FERROVIE ALPINE: CENNI STORICI, PLASTICI  E LOCOMOTIVE CELEBRI
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Introduzione

Il desiderio di completare il discorso iniziato con la raccolta dei rotabili – locomotive - stranieri di cui sono disponibili i modelli Märklin in scala 1/87 (vedi http://www.3rotaie.net/Stazioni%20di%20Confine) mi ha portato ad ampliare l’orizzonte su alcune delle ferrovie dei valichi internazionali e su quelle di passi alpini nei territori di Austria e Svizzera. 

Le valli alpine, oltre ad essere mete turistiche, vie di traffico e relazione commerciale, sono adatte ad ispirare coi loro paesaggi sfondi e soluzioni per ambientazione di plastici.

Percorrerne alcune, insieme alle ferrovie che le animano, può essere interessante ed anche l’opportunità di rendersi conto di quali particolari un paesaggio reale può meglio prestare ad un paesaggio di fantasia.   

Ferrovie delle valli alpine che hanno visto scorrazzare famosi mezzi di trazione, cui erano richieste prestazioni elevate e che spesso hanno segnato il progresso della tecnica ferroviaria.  La scelta di alcune di queste per una descrizione generale mi ha portato ad escludere locomotive che hanno avuto riproduzioni Märklin, semplicemente per non creare doppioni rispetto all’elenco presentato dal lavoro sulle Stazioni di Confine . 

Saranno aggiunti infine alcuni essenziali riferimenti geologici, non per accanimento specialistico, ma per cercare di dimostrare che l’argomento è più attinente di quanto comunemente si creda rispetto alla riproduzione di paesaggi ed all’ambientazione di plastici.

FERROVIE FRA ITALIA E SVIZZERA (Sempione – Gottardo – Espresso dei Ghiacciai)

SEMPIONE

Il traforo del Sempione,  situato sulla linea da Milano verso Losanna e Parigi, fu inaugurato nel 1906, esattamente cento anni dopo l’apertura della strada di valico, fortemente voluta da Napoleone.

Dama di altri tempi su un treno Orient-Express
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Il Sempione vide la propria importanza accrescersi con l’attivazione della

linea Londra-Calais-Parigi-Losannna-Sempione-Milano e Venezia, con convogli battezzati Simplon-Orient-Express.   Il treno era lussuoso e composto solo da carrozze-letto, carrozze-salotto, vetture-ristorante, e bagagliai della “Compagnie des Wagon-Lits”.  Con la fine della Prima Guerra Mondiale e la caduta dell’Impero Austroungarico, venne stabilito di proseguire  le corse e si inaugurò il percorso Parigi-Losanna-Sempione-Milano-Venezia-Trieste-Lubiana-Zagabria-Vinkovic ove si originavano due diramazioni, una per Bucarest-Costanza-Odessa, l’altra per Belgrado-Costantinopoli-Atene.  La durata del viaggio da Parigi a Costantinopoli era di novantasei ore, scese a cinquantasette nel 1930.  
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Linea Briga-Domodossola

Alimentato all’inizio con il sistema elettrico alternato trifase (3.300 volt), il Sempione è oggi nel tratto da Domodossola a Briga elettrificato con il sistema monofase elvetico.  Dapprima a binario unico, il  raddoppio dei suoi 19.800 metri fu completato alla fine del 1921.

In questi ultimi anni si è assistito ad un potenziamento delle infrastrutture e all’adeguamento tecnologico degli impianti e particolarmente importante è stata la costruzione dello scalo merci di Domo 2, collegato a Domodossola da una linea dedicata.

Il corridoio naturale che porta al passo è l’Ossola, ampia valle glaciale.  Dopo Domodossola la valle si restringe e nella Val Divedro si ha lo scorcio fotografico più famoso di questa linea.  La galleria di valico inizia nei pressi dell’abitato di Tresquera, cui la linea giunge dopo aver guadagnato quota con una elicoidale.  

Sul versante svizzero una grande attrattiva è raggiungere Fiesh, a monte di Briga nella valle del Rodano, da dove parte la funivia delll’Eggishorn.  Dalla sua stazione di arrivo, a circa 2800 m di altezza, si gode una vista completa sul ghiacciaio dell’Aletsch, il più grande d’Europa, dichiarato patrimonio naturale dell’Umanità dall’Unesco.  In alto, verso il circo glaciale, il Konkordiaplatz, si possono scorgere l’Osservatorio e i belvedere cui si accede con la famosissima ferrovia della Jungfrau.

GOTTARDO
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Il San Gottardo non è solamente una montagna di gneiss e di granito.  Nel corso dei secoli è stato infatti caricato di significati sempre nuovi e a lui sono dedicate innumerevoli metafore: montagna del centro, soglia, fonte di vita, luogo in cui fu inventata la Svizzera.

Re 460 in corsa nei pressi di Giornico- CH (foto 06/2007)
Dal punto di vista geografico gode la particolarità di essere punto d’incontro di dorsali alpine, e proprio da qui nascono quattro importanti fiumi diretti verso quattro angoli opposti dell’Europa: in senso orario il Rodano, cioè la Francia di Sudest, il Reno diretto verso il Mare del Nord, l’Inn, affluente del Danubio e quindi l’Europa dell’Est,  il Ticino e la nostra Pianura Padana con l’area adriatica. 

 La ferrovia del Gottardo, quando entrò in funzione, non fu il primo grande collegamento attraverso le Alpi: esistevano già il Semmering, il Brennero, il Moncenisio.  Anche sul fronte dei dislivelli, non ha primati, in quanto, coi suoi 1151 metri di quota arriva dopo il Brennero (1370 m) e il Moncenisio (1298 m).   Fu elettrificata tra il 1920 ed il 1922.

Il suo valore è quindi determinato dal complesso dei fattori sociali ed economici che vi sono rappresentati (18 milioni di tonnellate di merci l’anno) e dall’arditezza delle sue opere di ingegneria, in lotta con un paesaggio quasi sempre di aspre forme.   Nelle zone più scoscese sono innumerevoli le opere 
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di protezione e di sistemazione dei versanti; dalla bontà di questo lavoro dipende l’incolumità delle persone e la sicurezza della ferrovia.  

Ponti e altre opere d’arte sono quindi comuni lungo il  tracciato della ferrovia del Gottardo; pur mancandogli un ponte famoso come quello in ferro di Bietschtal (riprodotto da Faller) lungo la linea del Lotschberg, i ponti ad arco in muratura (Stalvedro, Polmengo) e soprattutto le elicoidali (Biaschina, Dazio Grande) sono altrettanti simboli della storia centenaria di questa ferrovia.

E’ a tutti noto che è in costruzione la galleria ferroviaria di base, lunga ben 57 chilometri, con apertura prevista nel 2015.  Grazie a tale opera il percorso Milano-Zurigo si ridurrà a poco più di due ore, quello Milano-Monaco a circa sei ore.
                    Lavori lungo la linea e, sotto, la gola del Piottino

Per comprendere appieno il valore storico di questa via di comunicazione, occorre recarsi alla gola del Piottino.
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E’ questa una stretta forra, con muri di roccia sulle due sponde alti fino a cento e più metri, che fa da separazione tra Alta e Media Val Leventina. 
La gola del Monte Piottino è, insieme alla via Mala di Thusis, una delle gole-valico più impressionanti della Svizzera. Per secoli questa chiusa aveva intralciato il traffico
Qui, in uno spazio molto ristretto, si possono osservare differenti manufatti di transito a diversi livelli, nevralgici  passaggi realizzati nell’arco di sette secoli, vera istantanea della evoluzione nel tempo dell’ingegneria civile.

Wassen
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Ma non ci sono solo canyon ed orridi al Gottardo: subito dopo la galleria, a Wassen, la visuale si apre per un poco, prima che  ferrovia e autostrada si immettano negli stretti percorsi scavati tra i versanti del massiccio dell’Aar.  A Wassen, per chi è in viaggio sul treno, veder apparire per ben tre volte la chiesa di quel paese da una prospettiva sempre diversa costituisce uno dei  momenti clou del viaggio. 
Oggigiorno il Gottardo ha acquistato importanza vitale anche per il traffico combinato.  Con questo termine si intende una catena di trasporti che unisce sistemi diversi (rotaia, nave, strada, aria) e in cui il trasbordo delle merci avviene in unità standardizzate (soprattutto container).  L’attività principale di un’azienda ferroviaria di trasporti merci consiste, per quanto riguarda la ferrovia, nella conduzione di treni su tratte lunghe, con punto di partenza e di arrivo in terminal, dove i container vengono smistati da un sistema di trasporto ad un altro. 

ESPRESSO DEI GHIACCIAI
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Pur rendendo poco onore al suo appellativo, almeno quanto a velocità, questo treno della Svizzera, la “terra dei treni”, permette di compiere uno dei più  magici viaggi ferroviari al mondo. 

Da St.Moritz (o Davos) a Zermatt, il tragitto dura sette ore e mezzo.

L’armoniosa bellezza dei luoghi accompagna il viaggiatore, che può ammirare anche un degno spettacolo tecnico (291 ponti, 91 gallerie e 2033 metri di Stazione della Ferrovia Retica a St. Moritz  (foto 08/2007)                                     

dislivello), con molti tratti  a cremagliera. 

L’esclusività del viaggio si coglie al volo, da tanti particolari: a St.Moritz una segnaletica multilingue, incluso il giapponese, è ben visibile per indirizzare il passeggero più distratto, se si prende in mano il depliant, si ha la come l’impressione di sfogliare quello di un’auto di gran lusso.

Una buona parte della linea dell’Espresso interessa i Grigioni, regione alpina le cui radici culturali sono orientate storicamente verso il nord Italia e che, in analogia al Canton Ticino, presenta diverse aree di lingua italiana. 

La linea delll’Espresso dei Ghiacciai è operata da due Compagnie ferroviarie private, la MGB (Matterhorn-Gotthard Bahn) e la RhB (Rhatische Bahn-Ferrovia Retica).  La prima è nata dalla fusione tra Furka-Oberalp e Briga-Visp ed è lo stesso gruppo cui appartiene anche la Gornergrat (ferrovia che da Zermatt sale verso il gruppo del Rosa, belvedere a 3089 m).  

Viadotto Landwasser
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La galleria dell’Albula (5864 m, a 1820 m di quota), dopo la partenza da St.Moritz, cui si attesta come noto la ferrovia del Bernina proveniente da Tirano, è spartiacque significativo. Lo è geograficamente (fiumi settentrionali verso il Reno, meridionali verso il Danubio), culturalmente (Engadina a sud, di idioma romancio, Grigioni a nord, di lingua tedesca) e, spesso, anche nel clima.  

Passata la galleria, lungo la discesa verso Filisur (nella valle che va a Davos),  il passeggero incontra ben cinque elicoidali e il celeberrimo ponte sopra il fiume Landwasser (curvilineo viadotto ad archi tra due versanti rocciosi scoscesi).   Tale opera, ardita quanto spettacolare, è l’emblema della richiesta di ammissione della Retica al Patrimonio Mondiale che, se accolta, permetterà a questa ferrovia di diventare il primo trenino Unesco al mondo.

Dopo Coira, il nostro “Espresso” si inoltra nella valle del Reno, ad andamento quasi est-ovest e, passata  Disentis, che fa da confine tra le due amministrazioni ferroviarie, transita sul passo dell’Oberalp.  Da qui si scende ad Andermatt, percorrendo poi la galleria di base del Furka, aperta 25 anni fa, ed infine si sbuca nella valle del Rodano.

Disentis e la stazione delle linee Retica e la MGB (foto 07/2007)
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La località di Andermatt, fondata dai Walser,  è anch’essa un punto di snodo significativo, essendo ormai quasi al limite con la regione francofona del Vallese.  Posta anche lungo la strada del passo del Gottardo, perse in parte il suo vitale ruolo di punto di passaggio e sosta dopo  l’apertura del tunnel stradale.

Oggi un magnate mediorientale, tal Samih Sawiris, forte di suoi precedenti successi, è sbarcato ad Andermatt, con progetti di sviluppo molto ambiziosi e l’intenzione di trasformarla in una nuova St.Moritz o Gstaad.

Oltre ad entusiasmi ha suscitato anche perplessità e la paura è che non venga alterato il colpo d’occhio sul versante del passo dell’Oberalp, una scenografica successione di serpentine ferroviarie  immerse in prati immacolati. 

Dopo Briga, il treno conclude il suo viaggio salendo verso Zermatt, una tratta mai concepita come via di transito alpino, bensì come collegamento puro e semplice con un prezioso gioielllo turistico.   Prerogativa turistica che non è di tutta la linea: nella tratta iniziale infatti essa ha anche valenza di comunicazione trasversale alpina.  A  Sempione, Gottardo e Brennero che, nelle Alpi centrali, permettono il collegamento tra sud e nord, può aggiungersi pure il corridoio Bernina-Albula, ovvero Tirano-Coira della Retica, con la possibilità in queste due città di immettersi nelle reti FS e SBB.  

Una scelta alternativa, coi dovuti tempi di viaggio, ma certamente originale,  suggestiva ed emozionante quanto può esserlo solo un tuffo nell’autentico, ma fisicamente ben vivo, passato ferroviario.

FERROVIE FRA ITALIA ED AUSTRIA (Brennero, San Candido, Arlberg, Alti Tauri)

BRENNERO

Il passo del Brennero, a circa 1300 metri di quota, non ha galleria di valico, almeno per ora, in attesa che si realizzi, come per il Gottardo, il tunnel di base, per ora allo studio.

E’ un transito alpino “naturale” che porta verso l’Alto Tirolo (Innsbruck) e più oltre, dopo 110 km, al confine con la Germania (Kufstein).

Vi transitano l'autostrada del Brennero e la ferrovia, inaugurata nel 1867.

FS 345 in manovra nello scalo di Roncafort, presso Trento (foto 05/2007)
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La linea ferroviaria del Brennero, pensata e realizzata dagli austriaci per il collegamento Verona-Innsbruck e seconda ferrovia di montagna di quel Paese   dopo il Semmering, è interessante per l’appassionato di ferrovie, che può vedere locomotive e belle composizioni miste di Amministrazioni italiana, austriaca, tedesca.   Statisticamente, in un giorno, al Brennero sostano circa trenta locomotive austriache OBB e venti locomotive italiane FS, essendo frequente l’uso, da parte delle ferrovie austriache, di locomotive di spinta.  Al deposito di Verona stazionano le 412 politensione adibite a servizi su questa linea.

 La stazione di Brennero ha 12 binari di circolazione, utilizzabili sia per gli arrivi, sia per le partenze, inoltre ci sono due binari tronchi per i regionali FS ed ÖBB, sotto le rispettive tensioni di alimentazione.

Se il Sempione è la linea verso l’Europa nordoccidentale, il Gottardo verso il centro della Svizzera (Lucerna, Zurigo, Basilea) e la valle del Reno, il Brennero è la linea che porta, attraverso l’Austria, al cuore della Germania, iniziando dalla capitale della Baviera, Monaco.  Traffico passeggeri e merci di tipo combinato determinano l’importanza strategica dell’infrastruttura.

Per il superamento delle pendenze furono realizzati due tornanti con tunnel elicoidali, sfruttando altrettante valli laterali: St. Jodok, sul lato austriaco e la Val di Fleres, sul versante italiano.

Per quanto riguarda la seconda, nel 1999 fu attivata una variante, quasi interamente in galleria, che portò alla rinuncia di un tratto che, seppur molto panoramico, era pericoloso e con sagoma limite internazionale inadeguata.

SAN CANDIDO

La Val Pusteria, un’altra incantevole vallle alpina, o forse meglio dolomitica, ha andamento da est ad ovest.

La ferrovia che la percorre non ha galleria di valico, che è in prossimità di Dobbiaco e che è pressoché inavvertibile, e venne attivata nel novembre del 1871 dalle Imperial Regie Ferrovie dello Stato austroungarico (kkStB).

Diramatasi dalla ferrovia del Brennero nei dintorni di Fortezza, la linea di San Candido sale verso la morbida sella di Dobbiaco, per poi scendere quindi in territorio austriaco, verso Lienz e Klagenfurt, allacciandosi presso Spittal an der Drau alla ferrovia dei monti Tauri.  Fu elettrificata nel 1989.

La stazione di confine di San Candido è dotata di nove binari, tre per servizio passeggeri, tre per i treni merci, gli ultimi tre per le manovre di smistamento e ricomposizione dei convogli.
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Essa è elettrificata con due tensioni diverse: continua a 3 kV per la parte FS, monofase a 15 kV nel lato Austria.

Ponte di Perca sul fiume Rienza

Le locomotive austriache fanno capo al deposito di Lienz e nessuna pernotta a San Candido.  La neve a San Candido è di regola abbondante (infatti la zona è nota come paradiso dello sci di fondo) e, anche a motivo di questo, le locomotive italiane hanno a disposizione una rimessa.

A San Candido esiste l’unica stella di inversione ancora in funzione in Italia (a grave rischio di smantellamento), usata a servizio delle locomotive a vapore che percorrono in occasioni speciali la Val Pusteria.

La Val Pusteria può vantare particolari collegamenti internazionali che comportano la collaborazione tra ferrovie italiane ed austriache.

In base ad accordi che furono stipulati tra Italia ed Austria subito dopo la fine della seconda Guerra Mondiale, l’Italia concesse un “transito facilitato” ai treni austriaci sul percorso San Candido-Fortezza-Brennero, in modo da permettere un razionale collegamento tra Lienz (Tirolo Orientale) ed Innsbruck.

Questi “treni corridoio” non erano stati abilitati, fino a quasi l’anno 2000, a svolgere servizio viaggiatori locali sul percorso italiano.  Ora invece svolgono normale servizio anche nelle stazioni italiane, gestiti in comune da FS e ÖBB e le locomotive politensione FS 412 e ÖBB 1822 vi vengono spesso utilizzate.  

ARLBERG

Nel Tirolo Occidentale, tra Innsbruck  e la frontiera tra Austria e Svizzera, si sviluppa un importante tratto di circa 140 km di ferrovia facente parte della relazione Basilea-Zurigo-Innsbruck-Vienna.

La linea dell’Arlberg svolge una funzione insostituibile, essendo l’unico collegamento Est-Ovest all’interno delle Alpi ed è stata anche percorsa da treni dell’Orient Express. 

[image: image3.png]‘avec lason maritme en Mer Noie jusa

Simplon-Orient-Express (1919-1939, 1945-1962)
puis Direct-Orient-Express (jusquien 1977)

——— Avlberg-Orient-Express (1930-1939, 1945-1962)

Venice-Simplon-Orient Express (1962-2005)

088 EN 2621263 "Orient-Express (depuis 1877,
avec arét & Vienn depuis 2001)




A singolo binario, ad una quota sommitale di circa 1280 metri, essa percorre il tunnel di Sant Anton, lungo circa 10.200 metri, attivato nel 1884, che segna il passaggio tra Tirolo e Voralberg.

EC “Maria Teresa” a St.Anton in Arlberg (foto 07/2007)
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Transalpino e Maria Teresa sono la denominazione di alcuni EC di questa via, durata del viaggio tra Basilea e Vienna è circa 10 ore.

Questa linea è considerate una delle più attraenti delle Alpi ed il viaggio tra Basilea e Vienna è minutamente descritto nei siti dedicati alle ferrovie più spettacolari del mondo (Scenic Railway). 

Ponte storico e fra i più tipici della ferrovia dell’Arlberg è quello misto in acciaio e muratura di Trisanna, un  affluente dell’Inn.  Nel 1884, quando fu costruito, era considerato come l’opera di sostegno in acciaio più lunga del mondo.  

Rinnovato nel 1964, è alto 86 metri e lungo 120 metri e il castello di Wiesberg gli fa da accompagnamento, unitamente all’amena vallata circostante.
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       Ponte di Trisanna 

ALTI TAURI
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Nei primi anni del ‘900, l’impero austro-ungarico, con l’obiettivo delle sviluppo economico e della valorizzazione del ruolo del porto di Trieste, decise la costruzione di nuove linee ferroviarie, tra cui la Ferrovia Trieste-Gorizia-Bled-Jesenice (Assling) - Rosenbach (ferrovia della Caravanche), che, dopo Rosenbach, dividendosi in due rami, portava verso oriente (Klagenfurt-Leoben-Vienna) e verso occidente (Villaco-Tauri-Salisburgo).

Portale della galleria degli Alti Tauri

Nei pochi anni di esercizio anteriori allo scoppio della Prima Guerra Mondiale le linee, esercite dalle Imperial-Regie Ferrovie Statali Austriache (kkStB), assicurarono in effetti un rilevante sviluppo, salvo poi, con la dissoluzione dell’Impero, essere destinate al declino.

Oggi, anche sulla spinta dell’escursionismo di tipo ferroviario, la tratta da Gorizia verso Jesenice, principalmente slovena, ha ripreso un ruolo, mentre la direttrice Nord-Sud, assicurata anche dalla galleria degli Alti Tauri, è parte di una importante relazione diretta, oltre che a Salisburgo, anche verso Linz e Praga, essendo il principale collegamento tra Carinzia e Salisburghese.

                                                                                                                                                           Per ferrovia degli Alti Tauri si intende il percorso di 83 km tra Schwarzach St. Veit e Spittal An Der Drau, che culmina con una galleria di 8550 metri, costruita intorno al 1910 ed elettrificata nel 1935, a doppio binario.
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Ferrovia a scartamento ridotto dell’Hohe Leier        

Non vi corrisponde una strada di valico (il treno fa anche servizio navetta) ed i dintorni fanno parte del più grande ed importante Parco Nazionale austriaco, quello degli Alti Tauri. 

Una meta sorprendente lungo questo itinerario, nei dintorni di Spittal An Der Drau, è costituito dalla ferrovia a scartamento ridotto dell’Hohe Leier, nel gruppo montuoso del Reisseck.  Si tratta di una ferrovia industriale, realizzata per servizi necessari alla costruzione dell’ impianto idroelettrico del Kolbnitz, oggi ad uso turistico, cui si accede con un impianto di risalita direttamente dal fondovalle. Essa rimane tutta in quota, collegando alcuni bacini artificiali e proponendo visuali ardite in un panorama di alta montagna.

PLASTICI (stile svizzero, austriaco, italiano) 

SEMPIONE E GOTTARDO

Tracciati ferroviari così internazionali ed importanti non potevano lasciare indifferenti i realizzatori di plastici.  
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La scelta principale del fermodellista impegnato in una libera trasposizione delle ferrovie del Gottardo o del Sempione è certamente lo sviluppo in quota.  

Dalle riviste specializzate è possibile farsi un’idea delle realizzazioni, esempio il plastico qui raffigurato è di F.Sommer, fermodellista svizzero ed è dedicato al Gottardo.

Le famose rampe elicoidali  hanno dato lo spunto per progettare un tracciato a molti piani, con curve a ridosso di ripidi pendii e brevi rettilinei.  Si è adottato naturalmente lo stile costruttivo prevalente dei ponti,  quello ad arco. 

Plastico di F.Sommer

Speciale, e non solo per il fatto di trovarsi in Italia, è il plastico ispirato al Gottardo costruito da Mauro Giacomelli.

E’ di 8x4,5 m, tutto-parete, binari Peco, e un treno vi percorre circa venti metri prima di trovarsi al punto di partenza.  Tutti gli ingredienti del paesaggio sono stati studiati per ricreare meglio possibile l’atmosfera del Gottardo.  

San Gottardo Toscano è il titolo dell’articolo della rivista Loki che lo illustra e molto si sfrutta, anche osando, il parallelismo fra questa artistica realizzazione e la terra che lo ospita, per antonomasia quella di nobili artisti del Rinascimento italiano. 
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Giotto Dainelli, famoso geografo e geologo nei suoi   volumi dedicati alle Alpi si occupò anche di architettura alpina.  Le foto e le descrizioni del libro sono un ausilio significativo per i fermodellisti più esigenti, che volessero riprodurre abitazioni alpine in modo fedele agli originali.

Plastico di M.Giacomelli  (in alto, la chiesetta di Wassen)

[image: image44.jpg]


A proposito delle case della val Formazza, tra Sempione e Gottardo, scrive: “Basso piano terra in muratura…. una scaletta esterna porta al primo piano….le pareti sono costituite da travi squadrate perfettamente sovrapposte l’una all’altra….sui balconi si allineano spesso vasi, semplici di fattura, ma che portano la fioritura vivacemente rossa dei gerani”.   Una bella realizzazione, quasi professionale, corrispondente in modo egregio a questi dettami, è presentata nel sito http://www.gotthardbahn.ch/1_angebote/1-FRAME.htm. Il materiale di costruzione per simulare le pietre a vista del piano terra potrebbe anche essere il polistirene (vedi “Cave e miniere”).   Per il piano nobile e gli elementi di sostegno del tetto serve ovviamente il legno, ma ancor più l’ abilità manuale dell’esperto di traforo. 

RETICA
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C’è chi crede fermamente nel fascino fermodellistico di questa ferrovia, e probabilmente ha i suoi buoni motivi.  Come la descrizione dell’Espresso dei Ghiacciai ha cercato di evidenziare, la ferrovia Retica, oltre ad essere cogestore dell’Espresso dei Ghiacciai, ha una rete estesamente sviluppata nel Cantone dei Grigioni, con un asse nord-sud fra Coira e Tirano.

I fedeli ed appassionati cultori di questa ferrovia possono prender spunto per i loro plastici da un micromondo originale e variegato: carrozze panoramiche  “open air”,  carri pianali per legname, cisterne, serbatoi per pulverulenti (vedi),  ed hanno poi la possibilità, di ammirare le belle stazioni, i piccoli scali, i punti di smistamento, constatandone l’ottimo stato di conservazione.  Il valore di questa ferrovia è quindi quello di non aver assunto aspetti di forte modernità, il suo mantenersi 
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(e volersi mantenere) ad un livello….. “preglobalizzazione”.

Poche ferrovie private possono vantarsi di detenere l’ampio ed originale assortimento di rotabili  della Retica, fra i quali automotori, carrelli motorizzati e “trattori” ed anche uno storico “coccodrillo”.  

Plastici dedicati alla Retica e quindi progettati in  HOm non mancano, es. gli ottimi http://www.martbre.de/8.html  e http://www.albulamodell.ch/default.aspx (vedi schizzo planimetrico). 

Plastici con belle ambientazioni ispirate alla zona di Preda (rampa nord Albula) compaiono su Loki, n. 4/2000 e n.11/2000.

BRENNERO, ALTI TAURI, ARLBERG

Nel plastico di Herald Thamm, presentato quest’anno su Eisenbahn Kurier, i paesaggi di Brennero, Arlberg, Alti Tauri, sono riuniti idealmente, nell’intento di trarne il meglio e di condensarlo nello stesso impianto.

Il lavoro di Thamm non può che essere particolarmente gradito ai cultori delle ferrovie austriache.

Il plastico, a forma di grande C allungata, riserva la giusta attenzione agli elementi tipici del paesaggio montano.
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Scelte di tracciato e riproduzioni di opere d'arte sono esempi di ottimale  inserimento nell'ambiente naturale.  L'eleganza dei ponti e dei lunghi viadotti, delle gallerie e dei percorsi sviluppati è grande; il paesaggio umano è arricchito dall’attrattiva di graziosi chalet tirolesi.  

Ci si può chiedere se, come spunti di ispirazione, valgano di più le aspre montagne del Gottardo e del Sempione con le abitazioni in pietra e legno, o le valli austriache, in genere meno dirupate, in cui la ferrovia stenta meno ad inserirsi, abbellite dagli edifici rurali tirolesi, di cui esistono tante riproduzioni 

commerciali.

Locandina alla stazione di Trento (foto 05/2007)                  

Dedicato alle ferrovie ed ai mezzi di trasporto nella zona di Trento (Brennero e ferrovia della Valsugana), non esattamente quindi in zona contigua al valico ma molto interessante per la gran cura scenografica, è il plastico Villazzano, visibile presso una sala della stazione delle FS di Trento.   Realizzato in sei anni di lavoro dai soci del Gruppo Fermodellistico “Arnaldo Pocher” di Trento, misura 7,5x2 m, è a moduli, vanta una pregevole riproduzione dell’imponente viadotto curvilineo Gocciadoro,  della linea della Valsugana e il bellissimo sfondo su tela del pittore Marco Dinucci, che riesce a donare ariosità ad un plastico di limitata profondità. 

. 
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CAVE E MINIERE

Cave e miniere sono frequenti presenze in plastici di carattere montano.

Cava di granito di  Montorfano (Verbania)
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Per dare un senso a carri tramoggia e a pianali carichi di blocchi di pietra ornamentale, stazionanti vicino ad un impianto di cava, è uso vivacizzare i plastici con una ambientazione comprendente, oltre al tronchino ed all’impianto di lavorazione, un fronte roccioso.

Cava “ispirata” a Montorfano

Seppure l’aspetto di un fronte cava sia determinato da quello delle superfici di taglio delle lavorazioni, ciò che risalta in ogni caso sono le rocce fresche e sane, non alterate dall’opera di degrado e consumo da parte degli agenti atmosferici, quindi riconoscibili nella loro identità.  

Per riprodurre i fronti cava è spesso vantaggioso l’uso del polistirene, materiale sintetico come noto assai diverso dal polistirolo. 
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Il polistirene simula molto bene rocce in blocchi squadrati, in particolare l’aspetto delle rocce cristalline, famiglia di cui fanno parte ad esempio graniti e  marmi.  Pareti rocciose e fronti di cava possono essere riprodotti predisponendo diversi blocchi, giustapponendoli, rifinendo poi con venature di colore e vegetazione di contorno.  

Cava di calcari  (Gola dell’Adda – Alta Valtellina) 

Non sempre blocchi squadrati e rocce cristalline sono i preferiti.  Impiegando il gesso e altri materiali d’uso comune per la riproduzione delle rocce, si ritorna su una più tradizionale realizzazione di rocce quali i calcari, che si  presentano stratificati e non in blocchi, ovvero a banchi più o meno irregolari  (attenzione, i piani di stratificazione non sono mai orizzontali).  

La scelta tra polistirene e altri materiali insomma trova ragione anche in funzione del tipo roccioso che si vuole rappresentare e la riproduzione di un fronte di cava sollecita  interesse e anche curiosità, non fosse altro per capire 
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Cava “ispirata” all’Alta Valtellina

a quali  tipologie di rocce il modellista si sia  voluto ispirare.

Nel caso di ambientazione di impianti minerari la  scelta d’obbligo è tra miniera a cielo aperto o in sotterraneo, che, come evidenze di superficie, hanno solo gli impianti di servizio ai “pozzi”.

L’accostamento con un fronte roccioso anche in questo caso è spontaneo.  Si può far uso delle tecniche  suggerite precedentemente.   Per le miniere a cielo aperto è d’obbligo la gradonatura del fronte di scavo, un espediente semplice e di ottimo effetto, che si rivela utile in molti casi.  
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Angolo minerario del grande plastico Märklin di E.Bisotti

N.B. Altre notizie sui plastici del Gottardo, di H.Thamm e di Villlazzano sono fornite in bibliografia. 

LOCOMOTIVE CELEBRI DEI PASSI ALPINI

Coccodrilli (non SBB), tigri, caimani ed elefanti sono alcuni dei nomignoli di quindici locomotive fra austriache, svizzere ed italiane, che, in varie Epoche, hanno profuso le proprie risorse sulle rampe ferroviarie prese finora in esame. Le locomotive sono indicate sotto, equamente divise fra i tre Paesi.

Non c’è un particolare criterio di scelta, se non quello di evitare ripetizioni  rispetto alle locomotive considerate nella ricerca di Piero, Mario e Tito, citata nell’introduzione, cui corrispondono modelli Märklin, e che sono anch’esse di seguito richiamate.  

E’ un elenco di solo materiale di trazione elettrico e a vapore, evidentemente assai limitato, ma significativo almeno come nobiltà ed interesse determinato da prototipi che, nella gran parte dei casi, a ragione possono essere considerati “classici”.

	AUSTRIA
	Presenze ai valichi

	kkStB  380
	Alti Tauri

	kkStB  100
	Alti Tauri

	BBÖ  1100  Coccodrillo austriaco
	Arlberg

	ÖBB 1110
	Arlberg

	ÖBB 1822   BrennerLok
	Brennero

	SVIZZERA
	

	SBB  C 5/6  Elefante
	Gottardo

	SBB Be 4/6
	Gottardo

	RhB Ge 6/6  Coccodrillo retico
	Ferrovie Retiche

	SBB Ae 4/7
	Sempione, Gottardo

	SBB Re 6/6
	Gottardo

	ITALIA
	

	FS  741
	Val Pusteria

	FS  E.554
	Brennero

	FS E 656 Caimano
	Brennero

	FS E 652 Tigre
	Brennero

	FS  412
	Brennero


	Brennero
	1020

	
	1016 - 1116 "Taurus" 

	
	BR 101

	
	BR 103

	
	BR 111

	
	E 10 BR 110

	
	BR 182

	
	E94 (BR 194)

	
	E94

	
	BR 52

	
	VT 11.5

	Sempione e Chiasso (Gottardo) 
	Re 465

	
	Re 485

	
	Am 4/4

	
	Ae 6/6

	
	Re 4/4 II

	
	Re 4/4 IV

	
	Re 460

	
	Re 482 Cargo

	
	BR 185

	
	Ce 6/8

	
	Rce 2/4 

 HYPERLINK "http://www.3rotaie.net/Stazioni%20di%20Confine/htm/RCe24SBB.htm" 
 
(Freccia rossa)

	
	Ae 8/14


SCHEDE DELLE LOCOMOTIVE

AUSTRIA
kkStB  380
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	A vapore surriscaldato, fu una cinque assi accoppiati, di cui furono ordinate 26 unità.

Marcate 380.100 – 125.

Dodici rimasero nelle BBÖ, alcune passarono alle Ferrovie tedesche come 58.951 – 58.961.



	Lunghezza fuori respingenti

Rodiggio

Peso in ordine di marcia

Velocità massima

Potenza oraria

Anni costruzione

Costruttore
	18.100  mm

1 E h4v

120 ton

70 km/ora

1645  HP

1911-14

Floridsdorf
	


kkStB  100
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	Costruita in una unità, fu una poderosa sei assi accoppiati.

Come altre vaporiere progettate da Golsdorf, usava il particolare dispositivo sugli assi per poter negoziare curve a raggio stretto.  

Il programma di elettrificazione austriaco, che fece seguito alla crisi causata dal venir meno degli abituali canali di approvvigionamento del carbone, decretò la fine di questa macchina, cui si ispirò anche la Wurtemburghese Serie K, di uguale rodiggio.

	Lunghezza fuori respingenti

Rodiggio

Peso in ordine di marcia

Velocità massima

Potenza oraria

Anno costruzione

Costruttore
	19.600  mm

1 F h4v

135 ton

85 km/ora

2020 HP

1911

Floridsdorf
	


BBÖ 1100  Coccodrillo austriaco
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	Col passaggio di materiale austriaco alle Ferrovie tedesche (DRG), ebbero la numerazione E 89 (1100) ed E 89 (1100.1).

Dopo la Seconda Guerra Mondiale, tornarono in servizio in Austria nelle ÖBB, come 1089 e 1189.

.

	Lunghezza fuori respingenti

Rodiggio

Peso in ordine di marcia

Velocità massima

Potenza oraria

Anno costruzione

Costruttore
	20.350 mm

1 CC1 w4u

116 ton

-

1740 kW

1923-24

-
	


ÖBB 1110

	


	E’ l’edizione adatta a linee di montagna della 1010.

Usate soprattutto per il Semmering, all’inizio del 2000 rimanevano in servizio 18 locomotive, nel 2003 vennero tutte ritirate.

	Lunghezza fuori respingenti

Rodiggio

Peso in ordine di marcia

Velocità massima

Potenza oraria

Anno costruzione

Costruttore
	17.860 mm

Co’Co’

114 ton

130 km/ora

3000 kW

1956-61

AEG, Siemens, ecc.
	


ÖBB 1822  Brennerlok
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	Politensione, compatibile 15kV alternata e 3kV continua, quattro motori, tiristori GTO.

Sistema di segnalazione di sicurezza italiano integrato.

Due loco vendute in Polonia.

	Lunghezza fuori respingenti

Rodiggio

Peso in ordine di marcia

Velocità massima

Potenza oraria

Anno costruzione

Costruttore
	19.300 mm

Bo’Bo’

82 ton

140 km/ora

1993

SGP Graz, Brown Boveri, altri
	


SVIZZERA

SBB C 5/6  Elefante
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	“Decapode” a 4 cilindri.

Adibite a servizi merci in aree di montagna e anche nel centro del Paese.

Impiegate fino agli anni dell’elettrificazione.

La C5/6 2978 è conservata in ordine di marcia.



	Lunghezza fuori respingenti

Rodiggio

Peso in ordine di marcia

Velocità massima

Potenza oraria

Anno costruzione

Costruttore
	19.195 mm

1'E h4v

128 ton

65 km/ora

1190 kW

1917

Winterthur
	


SBB Be 4/6
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	Motorizzata con sistema classico a bielle, secondo i dettami dell’epoca.

Costruite prima in 16 e quindi in 24 unità.

Marklin la realizzò, ma solo alle scale 1 e O. 

	Lunghezza fuori respingenti

Rodiggio

Peso in ordine di marcia

Velocità massima

Potenza

Anno costruzione

Costruttore
	16.500 mm

1 BoBo1

110 ton

75 km/ora

1500 kW

1921

B.Boveri/Winterthur
	


RhB Ge 6/6  Coccodrillo retico
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	Costruite quindici  locomotive.

In servizio fino agli anni ’50, ora tre rimangono come loco-monumento e tre in ordine di servizio.

Motorizzata con sistema a bielle.

	Lunghezza fuori respingenti

Rodiggio

Peso in ordine di marcia

Velocità massima

Potenza oraria

Anno costruzione

Costruttore
	13.300 mm

CoCo

66 ton

55 km/ora

1076 HP

1921

B.Boveri/Winterthur
	


SBB Ae 4/7

	


	Costruite 127 locomotive, due storiche mantenute.

Locomotiva di tipo universale.

Utilizzata per trasporti merci, spesso a doppia trazione.



	Lunghezza fuori respingenti

Rodiggio

Peso in ordine di marcia

Velocità massima

Potenza oraria

Anno costruzione

Costruttore
	17.100 mm

1 D 2

123 ton

100 km/h

2300 kW

1931

Winterthur/Oerlikon
	


SBB Re 6/6

	


	Costruite in tutto 89 unità.

Differente dalla Ae 6/6 in quanto dotata di tre carrelli e non di due con tre assi.

Sei assi motori, carrello mediano mobile lateralmente.

In fase di sostituzione da parte delle Re 460, Re 482.

Anche a cassa articolata.

 

	Lunghezza fuori respingenti

Rodiggio

Peso in ordine di marcia

Velocità massima

Potenza oraria

Anno costruzione

Costruttore
	19.310  mm

Bo’Bo’Bo’

120 ton

140 km/ora

7850 kW

1972-80

B.Boveri/Winterthur
	


ITALIA
FS 741
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	Costruite 81 unità.

Ottenute dalla trasformazione delle 740, mediante l’aggiunta di un unico preriscaldatore posto sotto la caldaia.

Ne esiste una a Pietrarsa ed un’altra a Pistoia in attesa di riparazione. 

	Lunghezza fuori respingenti

Rodiggio

Peso in ordine di marcia

Velocità massima

Potenza oraria

Anno costruzione (trasform)

Costruttore
	19.885 mm

1 D

68 ton

54 km/ora

1100 HP

1958

Breda, Henschel
	


FS E.554
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	Costruite in numero di 183.

Potenza fornita da due motori asincroni collegati in parallelo.

Alimentazione a stanga mediante due trolley sempre in presa.

	Lunghezza fuori respingenti

Rodiggio

Peso in ordine di marcia

Velocità massima

Potenza oraria

Anno costruzione


	10.800 mm

E

77 ton

50 km/ora

2.000  kW

1928-30
	


FS E.412
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	Alimentabile 3 kW c.c., 15 kW c.a., 1,5 kW c.c. a mezza potenza (Francia).

Quattro motori trifasi asincroni.

E’ la più potente locomotiva italiana.

Costruita in 19 unità.



	Lunghezza fuori respingenti

Rodiggio

Peso in ordine di marcia

Velocità massima

Potenza oraria

Anno costruzione

Costruttore
	19.400 mm

Bo’Bo’

88 ton

200 km/ora

6000 kW

1997-9

Adtranz
	


FS E.656 Caimano

	


	Cassa articolata.

Sei motori.

Molte serie, con trasformazioni per impianto di condizionamento in cabina, comando multiplo, ecc.

Locomotive universali, costruite in 450 unità circa, costituiscono il gruppo più numeroso di locomotive elettriche delle FS in servizio. 



	Lunghezza fuori respingenti

Rodiggio

Peso in ordine di marcia

Velocità massima

Potenza oraria

Anno costruzione

Costruttore
	18.290

Bo’Bo’Bo’

1201 ton

120-150 km/ora

2400 kW

1975-90

Casertane, Ansaldo, TIBB, ecc.
	


FS E 652 Tigre
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	3 motori, uno per carrello.

Versione più potente delle E.632/E.633, ha il primato della maggior potenza installata su una locomotiva FS equipaggiata con motori a corrente continua.

Ultime locomotive FS realizzate con tali motori.

Costruite 170 unità.

	Lunghezza fuori respingenti

Rodiggio

Peso in ordine di marcia

Velocità massima

Potenza oraria

Anno costruzione

Costruttore
	17.800 mm

Bo’Bo’Bo’

106 ton

160 km/ora

5650 kW 

1991-96

ABB, Ansaldo, ecc.
	


MODELLI HO (e HOm)

Fra le locomotive delle ferrovie alpine Austria-Svizzera-Italia prese in considerazione, una prima ricerca mi ha fatto rinvenire i seguenti modelli.  Non mi risultano riproduzioni della “sei assi” kkStB 100, ma sarei ben lieto di essere smentito.

	Tabella dei modelli individuati:Produttori Modelli


	TopTrain
	Liliput
	Roco
	Rivarossi/Lima/Hornby
	Bissel
	MicroMetakit
	Lemaco
	Fulgurex
	Bemo + Ferrosuisse
	Hag
	Metropolitan

	AUSTRIA
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	kkStB  380
	
	
	
	
	
	*
	
	
	
	
	

	kkStB  100
	

	BBÖ 1100  Coccodrillo austriaco
	
	
	*
	
	
	
	
	
	
	
	

	ÖBB 1110
	
	
	*
	
	
	
	
	
	
	
	

	ÖBB 1822   BrennerLok
	
	
	*
	
	
	
	
	
	
	
	

	SVIZZERA
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	SBB  C 5/6  Elefante
	
	
	*
	
	
	
	
	*
	
	
	

	SBB Be 4/6
	
	
	*
	
	
	
	
	*
	
	
	*

	RhB Ge 6/6  Coccodrillo retico (HOm)
	
	
	
	
	
	
	
	
	*
	
	

	SBB Ae 4/7
	
	*
	
	
	
	
	*
	*
	
	*
	*

	SBB Re 6/6
	
	
	
	*
	
	
	*
	*
	
	*
	

	ITALIA
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	FS  741
	*
	
	
	*
	
	
	
	
	
	
	

	FS  E.554
	
	
	
	
	*
	
	
	
	
	
	*

	FS  E 412
	
	
	*
	
	
	
	
	
	
	
	

	FS E 656 Caimano
	
	
	* (1)
	*
	
	
	
	
	
	
	

	FS E 652

Tigre
	
	
	
	*
	
	
	
	
	
	
	


(1) Annunciato, come anche da ACME.

Passiamo a qualche immagine.  Premesso che avrebbe poco senso inserire foto di modelli di larga produzione, facilmente visionabili sui cataloghi, ovvero scrivere la storia modellistica di alcuni di questi prototipi richiederebbe una relazione a sé stante, mi trovo costretto a malincuore a limitare le illustrazioni ai seguenti modelli.

SVIZZERA

SBB  Be 4/6  12302 –  Fulgurex  [image: image20.jpg]



RhB Ge 6/6  415 – Ferro-Suisse  [image: image21.jpg]



SBB  C5/6 “Elefante” –  Roco  [image: image22.jpg]



SBB  Re 6/6 Cargo – HAG  [image: image23.jpg]



SBB Ae 4/7   – Lemaco [image: image24.jpg]



ITALIA

FS E.554.009     -  Bissel  [image: image25.jpg]



FS 741.120   -  Top Train [image: image26.jpg]
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Alla fine di questo lavoro, ripromettendomi di approfondire il tema modelli austriaci nell’immediato futuro, viste le lacune qui mostrate, consiglio comunque (negozi, riferimenti ferroviari, ecc. in Austria e dintorni):  

http://www.bahn-austria.at/linkc_a_kae.htm 
[image: image54.jpg]


e, veramente per concludere, aggiungo una  immagine dell’Heizhaus Museum, alla periferia di Vienna, insieme ad una “impressione artisitca” ad acquarello.

ALPI, GEOLOGIA E…TRENI

LA LINEA INSUBRICA

Ognuna delle valli alpine di cui si è parlato, così come larga parte del globo, hanno le loro belle storie geologiche da raccontare. Il loro fascino risiede anche in questo, così come nelle tante opere ferroviarie che, a partire da quasi due secoli, il lavoro umano ha saputo creare, vincendo le difficoltà di un territorio plasmato, con enorme complessità, dalle vicissitudini delle ere geologiche. 
C’è un filo conduttore ulteriore che caratterizza queste valli, anche per via della loro comune appartenenza al grande arco alpino.
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Fino a buona parte degli anni ‘60 mancava, per completare il quadro d’insieme della comprensione della genesi delle Alpi, il riferimento ad un modello globale.  Sono state le moderne tecniche di datazione delle rocce, insieme alle scoperte sulla tettonica a zolle e deriva dei continenti, le decisive scoperte che hanno conseguito questo risultato e la dimostrazione piena della correttezza delle intuizioni dei primi studiosi.

Ferrovia Gornergrat (foto anni ’70-’80)
Il monte Cervino, nella sua maestosa e possente mole, è un esempio di fama mondiale di  “scoglio tettonico” (klippe).  Esso è costituito da gneiss (rocce granitoidi) che galleggiano, in quanto sradicati e alloctoni, su rocce scistose di tutt’altra origine.  E le rocce più antiche sono gli gneiss, i quali, fuori dalla loro sede, si trovano ad essere sovrapposti a rocce più recenti, capovolgendo quindi un assioma della stratigrafia geologica che esige che, normalmente, le rocce di una sequenza siano sempre più antiche passando dalla sommità alla base della sequenza stessa. 

Con un’analogia un po’ spinta ma facilmente comprensibile, se posiamo il palmo della mano  su una tovaglia distesa su un tavolo levigato, e spingiamo avanti, la tovaglia inizia a sollevarsi formando pieghe.  Se continuiamo a spingere, le pieghe ricadono una sopra l’altra e l’ultima si sovrappone a tutte le altre, producendo in definitiva uno spessore di pieghe.  Tali pieghe sono come quelle rocciose delle Alpi e sono indicative delle spinte che hanno creato tutte le grandi catene montuose.

La mente umana è inevitabilmente portata a ragionare con le proprie unità di misura, anche quando si parla di rocce o montagne.  Il termine “comprimere” ad esempio, può suscitare pensieri che, nei casi estremi, possono arrivare a visualizzarci le forze di una grande e potente pressa meccanica.  Difficile quindi rendere il termine “compressione” se riferito allo scontro tra loro di margini di continenti, prolungato per il tempo delle ere geologiche.

Una linea di discontinuità, presente lungo tutte le Alpi e orientata circa est-ovest, ha “sparigliato” l’assetto strutturale di tutto l’edificio alpino, dividendo le Alpi poste a nord, più antiche e complesse da quelle poste a sud, più recenti e capaci di solo limitati spostamenti rispetto alla loro sede originale.    Lungo questa linea è avvenuto uno scontro di blocchi continentali tanto imponente che alcune delle masse rocciose compresse e riaffiorate dalle profondità della crosta terrestre si trovano ora a diretto contatto con altre, che non hanno subito per nulla questi effetti.  Il relativo movimento verticale che ha fatto  risalire in superficie le rocce prima sepolte, è stato di almeno venti chilometri.  Siccome nulla in natura ha la compiacenza di essere lineare, il movimento fra i due blocchi continentali non fu tuttavia regolare.  

In analogia a due enormi lastroni di ghiaccio che si urtano in mare, le estremità dei due continenti avevano parti minori frastagliate ed autonome, che a volte si frantumavano accavallandosi l’una con l’altra, a volte galleggiavano collidendo solo limitatamente.  Da ciò discende l’estrema irregolarità come caratteristiche geologiche dei bordi a diretto contatto fra le due masse venute a scontro.   Una caratteristica fissa però rimane ed è quella che, mentre la combinazione di pieghe settentrionali, forse meglio dire successione di strati geologici, ha vergenza cioè “piega” verso nord, quella meridionale l’ha verso sud. 

Questa linea di discontinuità, si chiama Linea Insubrica, o anche Linea Periadriatica, in quanto forma un grande arco intorno al mar Adriatico.

Dal punto di vista delle ferrovie alpine di cui si è parlato, la Linea Insubrica è presente lungo la valle dell’Adige, quindi sulla direttrice del Brennero (molto a sud del passo) e anche in Val Pusteria, la valle della ferrovia di San Candido, orientata da est ad ovest.

E’ interessante dare un’occhiata alla carta che riporta contemporaneamente ferrovie alpine e Linea Insubrica.
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La Linea interessa la Valtellina e marginalmente anche la val Vigezzo che, con la sua ferrovia chiude un quadrilatero comprendente Sempione, Gottardo e linee dell’Espresso dei Ghiacciai.

Per il resto, tutte le ferrovie di valico considerate si trovano nella zona a nord della Linea,  mentre, per quanto riguarda le ferrovie dell’Arlberg e dell’Espresso dei Ghiacciai, esse hanno andamento prevalente EO, non collegato al passaggio della Linea Insubrica.

Geologicamente queste zone sono interessate da importanti massicci cristallini (Silvretta, Aar, Gottardo) i quali formano allineamenti tali che diversi importanti fiumi (Rodano, Reno, Inn) vi hanno scavato intorno profondi solchi EO che dividono questi massicci da altre formazioni geologiche di tutt’altra natura. 

Infine, la dimostrazione della correttezza delle tesi “mobiliste” cioè del movimento delle masse rocciose alpine, si è avuta con il paleomagnetismo che ha permesso di ricostruire le posizioni relative assunte in tempi successivi dalle masse continentali africana ed europea.

In tempi geologici l’Oceano Atlantico non esisteva, esso si è aperto espandendosi ed operando una rotazione antioraria   Questa ha coinvolto la massa continentale africana (includente anche la dorsale della nostra penisola e il Mar Adriatico) che è entrata in collisione con l’Europa, comprimendo le rocce e rendendo plausibile la dinamica delle falde rocciose alloctone.  

Insomma, le nostre Alpi hanno una sola ragion d’essere: un gran movimento dell’Africa verso nord!
Conclusioni

Tenendo fede all’impegno iniziale si sono mescolati treni e geologia, realtà e modelli, alla ricerca di nuove o inusuali fonti di ispirazione per i nostri plastici e per gli interessi fermodellistici in generale.

Ne è risultato che un plastico dedicato alle ferrovie alpine non soffrirebbe  certo di mancanza di ispirazioni dal vero.  Guardarsi intorno e scoprire le  realtà di ponti, edifici, paesaggi naturali utilizzabili per abbellire un plastico è certo più semplice che intraprendere un solerte e meticoloso lavoro operativo “sul campo”; ma iniziare con le tante idee che l’osservazione esterna può suggerire è a sua volta meglio che farsi guidare nelle scelte dall’estemporaneità o semplicemente dall’assortimento disponibile in negozio.

Note bibliografiche

Questo lavoro si è avvalso di una salutare visita nell’estate 2007 ad alcune stazioni delle linee di cui si è parlato.  Ogni visita ha sempre contemplato una doverosa sosta alle edicole delle stazioni, dove si concentrano spunti di interesse che mi piace ricordare con questo tipo di bibliografia non convenzionale.

Agli interessati sarò lieto di fornire riferimenti precisi delle pubblicazioni.

Sempione-Gottardo-Espresso dei Ghiacciai
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Brennero-San Candido-Arlberg-Tauri
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Plastici

Il plastico del Gottardo di Fritz Sommer compare su Eisenbahn Kurier, Gotthard, Tema 10, 1993.  Quello di Mauro Giacomelli su LOKI n.6, 2000.

Il plastico in stile austriaco, ispirato ad Arlberg, Brennero, Alti Tauri è riportato su Eisenbahn Journal, Abenteuer Alpen-bahn, Anlagenbau/Planung,  n.2/2007 

Il plastico di Villazzano è recensito sul numero 258, aprile 2004 de I Treni. 
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