FERROVIA  TORINO-CERES:     segni di rinascita
 Ovvero il punto di vista di un semplice amatore di treni e delle Valli di Lanzo
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Nel 1993 una inondazione provocò ingenti danni in molte zone del Piemonte tra cui le Valli di Lanzo, in cui io vivo e che sono servite, almeno fino a un certo punto, da una delle ferrovie minori più interessanti d’Italia.
O, più esattamente, erano servite, perché il servizio è stato interrotto fino ad un certo punto (da Germagnano in poi) e da allora mai più ripristinato fino all’epoca attuale: questa è la “storia” di una bellissima ferrovia minore (circa 50 chilometri) che il sottoscritto, amatore di treni e fermodellista di vecchia data, ha vissuta e vive nel suo pluriennale andirivieni di pendolare fra Torino e Mezzenile, penultima fermata della “Ferrovia Torino-Ceres”.
La lunghissima attesa –oltre 13 anni- del suo ripristino sembra che finalmente stia volgendo alla fine e la grande soddisfazione di vederla rinascere mi ha spinto a condividerla con quanti siano interessati al mondo ferroviario ed a ciò che vi gira attorno.

La passione per i treni in miniatura va di pari passo con quella per i treni veri.
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Cenni di storia

Il primo tratto di 21 chilometri, da Torino a Ciriè, fu costruito a partire dal 1866 e in occasione della sua inaugurazione, il 28 febbraio 1869, il Ministro delle Strade Ferrate scrisse “…per la costruzione di questo importante tronco di ferrovia emerse la potenza della volontà, dell’intelligenza e dell’unione”.
Dopo alterne vicende gestionali la linea fu estesa per ulteriori 11 chilometri fino a Lanzo in tempi brevi dal 1875 al ’76, alla cui inaugurazione presenziò anche il Presidente del Consiglio Depretis.
Dati i buoni risultati ottenuti, la Società ( che aveva sostituito la precedente Società Canavesana per la Strada Ferrata da Torino a Ciriè) studiò nel 1910 la possibilità di prolungare la linea fino a Ceres, affrontando le difficoltà legate al percorso montano e, -udite udite-, la possibilità di elettrificarla con corrente trifase, che allora iniziava a diffondersi in Italia. Il progetto venne elaborato da un personaggio di notevoli caratteristiche professionali e culturali di cui avrò modo di parlare in varie occasioni: l’ingegnere Alberto  Scotti.

Questa tratta di circa 12 chilometri entrò in esercizio il 17 giugno 1916 ma, dati i tempi bellici, la trazione fu a vapore essendo stata sospesa l’elettrificazione che verrà ripresa nel 1918 con la variante della corrente continua a 4000 Volt. Lo sviluppo totale da Torino a Ceres fu quindi di 43 chilometri a scartamento normale, con pendenza massima del 12,7 per mille fino a Lanzo e del 35 per mille nel successivo tratto fino a Ceres.

L’alimentazione nel 1920 passò ai 3000 Volt in corrente continua, con successivi adeguamenti al sistema standard fino al 1990; l’inondazione del 1993 ne impedì il completamento oltre Germagnano.
Opere d’arte di linea

Come tutte le linee di montagna le opere strutturali sono numerose e di tipologia molto varia. Esse sono quasi tutte visibili percorrendo la Strada Provinciale 1 che segue il tracciato ferroviario di fondovalle.
Da Torino a Lanzo vennero costruiti:
· 4 ponti da 1 a 4 campate, di luce da 12 a 21,65 metri
· 7 cavalcavia

· Oltre 90 tra ponticelli, tombini e sifoni da 0,40 a 4 metri

Da Lanzo a Ceres:
· 5 gallerie per uno sviluppo totale di 808 metri

· 1 cavalcavia

· 10 tra viadotti e ponti da 1 a 17 campate di luce da 6 a 50 metri

· 16 tra ponti e sottovie ad una luce da 4 a 12 metri

· Oltre 95 tra ponticelli, sottovia, tombini e sifoni di luce da 0,20 a 3 metri

I tratti in curva sono il 13,2 % fino a Lanzo ed il 52,2% da Lanzo a Ceres.
Muri di sostegno e di contenimento in pietra rustica costeggiano la strada per diversi tratti ed opere simili si stanno aggiungendo per adeguamenti di sicurezza, sempre (per fortuna) in pietra secondo le tecniche costruttive attuali.
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        Ponte sulla Stura di Mezzenile                              Ponte sulla Stura di Pessinetto (crollato 
       (Viadotto Gran Prà)                                                 nel 1993)
L’interruzione del servizio
Come accennato, nel 1993 una inondazione, che mi ha chiarito in modo indelebile quale sia la differenza fra il vedere le catastrofi naturali in televisione ed il viverle in prima persona, fece crollare diversi ponti e rese pericolanti tratti di linea a monte  e a  valle di Lanzo col risultato di consentire il ripristino del servizio solo fino a Germagnano (il paese successivo a Lanzo) e di lì continuato con pullmann della SATTI, concessionaria della linea ora GTT –Gruppo Torinese Trasporti-.
E’ così iniziata la vita dura dei pendolari, con l’aumento spropositato del traffico stradale (già in regolare incremento come dappertutto), i cantieri e le deviazioni ecc.ecc.

Già, i cantieri.

Perché il bello della faccenda è che attività di ripristino nell’arco di questi 13 anni ce ne sono state; la disponibilità finanziaria come fondi per alluvione c’era, ma i lavori si sono svolti attraverso le imperscrutabili vie della burocrazia e delle amministrazioni ( e di chissà cos’altro).

Sono stati ricostruiti i ponti e i viadotti, anche bene, poi il nulla per qualche anno; a tratti è ricomparsa la palificazione della via aerea (bella e moderna) seguita da altro nulla; occasionali opere di muratura di sostegno e poi di nuovo il nulla e così via, tra dichiarazioni e smentite sul “la ferrovia non si rifarà più…massì che la faranno…quelli i soldi se li mangiano…”.
Ed io che tutti i giorni spiavo alla ricerca di segni di vita ferroviaria, essendo la carrozzabile parallela alla linea per quasi tutto il percorso chiedendomi che fine avrebbero fatto quelle opere i cui materiali nuovi di zecca si degradavano per l’esposizione agli insulti atmosferici ed erano preda della vegetazione che in certi punti ricordava l’Amazzonia…
La ripresa del lavoro
Finalmente nel 2005 (!!) l’attività è partita seriamente ed il mio noiosissimo tragitto in macchina ha riacquistato un po’ di colore: il controllo dei cantieri, segni di vita ferroviaria vicino a casa mia.
Gran movimento di camion carichi di traversine di legno e di cemento, di ballast  accumulato a montagne in vari punti e di quant’altro serve alla posa della massicciata e dei binari: devo dire che è con soddisfazione che subisco gli ingorghi e le code che questi mezzi inevitabilmente provocano per la strada che è tortuosa ed in alcuni punti molto stretta.
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                     Posa delle rotaie al viadotto Gran Prà

E finalmente sono ricomparsi i rotabili del treno cantiere, i gruppi di operai addetti alle varie fasi di lavoro che per il fermodellista sono ovviamente spunti ed esempi per il mondo ferroviario in scala 1:87.

Fonte di soddisfazione è per me il vedere avanzare giorno per giorno la linea seguendo le diverse fasi di lavorazione: bel corso didattico con esercitazioni…
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                Treno cantiere alla stazione di Pessinetto
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                               Stazione di Pessinetto

Modifiche sostanziali sono state apportate alle stazioni che si preparano a diventare fermate con un solo binario di transito (salvo Pessinetto e Ceres) per un servizio –mi auguro- cadenzato razionalmente come una ferrovia suburbana dovrebbe avere, dato che queste zone sono ormai da considerare come 2° o 3°cintura di Torino.
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                              Stazione di Mezzenile
L’utilità di questa linea ha ormai messo in secondo piano l’interesse storico-museale che pur rimane valido, ma il traffico stradale è, come dappertutto, al livello di saturazione e lo sviluppo commerciale e industriale delle zone a Nord di Torino continua ad accrescere il numero di persone che nel pendolarismo vedono una condizione inevitabile di lavoro.
Attualmente la posa del binario è a livello del famoso Ponte-viadotto “Val Grande”, mentre l’area antistante la stazione di Ceres è spianata con i marciapiedi rifatti e con quelle che spero ardentemente siano le opere in corso per salvaguardare la piccola piattaforma girevole posta esattamente alla fine della linea, nell’incavo creato dal muro di sostegno del tornante stradale sovrastante.
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                                       Preparazione massicciata al ponte Val Grande                                         

Le stazioni tra Lanzo-Ceres sono dei capolavori dovuti all’ing. Alberto Scotti che hanno valso a questo tratto la definizione di ferrovia “svizzera”: di tipologia architettonica totalmente differente da quella tra Torino e Lanzo.
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                                  Stazione di Mezzenile
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                                    Stazione di Ceres
L’afflato liberty è evidente, ma interpretato in modo del tutto originale, oscillante fra richiami stilistici dell’epoca di certe case di Torino e lo chalet montano. Particolari curatissimi e scelta di materiali fanno di queste costruzioni una vera “chicca” per gli amatori: direi che tutte, ma in particolare quelle di Lanzo, Germagnano e Ceres “valgono il viaggio”.
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                                    Stazione di Ceres
Le sale d’attesa di I° e II° classe sono dei gioiellini di eleganza sobria e commisurata all’ambiente circostante ed attenzione meritano i servizi igienici (!) al cui aspetto estetico se solo si fossero ispirati i costruttori locali si sarebbero in parte evitati tanti orrori architettonici che –ahimè- infestano le mie valli ancora oggi.
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               Ceres, servizi igienici                                Ceres,pensilina
[image: image20.jpg]


        [image: image21.jpg]



                    Ceres, rimessa                                        Ceres, magazzino

Depositi merci e rimesse completano dei deliziosi impianti ferroviari che sono ottimi spunti di fermodellismo: ricordo a questo proposito il bellissimo diorama di Franco Genta presentato su TTModellismo del settembre 2006.
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                                    Ponte Val Grande

Al riguardo di questo notevole ponte-viadotto ricordo che è stato costruito nel 1916 in pochi mesi, con le tecnologie di allora e, piccolo particolare, con la guerra in corso. L’aneddotica che gira attorno a questa ferrovia presso la gente locale riporta che il progettista del ponte si sarebbe suicidato saltando giù dal suo punto centrale per la paura che non reggesse il peso dei rotabili al momento del collaudo!
Ovviamente pura fantasia: chi potrebbe immaginare l’ingegner Scotti fare una cosa simile alla luce della perfezione razionale e tecnica che traspare in quei 12 chilometri di linea ferroviaria?
E dunque, ci siamo?

Difficile dirlo alla luce di questi 13 anni passati in sterili attese e incertezze e delusioni; anche solo a titolo scaramantico non è possibile prevedere la data di riapertura anche per il continuo alternarsi di dichiarazioni e smentite sia della GTT che di “coloro che sanno”.

Una cosa è certa: ho fatto solenne promessa che per il giorno di riapertura il sottoscritto sarà in ferie (spero non in pensione…) e passerà la giornata ad andare avanti e indietro salendo e scendendo a tutte le fermate.
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                                  Manifesto del 1922
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                                         Locomotiva Borsig ( e carrozze del 1869)
Il materiale rotabile
Non mi dilungo più di tanto sull’argomento data la quantità di documentazione esistente al riguardo e limitandomi a qualche immagine (di comune reperibilità sul Web).
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Vecchie glorie,alcune da me ancora viste in servizio…(dal che si può intuire l’età, mia, non dei treni)
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 quelli attuali…
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…e quello…
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…del mistero
Ricorderò solo che diverse locomotive e locomotori sono al Museo Ferroviario Piemontese di Savigliano e che attualmente il servizio sulla tratta in esercizio è svolto dalle elettromotrici belghe e ,recentemente, dai Minuetto.
E di quegli elettrotreni appositamente studiati da FIAT Ferroviaria, gli Y0530?

Non so se sono stati prodotti i 7 esemplari previsti: io ne ho visti girare solo occasionalmente (tra il ’98 e il 2004) e invece sovente fermi al deposito della stazione di Ciriè, debitamente decorati e sconciati dall’”arte graffitaria” e ben esposti alle intemperie ma non so che destino li attenda.
Se proprio si volesse fare della polemica…








Paolo Solero

Mezzenile, gennaio 2007
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A chi fosse interessato consiglio vivamente il testo edito a cura del “Museo delle attrezzature per la didattica e la ricerca del Politecnico di Torino” ( Torino-Ceres e Canavesana) , notevole per completezza e professionalità con cui è trattato l’argomento. 
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