla se non quand o so no abbassati g li arch etti d i presa di corrente 
ed è ape rto l'inte rruttore autom at ico. L e paret i della cab in a sono in parte asportabili per avere 
maggiore facilità di montaggio e smontaggio degli appa recchi pe r i la vo ri d i revisione e manutenzi one. 

In ognun a de ll e cabin e pe r il guidatore tro vasi il tavo lo di manovra, dal quale s i comandano 
a d istanza meccanica mente e pneumati camente gli appa recchi contenuti nel la cabina ad alta ten­
sione, il so ll evamento o l'abbassamento dei pantografi, la messa in marcia o l'arresto del g ru ppo 

~~''\'\. 

Vettura M. A.N. 
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LOCOMOTQRE A CORRE NTE CCtHINUi\ 

Tru!pn! con 4 motpr1 In J i!JL_ 
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Loco1110/ori. - Sc he111 a dei circuiti elettrici. 

motore compressore. Nelle cabine stesse si 
compressa automatico e moderabil e, il fr eno 
dei servizi ausiliari e i tachimetri. 

trovano inoltre le apparecchiature del freno ad aria 
a mano , le sabbi ere, gli strumenti di mi sura, i quadretti 

• Gli apparecchi elett ri ci ad alta tensi one contenuti nell 'apposita cabina sono : il combi natore col-
l'apparecchio rompiarco (controll er), l'interruttore principale a massima, il gruppo convertitore per i 
servizi ausiliari col relativo interruttore, le resistenze d'av­
viamento, le varie resistenze addizionali degli apparecchi, e 
l'interruttòre per l'indebolimento di campo dei motori. 

Il controller, che rappresenta uno dei particolari più in­
teressanti déll'equipaggiamento elettrico, è co>'tituito da due 
parti distinte: il combinatore propriamente detto e il rompiarco. 
I due apparecchi sono collegati mediante giunto rigido ed 
isolato, per modo che la rotazione del cilindro principale pre­
paratore provoca il funzionamento del rompiarco. 

Il ·combinatore :::; comandato dall'uno o dall 'altro tavolo 
di manovra· col mezzo di ruote a catena e di una trasmissione 
centralé attraversante nella sua lunghezza il locomotore. È 
costituito da tre cilindri : il principale, cioè quello di mezzo, 
che serve, nel giuoco dei contatti, per ottenere le varie velocità 
di marcia serie-parallelo ' e la frenatura elettrica dèi motori di 
traziorie; gli altri due, a fianco del principale, a comando indi­
pendente, che servono uno per l'inversione di marcia, l'altro 
per l'esclusione di uri gruppo · di motori. Il cilindro per l'in­
versione di marcia è comandato a distanza dall'uno o dall'altro 

..:· ... 

Vet1 11ra M.A.N. - fnt erno. 



tavo1o di m anovra m ediante trasmissione e leve; il ci lindro per l esclusione moto ri può essere comandato 
soltanto dall 'inte rn o dell a cabin a ad alta tensione, e quindi ad a rchetti abbassati , medi ante apposita leva. 

Il rompiarco ha lo scopo d i effettuare fr a i p ropri contatti e mediante interruzione multipla e 
graduale, come s i è detto pe r gli interruttori della sot tostazi one , le aperture di circu ito, che così non 
avvengono sopra i contatti de l com b in ato re, cd è costituito da se i coppie di corna in al luminio te r­
minate da blocchetti in rame. L 'apertura e chiusura di ta li · corna s i e ffettua colla rotazi one del ci lind ro 
principale del co mbinatore, il cui albe ro, r.o me si è detto, è co llegato ri g idamente coll 'a lbero del rom­
piarco; l'apertura e chiusura del le co rna è regolata da un g iu oco di eccentri ci e di leve; g li archi 
ve ngono soffiati mediante potenti so ffiatori m agneti ci. 

L ' interruttore principale automati co è identi co a quelli gi à descritti pe r la sottostazion e di con­
versione ; è cioè fondato sullo stesso prin cipio dell'inte rru zione multipla e successiva dell'arco. Quello 
dei loco motori fun ziona no rmalmente a comando pneumatico; in caso d 'impossibilità di ottenere il 

T avolo di m a novrn. 

co mando pneumati co può esse re comandato dall' este rn o della cabina ad 
alta tensione con apposita mani gli a asportab ile e giunto rigido isolato. 

Il gruppo con ve rtitore, s ituato pure nella cabina d ell 'a1ta tension e, è 
costituito da due m otori in se ri e della potenza complessiva di 23 KW, fun ­
zionanti ciascuno. a 1800 volt con avvolgimento tipo se ri e a 4 .poli principali 
e 4 ausili ar i ; i motori azionano e sono coassiali con una dinamo a I IO volt 
r 5 KW. Il g ruppo riduce quind i l'alta tensione continua a 4000 volt in 
bassa tensione a 110 vo lt pe r i circuiti luce e riscaldamento e per il motore 
del compressore, este rno alla cassa del locomotore e sospes·o ai longhefoni 
di questa fra i carrelli. 

L e resi stenze d 'avviamento , contenute in apposita cassa, sono costi ­
tuite da eleme nti in ghi sa spec iale montati su isolato ri in porcellana e dispost i 

·" 



in intelaiatura di ferro . Sono ventilate col mezzo di una ventola calettata di sbalzo su ll 'albero del gruppo 
convertitore sopra descritto. 

I motori di trazione sono costantem ente connessi a due a due in se rie, colla possibilità d 'inse r­
zione dei due gruppi così costituiti in serie o in parallelo. Le stesse resistenze d'avviamento servono, 
con opportune variazioni della loro inserzione in circuito, per le 7 velocità in serie, per le 5 in pa­
rallelo e per la frenatura elettrica coi motori in corto circuito. 

· · Oltre alle 12 velocità di marcia ottenute colla inserzione in se rie o parallelo dei motori e col­
l'esclusione delle resistenze, si può ancora ottenere un'altra velocità maggiore con un dispositiv-o di 
indebolimento del campo dei motori. Mediante un interruttore si tuato nella cabina ad alta tens i~ne 
e co,mandato pneumatic_amente da ciascun tavolo di manovra, si esclude una parte del campo dei 
mo.tori .in modo . da ottenere un aumento di velocità di circa l / 3 sulla corri spondente velocità di 
pieno Gampo. 

. . 
. ' 

Soltos la.iione di co11 11e rsio11e. - Diagra mma amperonz elrico sulla corrente co11 ti11ua. 
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ln via normal e s i e ffettuano treni viaggiatori del peso di circa 1 50 tonnellate complessive sul 
tratto Torino-Lanzo e di circa 85 tonnellatt:: sul tratto Lanzo-Ceres, raggiungendo le velocità rispet­
tive di 65 e 45 Km. ora. ·I treni merci si effettuano colla composizione di circa 250 tonnellate com­
plessive sul tratto Torino-Lanzo e 110 tonnellate sul tratto Lanzo-Ceres, se mpre senza ind ebolim ento 
del campo dei motori. 

lltfateriale rotabile. - Il traffico normale viaggiato ri s i effettua mediante vetture costruite dalla 
Maschinenfabrik Augsburg Niirnberg di Norimberga (i\1.A .N.) in sostituzione del vecchio mate riale 
meno adatto alle aumentate velocità. Parte de ll e vecchie ve tture vengo no però ancora usate attualm ente. 

Le vetture tipo M.A.N. sono di due tipi : miste di I" e 3a classe e di sola 3a classe; 
hanno la lunghezza di m. 18,80 fra i respingenti e un peso totale di 29 tonn ellate; sono portate 
da due carrelli con trave rsa oscillante; l'intern o è diviso in quattro scompartimenti e trepiatta­
fo rme, una centrale e J due alle ,tes tate, queste ultime con passaggio per la comuni cazion e fra le 
vetture; i posti a sedere sono 72 nell e ve tture miste, 80 in quelle di terza classe . Ogni vettura è 
fornita di illuminazion e elett ri ca indipendente tipo Brow·Boveri, con dinamo azionata da un asse 
della vettura e batteria di accumulatori per le fermate e le velocità inferiori ai 25 Km .-o ra ; apposito 
regolato re automatico se rve alle inserzioni opportune del circuito luce sulla dinamo o sulla batte ria 
ed alla regolazione della tension e su i 24 vo lt. Il riscaldamento elettrico viene ottenuto con ap­
parecchi ad accumulazione di cal ore preve nti vamente riscaldati alle stazioni te rminali , che si possono 
anche alimentare durante la marcia co l gruppo convertitore del loco moto re. 

Spese d'impianto. - La spesa co mpl ess iva per la trasfo rmazione della trazion e a vapore in elet­
trica ha raggiunto la=somma di L. 5.699.339,60, così ripartita : Sottostazione convertitrice L. 1.6 15.9q6,90, 
delle quali L. 433.779,45 per il fabbricato; lin ea di contatto e connessioni dell e rotaie L. 2 076.453 ,60, 
d i cu i L. 549.649,30 per la pal ifi cazione; loco motori L. 1. 860.000; spese generali L. 146.919,10. 
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P o11te di 111. -10 di luce e 3.90 di freccia. . " 

Da queste cifre risulta quanto opportuna sia stata l'adoz ione cle l s istema a corrente continua 
acl alta tens ione, in ispecial modo per quanto si riferi sce all 'impianto della linea di contatto e all 'unica 
sottostazione convertitrice. Infatti, tenendo presente che la lunghezza di binarjo e lettrificato raggiunge 
i Km . 65, de i quali 53 Km. di binario di co rsa e 12 nelle stazioni, il costo unitario della linea d i con­
tatto, riferito al Km. di binar io elettrificato, non raggiunge le L. 32.000 (prezzo del rame L. 10 al Kg. ì . 

Parimenti il costo dell a centrale convertitrice risulta di L. 25.000 per Km. di bi nario elettri­
ficato e di L. r roo circa pe r KW installato . 

In complesso la spesa tota le d' impianto riferita al Km. di binario elettrificato risulta di L. 88.ooo, 
cifra relativamente piccola se si istituiscono confronti con altri sistemi di trazione elett rica, tanto più 
quando si pensi ai vantaggi che la corrente continua offre nell 'esercizi o. 

Primi risultati del/' eseràzz"o . - Il primo locomotore iniziò il servizio il 6 ottobre 1920 e gli altri 
seguirono fra l'ottobre 1920 e l'aprile 192 r , come appare dalla tabella qui riportata , ove sono indi­
cati i K m . percorsi dai locomoto ri nei vari mesi di esercizio fi no all 'agosto r92r. 

LOCOM. 1 

1 920 
Il 

1 9 21 J 
-< 

Ottobre Novemb. Dicemb.11Gennaio Febbraio 
f-; 

Marzo Aprile Maggio Giugno Luglio Agosto o 
f--

I 4220 4049 4560 5610 5984 5662 52rr 5820 5972 6o32 6309 58~29 

ll 504 3314 6783 5o83· 6584 5776 4023 5o68 3740 6576 47451 
llI 444 6166 6634 5346 5398 5270 2--8 :i::> 4164 6210 42t90 
IV 526 6178 4707 5358 6964 5794 2200 31727 
V - 1292 4876 60.fT 7rq '7282 26605 
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Curve caratteristiché di un Locomotore elettrico a 
4 Motori GDTM 82 - -
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Risulta da questa tabella quanto intensa sia l'utilizzazione dei lòcomotori e per conseguenza 
come essi .corrispondano al loro scopo. Noteremo che si effettua con poco personale una manu­
tenzione accurata, consistente in revisione ad ogni viaggio (90 Km. circa: di percorso) degli organi 
principali, quali il combinatore, il gruppo dei se rvizi ausiliari · ed i pantografi. Giornalmente si proc.ede 
ad una rapida visita generale dei vari organi, e quindicinalmente viene fatta la revisione completa 
senza smontaggio ai motori di trazione , revisione che si estende principalmente ai collettori, ai car­
boni e ai portaspazzole. Pure quindicinalmente si effettua una revisione completa di tutti gli appa­
recchi ad alta tensione e degli organi di lubrificazione .col ricambio d'olio ai supporti del gruppo 
per i servizi . ausiliari e dei motori di trazione. 

La linea di contatto e la sottostazione di conversione hanno pure fin qui funzionato senza disturbi 
essenziali. 

Le cadute di tensione ai punti estremi della linea, previste del r S Ofo, si mantengono in tali limiti 
colle composizioni di treni anzidette. 

II problema piì.1 importante per l'alta tensione continua, ·cioè la rottura degli archi d '<ipertura, 
risolto come si è spiegato, ha corrisposto pienamente al suo scopo sia nella sottostazione che nei 
locomotori, tanto che fino ad ora non si sono dovuti lamentare inconvenienti dovuti a deficiente 
funzionamento o a difetti sostanziali degli àpparecchi rompiarco. 

I collettori de i motori di trazione si sono · finora coniportati in modo pienamente soddisfacente, 
·e si trovano in ottimè condizioni, benchè alcuni abbiano già funzionato per oltre 50.000 km. senza 
ntornitura. 

Fenomeni induttivi' sui circuiti telegrafici e telefonici. - È risaputo che la corrente continua pre­
senta fra molti altri vantaggi à11ch'e quello essènzialiss imo di non provocare fenom eni induttivi pra­
ticamente nocivi sulle linee telegrafiche e telefoniche. Nell'impianto in questione si verificano ·1e 
mi gliori condizioni per constatare questo vantaggio . . 

A fianco della linea ferroviaria Torino-Ceres corre la palific:azione telegrafica e telefonica dello 
Stato, che, oltre ai vari circuiti statali, porta anche il circuito telegrafico omnibus e i.I eircuito tete­
fonico a due fili della ferrovia. Entrambi questi circuiti vanno da Torino a Ceres con derivazioni 

·"'nelle stazioni. Fino a Germagnano, e cioè per circa 33 Km., la palificazione telegrafica e telefonica 
corre parallelamente alla sede ferroviaria per 'modo che la distanza dei fili telefonici dal filo di con­
tatto varia dai S agli 8 metri. Nel tratto montano da Germagnano a Ceres l~ palificazione segue un 
tracciato diverso dal ferroviario avvicinandosi a questo in molti tratti ed in altri discostandosen e a 
seconda del terreno. Nonostante che nel primo tratto di 33 Km. la distanza del filo di contatto sia 
minima, non si hanno a lamentare mai perturbazioni induttive nelle ricezioni telefoniche e telegrafiche . 

Rendimento economico dell'eserdzio. - Nella tabella seguente sono elencati consumi assoluti di 
energia e il consumo dell'energia riferito alla Tonn .-Km. 

1920 192 1 

Ottob re INovemb r. Dicembr. G ennai o F"bbra io Marzo Apr ile Maggio Gi ug no Luglio Agosto 

)( w h, (corr. alt ern.). 43 345 32895 79 5I 5 123 7iO 12)200 T6i i 3) 15 7oro 162191 168865 r 776 p 1921 77 

Kw h. (corr. cont.) 26200 19900 47300 88900 91500 1 2 ) 4 00 11 7400 126660 129300 115 400 · 147400 

Rendi mento della stazione <li 
co nversione 61 ,0 60,5 59,5 p ,9 74,3 74,5 74,8 75,5 76,6 ' 76,4 76,6 

J rea li , 569o75 4 21 708 ro48507 1956451 2097663 2840059 272741 8 2917648 2964441 32075 21 350267 1 
T on n.-krn. compi. , . 

8536 12 632 762 l 59 ì73 I 2973805 3088447 4130563 4 I 4 5675 4565767 4960 144 virtuali -14 3441 0 547 n 51 

\ Vatt-ora ! corr. alt . . 76,1 7~ , o 76 ,1 6 3.3 58,9 ) 8.) 57,7 5 i.4 56,8 49,8 54 ,7 
p. to nn .-km . reali corr. co nt . 46, 1 ·17·2 45,2 45,5 43,7 4 3, 3 4 3,7 4J.4 4), 6 42, 3 42, [ 

\ Vatt,•ora ~ corr. alt. • 50, 1 5 2, r 49,9 4 1,6 40 j8 ,2 38 ì 6,4 37 3 5,8 )) 

p.tonn.-km. virt. co rr. cont. 30 ,0 31 ,4 29,6 J9,9 28,9 28,s 28,9 28,5 284 27,; 27 

La tabella indica chiaramente come i consumi e i dati di rendimento sieno andati migliorando 
gradualmente col raggiun gersi delle condizioni normali dell'esercizio. Soltanto dal r 7 marzo fu elimi­
nato completamente sulla linea il servizio con trazione a vapore e dal r6 maggio il traffico comples­
sivo (per quanto in diminuzione per le merci) venne accresciuto. 
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Per la lunghezza virtuale della linea si tennero presenti , allo scopo di poter fare raffronti , le 
formule in uso presso le Ferrovie dello Stato, ma osservando che sulla ferrovi a Torino-Ceres in 
43 Km. si hanno I 7 avviamenti in discesa, se ne deduce che il consumo in watt-ore per Tonn .-Km. 
virtuale sulla corrente continua viene ad essere praticamente minore di quello registrato nella tab ella. 

Coi dati consuntivi dei primi mesi di esercizio si può anche facilm ente istituire un confronto 
fra uno degli elementi di costo della trazione a vapore e il corrispondente della trazione elettrica, 
cioè fra il costo del carbone e quello corrispondente dell 'energia. Nel 1920 il consumo di carbone 
per Tonn .-Km. reale complessiva fu di Kg. o, I I 5, dato questo di consuntivo e giustificato ovviamente 
dall 'avere in uso locomotive che dall'anteguerra non avevano pii'1 subìto grandi riparazioni. Supponendo 
un prezzo base del carbone di L. 2 50, prezzo fino ad oggi non ancora raggiunto per un buon car­
bone da vapore, la spesa di combustibile per Tonn.-Km . reale complessiva colla trazione a vapore 
risulta di lire 0,0287. 

Dai primi ri sultati di esercizio colla traz ione elettrica si osserva un consumo di energia alternata 
di kwh. 0,057 per Tonn .-Km. reale complessiva. In base al prezzo medio attuale dell'energia alternata 
di L. 0,13 per kw.-ora il costei dell 'energia elettrica per Tonn.-Km. reale complessiva risulta di L.0,0074, 
cosicchè il rapporto" fra il costo della trazione elettrica e quello della trazion e a vapore ri sulta di r 
a 3,86. Questo rapporto è pressochè costante, perchè nel contratto colla Società fornitrice il prezzo 
della energia elettrica varia col variare del prezzo del carbone. 

Supposto .di ammortizzare al tasso medio · del 5 °/0 ,· e cioè in 20 anni , l'intera spesa d'impi anto 
per l'elettrificazione, pur prescindendo da ogni ulteriore ammortamento del macchinario per la tra­
zione a · vapore, già totalmente ammortizzato, e ritenendo pari le spese di esercizio, che in realtà 
risultano minori per la trazione elettrica, il predetto rappo rto di I a 3,86 ri sulta ancora d i I a 1 ,8 5 ; 
cioè sempre ton vantaggio rilevante a fa vore della trazione elettrica. 

Conclusione. - I risultati di parecchi mesi di esercizio ci permettono oramai di dichiarare che 
l'applicazione dell 'alta tensione continua per la trazione ferrov iaria ha dato in q11esto primo tenta­
tivo pratic~ italiano (e mondiale se si p~ns~ eh.e i 5000 . volt americ~ni vennero adottati soltanto in 
via sperimentale) risultati lusinghi eri e incoraggianti. L 'economi a di impianto e di ese rciz io, la sicu­
rezza di fun zionamento delle apparecchiature e lettriche, la semplicità e leggerezza de lla lin ea aerea, 
l'assenza di d isturbi alle linee telegrafiche e telefoniche, le noti ssime caratteristiche del motore in 
serie a corrente continua per uso d i trazione, la facilità estrema delle manovre di marcia , sono 
pregi assolutamente indiscutibili. 

In complesso i ri sultati raggiunti sulla Torino-Ceres si devono riguardare come auspici com· 
pletamente favorevoli, e ci auguriamo abbia presto ad effettuarsi l'appli cazione della corrente con-
tinua ad alta tensione alla natura tale da poter es· 
_g1:ai:i.de trazione ferro via- sere, sulle traccie seguite 
ria, perchè ormai sono dal nostro esperimento, 
state affrontate e risolte volonterosamente e fidu-
sostanzialmente le diffi­
coltà fin qui ritenute ca­
pitali ali' adozione del 
sistema. 

Le altre difficoltà 
inerenti alla:estensione a 
maggiori potenze delle so­
luzioni trovate ci paiono, 
per quanto ce ne rendiamo 
perfettamente conto, di 

ciosamente affrontate da 
studiosi, da costruttori e 
sopratutto da quanti non 
perdono di vista la neces­
sità assoluta in questo 
campo di contemperare in 
giusta misura i perfezio­
nam enti tecnici coi loro 
ri sultati econ omi ci. 
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N~g. di' D . Cordno. Vincenzo Bona, Tipografo delle LL. MM . e RR. Principi - Torino, Via Ospedale, 3 (86045). Di's. di' B i'scarelU. 
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