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Scende la sera su Mortara

solo i lampioni mandano debole luce.
Cadono singole parole

come gocce di pioggia: ... ieri ...
e..Tecla ...

Stranamente risuonano

come fossero poesie

suggerendo

umane vicende.

Solitario si perde il tocco

le strade si fanno silenziose

il tumulto dei motori si placa
Mortara vuole ora dormire.

Giancarlo Costa
(Canta la rana - 1980)
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Contro la frenesia della vita moderna...

La saggezza di un famoso slogan pubblicitario degli anni 70

iamo sempre di corsa, abbiamo fretta,
vogliamo arrivare in meno tempo
possibile in qualsiasi posto.

La storia racconta come siamo arrivati a
oggi partendo dall’invenzione della ruota
fatta dai Sumeri attorno al 3500 a.C.. I carri
servivano per trasportare merci o persone ed
erano trainati da animali e, quando dovevano
attraversare dei flumi, venivano scaricati e
smantellati per ripristinarli superato 'ostacolo.

Ripercorrendo  “velocemente” le varie
trasformazioni troviamo le carrozze a partire
dal 1700, nel 1800 la macchina a vapore su
rotaie, la bicicletta e nel 1869 la prima moto.

Senza dubbio 'automobile ha rivoluzionato
il mondo. Ricordo la Fiat “caffelatte” di mio
padre degli anni sessanta e la Cinquecento
giardinetta azzurra con le portiere che si
aprivano “contro vento” che nostro nonno
Stefano che usava per andare a pescare con i
suoi amici e per portarci a fare i pic nic o il
bagno all’Agogna.

Anche mia zia Rosetta aveva una Fiat
Millecento, abitava a Torino e una volta
all’anno veniva a trovarci impiegava tre ore,
un’ impresa !

Adesso le distanze e i tempi di percorrenza si
sono accorciati e in tre ore arrivi a Roma.

Saranno sempre pill rapidi i treni grazie
a tecnologie innovative nel rispetto della
sicurezza quelli a levitazione magnetica
correranno su rotaie senza toccarle, sempre
che il corpo umano sopporti gli sbalzi di

di Marta Costa

accelerazioni e decelerazioni!

E gli aerei? Saranno supersonici. Chi avrebbe
mai pensato che un privato, purche benestante,
sarebbe potuto andare nello spazio!

Mamma Tecla e Stefano

Rimaniamo con i piedi per terra, seduti su
una comoda poltrona e viaggiamo nel tempo
con i nostri preziosi collaboratori.

Serena lettura.




[l treno nella realta
e nell 'immaginario

Tecnologia, industrializzazione, rappresentazione artistica

arlare del treno a pochi mesi dall’a-

ver ricordato i tragici fatti della shoah

nella Giornata della Memoria non

puo non rimandare alle terribili immagini

dei convogli blindati che trasportavano i

deportati nei lager in condizioni indicibili.

Ritornano alla mente le strisce nere delle ro-

taie sul bianco della neve, i latrati dei cani,

la confusione babelica di quei luoghi di sof-
ferenza e di morte.

Basti ricordare il famigerato binario 21,

che si trovava nel sottosuolo della stazione

dr Maria Forni

Ansimando fuggia la vaporiera
G.Carducci

Il treno appare in questo contesto come un
mezzo efficiente di orrore, terrore, indiffe-
renza. Ma, come tutti gli oggetti frutto del
progresso tecnico e scientifico, anche que-
sto veicolo di trasporto presenta una doppia
valenza, puo essere esaltato come strumen-
to di miglioramento della vita delle comu-
nita umane e/o esecrato come portatore di
negativita e di peggioramento dei compor-
tamenti e dei costumi. Visto in prospettiva
positiva, il treno é uno dei simboli forse piu
rappresentativi e diffusi dello sviluppo della
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Stazione centrale di Milano - Binario 21

centrale di Milano e a cui venivano condotti
nascostamente i deportati. Con un apposito
congegno il convoglio, ormai pieno di perso-
ne destinate all’inferno dei campi, veniva ri-
alzato al livello della stazione vera e propria,
ermeticamente chiuso e pronto a partire.

Oggi il binario 21 ¢ un museo della me-
moria.

societa e della facilitazione dei rapporti tra
stati e stati e interni a uno stesso stato, dal
punto di vista economico, commerciale, ma
anche dei rapporti sociali.

Non a caso esso € uno dei pili importanti
frutti della rivoluzione industriale del XIX
secolo, iniziata in Inghilterra, che possedeva
le materie prime necessarie e riusci a forma-




re in poco tempo il fiore degli ingegneri e
dei progettisti.

I successi dei motori di George Stephenson
e del figlio Robert negli anni venti dell’ot-
tocento portarono la neonata tecnica fer-
roviaria al primo successo con il trasporto
commerciale. In meno di 30 anni la ferrovia
assunse un ruolo fondamentale nell’espan-
dere la cerchia dei commerci, consentendo
inoltre agli uomini di affari di curare me-
glio le loro attivita nel territorio. Il progetto
di una rete ferrata facilitatrice dei commerci
e degli spostamenti delle persone legate al
lavoro industriale manufatturiero divenne
il sogno degli statisti europei: dapprima in
Inghilterra, poi in Belgio si moltiplicarono
i progetti e la realizzazione di locomotive
sempre pill potenti e di vagoni sempre meno
somiglianti all’iniziale imitazione delle car-
rozze a cavalli.

Del resto, il lemma treno deriva da
traino, e quindi dal latino trahere.
Tracciare le linee dei binari significava
tener conto delle esigenze dei mercati,
scegliere le citta da collegare, decidere
sui lavori da compiere per superare gli
ostacoli naturali: in Italia Alpi e Ap-
pennini ponevano impellenti problemi
da risolvere per realizzare una ragiona-
ta e mirata rete di trasporti.

Sulle carte geografiche compaiono
all’improvviso ragnatele di sottili segni
neri, che testimoniano del progresso o
meno di uno stato. Tutto cid segna un
punto di svolta per l'evoluzione indu-
striale delle nazioni europee ottocentesche,
assumendo un ruolo centrale nella politica
dei governi.

In Italia tra i vari staterelli ottocenteschi fu
il Piemonte a comprendere 'importanza di
un vero piano strategico delle infrastruttu-
re per i trasporti, prima con Carlo Alberto,
poi con Cavour. Si trattava di unire Torino a
Genova e poi Torino a Milano, passando per
Novara e proseguendo poi verso il lago. I nu-
merosi documenti di archivio dimostrano la
progettualita del Regno di Sardegna riguar-
do all’importanza, anzi alla necessita di una
modernizzazione dello stato attraverso le
comunicazioni ferroviarie: tra tutti gli stati

preunitari il Piemonte fu I'unico a compren-
dere quanto la creazione di una rete ferro-
viaria, gia rivolta anche alle comunicazioni
d’oltralpe, fosse condizione essenziale per lo
sviluppo dello stato e il progresso della vita
della popolazione: non fa meraviglia per-
cio che sia stato il regno sabaudo l’elemento
propulsore della realizzazione dell’'unita d’I-
talia. “Si coglie agevolmente la presenza di
un disegno politico-economico generale...
giocando la carta della rotabilizzazione delle
comunicazioni stradali e di un connesso svi-
luppo dei servizi, quali le stazioni di posta”.

Cosi Giulio Guderzo nella sua recentissi-
ma opera Ferrovie nel Piemonte preunitario,
Hoepli Editore, Milano 2018. Anche Mor-
tara con la Lomellina beneficio di questa
politica, diventando un nodo ferroviario di
grande importanza.

e . s Wragiongs !

Claude Monet, II treno nella neve. La locomotiva, 1875

Parigi, Musée Marmottan Monet

Naturalmente la presenza di una forte rete
ferroviaria determino anche un legame tra
il treno e la guerra: durante la Prima Guerra
Mondiale non si perse 'occasione di man-
dare le truppe sui fronti di battaglia, usan-
do le tradotte come mezzo primario per la
movimentazione di uomini e armi. Il mito
del treno forse determino anche la scelta di
un vagone come sede ove firmare ’armisti-
zio al termine della Prima Guerra Mondia-
le: la conclusione delle operazioni belliche
avvenne sulla carrozza 2419 di un vagone
ristorante a Compiégne, collocata poi in un




museo. Un mitico treno dalle sfarzose car-
rozze, circondato da un alone di lusso e di
mistero, servi dunque a un’operazione di
tutt’altra natura.

"

Il treno conquisto un ruolo di primo piano
nell’immaginario collettivo e fu oggetto di
ispirazione e di narrazione anche per la let-
teratura e le arti figurative. Il poeta che, tra
ottocento e novecento, cantd in vari testi il
treno fu Giosue Carducci, che, sulla base di
una concezione positivistica, vide il nuovo
mezzo di trasporto come simbolo del pro-
gresso e dell’avanzata della capacita tecnolo-
gica della mente umana.

Cosi, nell’ Inno a Satana, in cui si esaltano
la ragione e la modernita del pensiero laico,
molti versi sono dedicati al treno: Un bello e
orribile/ mostro si sferra.../ corusco e fumi-
do/ come i vulcani/ i monti supera/ divora
i piani;/ sorvola i baratri,/ poi si nasconde/
per antri incogniti/ per vie profonde...

E lo stupore ammirato per la corsa del
nuovo “mostro”, che supera gallerie e osta-
coli, inarrestabile. Ma, nella sfera delle emo-
zioni individuali e nella improvvisa presen-
za della memoria, il poeta, guardando dal
finestrino la fuga dei paesaggi toscani della
sua infanzia e giovinezza, prova sensazioni
nostalgiche e dolci, venate di malinconia:
nei versi di Davanti San Guido sono i cipres-
si a cui lanciava sassi da bambino a suggeri-
re al cuore emozioni intense, che culminano
nella visione di Nonna Lucia. Una suggesti-
va immagine della stazione e della tristezza
degli addii (il poeta ha accompagnato alla
partenza la donna amata) resa piu profonda
dalla pioggia e dall’'oscuro colore dell’am-
biente, si trova nelle strofe di Alla stazione
in un mattino d’autunno.

Nell’'atmosfera di provvisorieta della par-
tenza imminente, alla luce scialba dei fanali,
la rappresentazione minuziosa della stazione
e degli elementi costitutivi della “vaporiera”
e costruita con grande precisione: nonostan-
te la patina classicheggiante si puo parlare
di realismo rappresentativo. Tutto ’aspetto
soggettivo emozionale scompare invece nel-
la visione futurista, in cui il paroliberismo

mette in evidenza, del treno, soltanto gli
aspetti della velocita, del movimento e della
modernita.

Treno treno treno treno  febbre
del mio treno express... press press
press... punzecchiato dal sale marino...
cattura+pesca+ingoiamento del treno-pe-
scecane immagliarlo spingerlo nel terremo-
to di maglie-fango etc: cosi Marinetti, capo-
scuola della dinamica futurista nell’opera
Zang Tumb Tumb.

Il dinamismo vitalistico e materico ca-
ratterizza il Futurismo nelle arti figurative:
Sento che voglio dipingere il nuovo, il frutto
del nostro tempo industriale, scrive Boccio-
ni, che in questa prospettiva dipinge le offi-
cine, le strade di periferia, la vita frenetica
della “citta che sale”.

Nell'opera Gli addii un vortice di abbracci
circonda in un intreccio materico di volumi
la massa nera di una locomotiva, la cui im-
magine appare deformata, ma individuabile
dalla punta anteriore e dal grande numero
che la identifica, sullo sfondo della stazione,
luogo eletto a simbolo della citta moderna.

Tra poco l’aereo sostituira il treno nell’e-
saltazione del dinamismo e della velocita
(Marinetti, d’Annunzio). Resta da ricordare
un’ultima visione del treno, in una novella di
Luigi Pirandello, in cui il mezzo di trasporto
diventa simbolo della fuga dalla meschinita
quotidiana e strumento di liberta: un mode-
sto impiegato conduce una vita mortificata
in un ufficio, dove le angherie del capo e le
feroci derisioni dei colleghi lo tormentano
senza che egli reagisca, mentre anche l’esi-
stenza famigliare ¢ triste e oppressiva, per la
presenza di tre donne cieche e di un carico
di nipoti da mantenere. Ma un giorno egli si
ribella al capo-ufficio, inveisce contro tutti,
rifiutando la sua parte di vittima mansueta.
Alla domanda di che cosa sia successo, egli
risponde semplicemente: Il treno ha fischia-
to, I’ho sentito fischiare. Quel fischio ave-
va risvegliato in lui la consapevolezza che,
fuori di quella casa orrenda, di quella vita
impossibile dell’ufficio, c’era il mondo, c’e-
rano paesi lontani e affascinanti. Il treno era
la liberta.




Sulle rotaie
da Agatha Christie a Paolo Conte

Il treno dei miei pensieri all’incontrario va

ual ¢ il mio treno? Di sicuro quello

della mia infanzia, di mio padre

ferroviere che mi ha trasmesso un
grande interesse e un rispetto profondo per
questo mezzo di trasporto. Ho sempre adorato
viaggiare in treno, almeno fino a quando sul
desiderio di ammirare cio che vedevo “andare
al contrario” oltre il finestrino, ha preso il
sopravvento la necessita di raggiungere la
meta nel pit breve tempo possibile. Si andava
in vacanza in treno e, per il suo irresistibile
fascino, con I’inizio del viaggio incominciava
Iincantesimo: identificavo il convoglio
ferroviario con la vacanza stessa.

Quasi sempre il percorso era per me pil
importante della meta da
raggiungere. E forse proprio
per questo non mi disturbava
il fatto di abitare a ridosso
della ferrovia: la nostra casa
non era lontana dai binari ed
il passaggio dei treni cullava
il mio primo sonno. La mente
si abbandonava ai voli della
fantasia e mi portava lontano
tra la realta e il sogno. Mi erano
familiari i passaggi della nera
locomotiva, ma anche i fischi
delle piu giovani “littorine”,
nome col quale venivano
comunemente chiamate le @ssumes
automotrici, che mi parevano tanto snelle e

veloci.
Interminabili  treni merci passavano

regolarmente sulle rotaie e io stavo alla finestra
fino al dileguarsi dell’'ultimo vagone. Questo
ricordo semplice mi & cosi caro da assumere la
stessa importanza di una scoperta successiva,

di Nadia Farinelli Trivi

molto affascinante e senza eguali, che allora
poteva rappresentare solo un miraggio
tratteggiato dalle parole “lusso, vintage e
ritmo lento™ il leggendario Orient Express,
sul quale la famosa scrittrice di romanzi gialli,
Agatha Christie, ha ambientato una delle sue
opere piu famose. Era un mezzo straordinario
che in tre giorni accompagnava gli europei
dall’estremo nord della Francia alle porte del
magico Oriente.

Tutto ebbe inizio nel 1883, quando il treno
di lusso Parigi-Costantinopoli divenne il
simbolo della Belle Epoque: veniva utilizzato
da reali, nobili e ricchi uomini d’affari,
che amavano circondarsi di comodita e di
sfarzo. Oggi ¢ ancora possibile
rievocare leleganza e leuforia di
quei ruggenti Anni Venti, con la
tratta pit breve Londra-Venezia: il
viaggio classico ¢ prevalentemente
notturno, sulle diciassette carrozze
che comprendono il famoso vagone
ristorante in stile Art Deco. Agatha
Christie fa salire a bordo dell’Orient
Express il suo investigatore Hercule
Poirot negli anni 30, quando la
compagnia che ne gestisce la tratta
si trova all’apice della prosperita.
Piu volte definito “hotel di lusso
su rotaie”, I’Orient Express era gia

| noto ai tempi della scrittrice per
essere il treno dei misteri, degli avventurieri,
delle spie e dei grandi amori.

Ma fu soltanto dopo la pubblicazione
del giallo “Assassinio sull’Orient Express”,
nel 1934, che la mania per questo treno
si trasformo in una vera e propria moda
collettiva. I1 viaggio affrontato dal celebre




detective belga sara sempre ricordato per il
famoso caso risolto da Hercule Poirot: un
giallo cosi ingarbugliato, da essere ancora oggi
al centro di convegni, dibattiti e simulazioni
di ogni genere. Considero assolutamente
condivisibile, benché bizzarra, I’iniziativa
presa gia ai tempi di Agatha Christie da chi,
colto dalla voglia di riconsiderare tutti i fatti
narrati dal libro, decise di ripercorrere il
viaggio per controllare la plausibilita di orari,
spostamenti e condizioni meteo narrati nella
vicenda.

Ma lautrice non era certo abituata ad
improvvisare e studiava con cura ogni
dettaglio. Preparando la sua autobiografia,
parlo  del
mezzo di trasporto che piu
di ogni altro le aveva dato la
possibilita di viaggiare intorno
al mondo e aggiunse: “Avevo
sempre sognato di viaggiare
con I'Orient Express. Durante
i miei viaggi in Francia, in
Spagna o in Italia 'avevo spesso
visto fermo a Calais e avevo
dovuto reprimere 'impulso di
salirvi”. Dunque nessun treno,

treno come del

per quanto straordinario, riusci
a suscitare in lei tanta passione
quanto il mitico convoglio. Per
questo non ci meraviglia che
anche il personaggio principale
dei suoi romanzi dovesse prima o poi fare
i conti con un lungo viaggio sul treno piu
famoso del mondo.

La storia ¢ nota: Hercule Poirot si trova
in vacanza ad Istanbul fino a quando deve
tornare a Londra per seguire un nuovo caso:
sale sull’Orient Express per attraversare i
Balcani, I'Italia, la Francia e per arrivare a
Calais, da dove puo proseguire per Londra.
Sul treno, stranamente al completo per quel
periodo dell’anno, fa conoscenza con tutti
gli altri viaggiatori, un gruppo di persone
accomunate solo dalla fretta di arrivare a
destinazione. Sull’Orient Express ha luogo un
atroce delitto: Samuel Ratchett, un uomo dal
torbido passato, viene barbaramente ucciso.
Intanto, a causa di una tempesta di neve, il
treno rimane bloccato in una zona isolata

della Jugoslavia e tocchera a Poirot scoprire
I'incredibile verita che si nasconde dietro
’assassinio.

Queste righe non intendono svelare il
mistero al lettore, semmai trasmettergli il
desiderio di leggere il romanzo o di vedere uno
dei diversi film imperniati sulla vicenda, dove
il treno ¢ il vero protagonista. Il magnifico
Orient Express, che obiettivamente non tutti
si possono permettere, puo essere uno spunto
per stimolare il desiderio di un “turismo lento”,
di qualita, che sta prendendo piede proprio
con la rivalutazione del treno come mezzo
ideale, per riscoprire dei percorsi straordinari.
Inoltre, se da una parte i treni ad alta velocita
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ci permettono di coprire in sicurezza lunghe
tratte in un tempo davvero breve, dall’altra
emerge l'esigenza di un modello di viaggio
che alla fretta preferisce il relax e la calma, in
un contesto favorevole alla convivialita e alla
condivisione.

La simbologia legata al treno come metafora
della vita, rende questo mezzo di trasporto
veramente affascinante.
fermate lungo il percorso, le persone che
salgono e che scendono, i cambi, gl’imprevisti,
larrivo... e, nella mente, sempre il mio
treno, che a volte ¢ recalcitrante come quello
di una famosa canzone di Conte, dove il
desiderio di raggiungere un luogo lontano ¢
in forte opposizione alla reale volonta di farlo,
perché “Il treno dei desideri nei miei pensieri
all’incontrario va”.

La partenza, le
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La metropolitana piu bella del mondo

Si trova a Mosca, ma la prima fu inaugurata nel 1863 a Londra

ra i servizi di trasporto pubblico, in va-

rie citta del mondo, abitate da un gran

numero di persone, con concentrazione
di industrie, spostamento di masse pendolari
di lavoratori che raggiungono il luogo di la-
voro a orari stabiliti partendo da diverse zone
della citta o da altri centri abitati, fu messo
in opera, a partire dal 1800 un nuovo mezzo
di servizio pubblico urbano, la metropolitana
sotterranea o sopraelevata, in grado di rag-
giungere assai velocemente la meta desidera-
ta evitando ostacoli quali i corsi d’acqua, gli
edifici, le ferrovie. Utilissima a decongestio-
nare il traffico cittadino dovuto al cambia-
mento delle condizioni di vita a seguito della
rivoluzione industriale, all’espansione dei nu-
clei urbani, causa caoticita della circolazione
cittadina.

Gia nel primo Ottocento si senti la necessi-
ta di creare un tipo di trasporto adatto a eli-
minare i problemi del traffico e, il 10 gennaio
1863, a Londra la prima metropolitana inizio
il suo percorso in linee a grandi profondita.

In seguito, a New York, Berlino, Parigi, e
via via in numerose citta, furono costruite,
le metropolitane, generalmente sotterra-
nee ora a grande, ora a media, ora a piccola
profondita.

Fra tutte spicca per bellezza quella di Mo-
sca, dedicata a Lenin, bellissima per I'elegan-
za della struttura, delle decorazioni e delle
opere d’arte delle sue stazioni, considerata
concordemente la pit bella del mondo. Voluta
da Stalin per esaltare la grandezza e la magni-
ficenza della Russia sovietica, fu inaugurata
nel 1935 con tredici stazioni.

In seguito, perfino durante la Seconda guer-
ra mondiale, la rete fu ampliata e servi anche
come riparo alle persone durante i bombar-
damenti tedeschi.

di Eufemia Marchis Magliano

Nel mese di marzo 1989 feci un viaggio a
Mosca con una comitiva di colleghi per visi-
tare la citta ricca di monumenti, musei, teatri,
chiese, palazzi storici, conventi fortificati....

La metropolitana fu il nostro mezzo di tra-
sporto e, grazie alle sue stazioni, conoscem-
mo uno splendido condensato d’arte e di sto-
ria della Russia proletaria.

Entrati nell’ingresso, ciascuno di noi in-
trodusse in un’apposita macchinetta cinque
copechi, si aprirono le portiere e ci trovam-
mo in un’elegante stazione strutturata in stile
“art deco” con pareti di marmo, soffitti con
mosaici, pulitissima grazie al severo divieto
di fumare e di gettare per terra qualsiasi cosa.

Decidemmo di prendere posto in un vagone
e di scendere poi, in varie stazioni per am-
mirarne lo stile, le decorazioni, le creazioni
artistiche.

Nel corso del viaggio ne vedemmo molte,
una diversa dall’altra, ciascuna con proprie
caratteristiche e tutte veramente magnifiche!

Una in stile barocco, un’altra in stile liber-
ty con un grande mosaico esaltante la pace,
una ricca di statue di bronzo raffiguranti
soldati, contadini e proletari vari, un’altra in
stile moderno con ampie arcate e pavimento
di marmo color oro, un’altra abbellita splen-
didamente di vetrate policrome e maestosi
lampadari, altre ancora con mosaici che rap-
presentano momenti importanti della storia
russa, le battaglie per la liberta ed eroi russi.

Vedemmo un’ultima stazione con un gran-
de ritratto di Lenin, poi scendemmo alla pri-
ma fermata della Piazza Rossa, la pitt grande
della citta, la piu visitata da turisti.

Grazie alla bella metropolitana, alla sua ve-
locita, potemmo ammirare in un tempo deci-
samente breve un opera unica al mondo che
unisce alla tecnologia un’arte raffinata.




L'universo delle carrozze

Una storia affascinante di arte, tradizioni e abilita costruttiva

no dei primi bisogni dell'uvomo fu

indubbiamente quello di muoversi, di

trasferirsidaluogoaluogo, procedendo
prima a piedi e poi, osservando gli animali che
popolavano la terra, trovo conveniente farsi
trasportare da loro; migliord con il tempo il
suo primitivo mezzo di trasporto attaccando
un rudimentale veicolo a trascinamento a cui
adattd una specie di rullo (progenitore delle
ruote) per vincere almeno in parte attrito del
terreno.

La trasformazione fu lenta e trascorsero
secoli e molte generazioni per arrivare alla
lussuosa comodita della carrozza, il cui
termine fu introdotto dai costruttori italiani
nel XV secolo all’epoca di Enrico III, il veicolo
derivava dalle vetture coperte o scoperte gia
adibite al trasporto fin dall’antichita. Il primo
rudimentale esemplare fu realizzato a Milano,
pill che una carrozza era una carretta coperta
pero da drappi sontuosi, in seta e damasco,
trainata da quattro cavalli.

Era il 1300 e venivano celebrate le nozze di
Galeazzo Visconti e Beatrice figlia di Obizzo
IT d’Este. Ma le vere prime carrozze, o cocchi,
furono costruite in Ungheria nel 1457; uno fu
donato alla regina di Francia Maria d’Angio e
un altro simile, la cui invenzione fu attribuita
a Mattia Corvino, re d’Ungheria, ando a
Francoforte nel 1474 all'Imperatore Federico II.

Molti hanno scritto sulla storia della nascita
della carrozza, tra questi forse il pit1 attendibile
¢ stato Gaetano Moroni Romano, primo
ajutante di camera di sua Santita Gregorio
XVI nel suo Dizionario Di Erudizione Storico
Ecclesiastica.

Le carrozze vere e proprie apparvero a
Firenze e alla corte del duca di Ferrara:
erano riccamente scolpite e ornate di stemmi

di Graziella Bazzan

intagliati e dorati, non avevano copertura
stabile e venivano ricoperte da ricchi drappi
solo in caso di bisogno. La fastosa corte estense
fece arrivare abili costruttori a lavorare presso
le nuove officine costruite in citta, potendo cosi
primeggiare in prestigio inviando carrozze
di propria produzione a principi italiani e
monarchi francesi.

La vita allora era tutta abiti, apparati e
carrozze e alcuni prestigiosi modelli italiani
sono custoditi insieme ad altri nelle sale del
ricco museo di Cluny a Parigi. Tra le tante
curiosita v’é un originale sediolo veronese,
piccolo calesse finemente intagliato e tutto
dipinto che sul pedile ha rappresentato il
“giuoco dell’oca”, forse perché il conduttore
potesse consolarsi, strada facendo, dalla noia
di essere solo.

Il sollecito diffondersi di carrozze in Italia
determino la gara fra famiglie e famiglie, fra
nobili e borghesi e per due secoli furono anche
appannaggio di Papi e Cardinali che, seguendo
I'andazzo della moda, smisero di cavalcare con
ecclesiastica maesta e decoro come avevano
sempre fatto i loro predecessori. Luso delle
carrozze era diventato ormai inevitabile
perché non vi era cerimonia o pompa nella
quale questi mezzi non prendessero la loro
parte. Riccamente intagliate e decorate erano
costruite pill per abbagliare il popolo che per
grandi viaggi perché erano massicce e pesanti
e procedevano lentamente, trainate da un
numero cospicuo di cavalli.

E’ con l'inizio del 1800, con la rivoluzione
industriale e la scoperta di nuove leghe
di acciaio piu resistenti del normale ferro
comune, che inizierda l'epopea d’oro delle
carrozze, veri e propri gioielli, opere uniche
costruite con materiali pregiati assecondando




le richieste dei proprietari.

Ce n’erano adibite al trasporto di bambini,
da passeggio, signorili guidate dal cocchiere,
di utilita destinate a scopi particolari, sportive
e da caccia. Non si viaggiava che in carrozza
e dopo la restaurazione austriaca del 1815 si
diffuse anche la novita del trasporto dei propri
domestici, per chi li aveva, su di un sedile
posteriore. V’erano carrozze dappertutto: chi
non ne aveva procurava di essere invitato da
chi ne aveva, nei contratti nuziali si trovava
frequentemente il patto espresso che il marito
avrebbe mantenuto cavalli e carrozza per la
moglie e nell’Italia meridionale rappresentava
I'indice massimo della prosperita economica
delle famiglie nobili o della grassa borghesia.

A Milano nell’800 le strade erano percorse da
un numero elevato di questi fantasiosi mezzi
di trasporto trainati da quattro o sei cavalli
e fu necessaria unapposita “grida” dell’arciduca
Ferdinando d’Austria per frenarel’indisciplina dei
cocchieri che si lanciavano in folli corse negli
stretti vicoli o rompevano le righe operando
azzardati sorpassi, ma per non perdere gli
italici vizi le regole venivano spesso trascurate,
cosi si chiudeva un occhio o tutti e due.

Prima del 1830 ebbe una certa voga la
Clarence che prese il nome dal duca di
Clarence divenuto re d’Inghilterra sotto il
nome di Guglielmo IV, affiancata da altri
modelli come il Coupe, il Dug, il Vis-a-Vis, il
Mylord, il Phaeton, il Breack.

Cerano anche il Calesse per i piccoli
spostamenti, il Landau con piu posti, usato
spesse volte come mezzo pubblico e la Berlina,
un tipo piu classico che riportava alla mente
le vetture principesche. Molto imponente,
decorata con stucchi e fregi, poteva condurre
a destinazione una decina di persone ma era
troppo costosa e veniva usata come mezzo
privato di pochi privilegiati.

La Giardiniera invece serviva ai contadini
per portare frutta e verdura al mercato.
Questo nome fu usato per alcune carrozze
ferroviarie e tramviarie e per la Topolino
versione famigliare e un modello di 500 della
Fiat; al lungo elenco dobbiamo aggiungere
gli Omnibus che divennero padroni della
circolazione stradale in Milano verso il 1841.

Il viaggio in carrozza non era perd solo
appannaggio dei vivi, veniva usata infatti
quella funebre per l'accompagnamento dei
defunti nell’'ultimo viaggio verso leterna

dimora. Avevano forme e colori diversi,
bianche per bambini e vergini, nere per tutti
gli altri, cambiavano solo gli orpelli e il tiro
di cavalli a secondo della classe del funerale;
a partire poi dal 1920 inizio gradatamente a
diffondersi l'autofunebre che verso gli anni
sessanta sostitui del tutto i veicoli a trazione

animale. Pare pero che ai giorni nostri cisia un
ritorno di fiamma, sono molte infatti le persone
(soprattutto nel sud Italia) che chiedono per i
loro cari una cerimonia all’antica maniera,
con carrozza e cavalli perché si sa, si muore
una volta sola e 'accompagnamento all'ultima
dimora, potendolo fare, si fa con grande stile.

Mortara - Funerale Cellario. 1937

Ecco allora tornate in auge carrozze funebri
d’epoca abilmente restaurate, principalmente
in stile barocco con un trionfo di angeli e
putti, festoni e ghirlande di un nero assoluto
interrotto dall’argento dei grandi fanali,
trainate da quadrighe di cavalli bardati a
lutto e con grandi pennacchi, guidate da
cocchieri con livrea e cappello a cilindro.

E questo per alcune persone, il modo per
esaltare nella maniera piu solenne le virtu e le
qualita possedute in vita da un proprio parente
o di un amico scomparso. Emily Dickinson in
una sua poesia scrisse: “Perché non potevo
fermarmi per la morte, lei gentilmente si fermo
per me, la carrozza portava solo noi due e
I’'immortalita...” sono parole queste che fanno
riflettere perché anche nella sfarzosita di un
trasporto in grande stile nel solco dell’antica
tradizione, tra una folla di amici e parenti, non
c’e carrozza che tenga n’¢ nessun altro mezzo
di trasporto, I'ultimo viaggio si fa in solitudine,
noi, la morte e quel mistero insondabile che ¢
leternita.




Volkswagen “Bulli”:
pulmino per eccellenza

Il suo frontale era (&) come un viso sorridente

e ti dovessi dire: disegnami un pulmino,

non pullman, pulmino, cosa mi

disegneresti? Ovviamente un ragazzo,
figlio della tecnologia e degli anni 2000
disegnerebbe quello che lo portava a scuola,
giallo. Un uomo, figlio degli anni 50, figlio di
quella generazione rivoluzionaria con in testa
una coroncina di fiori e non un passamontagna
disegnerebbe senza esitazioni il “Volkswagen
Bulli”.

Detto semplicemente cosi non puo ricordare
molto mabastaaccennarea Woodstock e subito
la mente va a un banale (nei meccanismi) ma
stupefacente mezzo di trasporto collettivo.

Ma partiamo da piu lontano. Era il 1947
quando Ben Pon, rappresentante olandese,
in visita agli stabilimenti di Wolfsburg, vide
un curioso carrello allestito, sulla base del
Maggiolino, per trasportare i materiali pesanti
da un reparto all’altro della fabbrica.

Questa visione gli fece balenare in testa
I'idea di proporre alla casa la produzione
di un veicolo commerciale. Il neonato
“Transporter T1” segui tutte le evoluzioni
tecniche del Maggiolino. La semplicita e la
robustezza di questo mezzo portarono un
successo incredibile (che gli utenti di lingua
tedesca iniziarono a chiamare affettuosamente
“Bulli”).

Non solo mezzo commerciale ovviamente,
successivamente  vennero prodotte due
versioni dai nomi tanto lontani quanto mitici.
Samba e Westfalia.

Il Samba disponeva di un tetto apribile con
vetri ovali ed era bicolore, il Westfalia era un
antesignano dei camper moderni.

“Samba” e “Westfalia”, si potrebbe dire anche
“gioia” e “pace”. Due parole che riecheggiavano
in quegli anni: la guerra era ancora negli occhi
dei ragazzi, la pace totale, forse, ancora lontana

di Marco Trivi

ma la volonta di creare un mondo unito, nuovo
e tranquillo era smisurata. Non solo a parole
ma anche a fatti, come hanno dimostrato i
grandi raduni pacifisti nel vecchio continente
e nel “nuovo”, non piu cosi irraggiungibile,
mondo americano. Ma torniamo al nostro
“furgoncino”.

Struttura con lineamenti molto geometrici,
quei fanali rotondi e il paraurti leggermente
arcuato, che fanno sembrare il frontale un
viso sorridente, il grande logo della casa
automobilistica di Wolfsburg al centro
(sostituito con il simbolo della pace), nove
posti e sedili rigorosamente reclinabili. Tutti
gli ingredienti per passare indimenticabili
giornate in famiglia o con gli amici.

Entrarono nel mito generazionale, come si
accennava in precedenza, quando i giovani
Hippie lo adottarono come mezzo di trasporto
ideale per i loro raduni. Il successo fu anche
oltreoceano nella west coast californiana.

Le versioni successive negli anni 80 furono
molto meno spartane e piu confortevoli ma
l'onda dei giovani rivoluzionari di pace fu
molto pit affievolita e il nostro T2 divento
prettamente un mezzo per famiglie.

Sul finire degli anni 80 il Transporter e
le ultime versioni vennero solamente usate
come furgoni, inaugurando cosi la gamma dei
veicoli commerciali Volkswagen.

La prima volta che vidi un “transporter” ero
bambino, a Sartirana, un signore vedendomi
incuriosito da quello strano mezzo mi disse:
“Sai quanti chilometri ho fatto con questo? Piu
di 400mila”.

La mia curiosita si innalzo a dismisura e
chiesi a mio padre qualcosa in piu e lui mi
disse sorridente: “Era il pulmino degli hippie,
vedi quanti sedili ci sono?”.

Da quel momento in poi anche i mezzi




commerciali della casa tedesca furono per me
un ricordo di quel signore con il furgoncino
sorridente.

Tornando alla cronistoria un altro dato mi
ha impressionato, i primi modelli costavano
intorno ai 2.000 dollari, oggi circa 30.000.

Questo ¢ leffetto del vintage che
imperversa, forse perché ricorda i tempi
spensierati di una gioventu tanto semplice
quanto piena di veri valori.

Bastava un furgoncino per riempire
una giornata, una settimana, innaffiata
solamente da voglia di stare insieme,
voglia di pace, voglia di musica, voglia di
divertimento vero, voglia di tutto cio che
oggi sarebbe scontato, forse troppo, tanto
da farlo dimenticare ai giovani lamentosi e
svogliati di tutto e tutti.

I tempi cambiano ma le icone restano
intatte, anche negli stabilimenti delle case
automobilistiche, tanto che una nuova
frontiera sta per aprirsi con la modernita
piu assoluta, a partire dal 2022 tornera sul
mercato europeo, cinese e americano il
“WestfaliaT1”. Sara elettrico, piu tecnologico
ma con lo stesso stile di quello tanto amato
cinquantanni fa.

Proprio per questo qualche mese fa
Volkswagen aveva deciso di lanciare al
Salone di Detroit un nuovo prototipo del
microbus. La risposta & stata cosi positiva
che la casa automobilistica ha deciso di
ideare un modello da listino, si chiamera
“I.D. Buzz”.

“Il design richiama quello del bus
originario senza perd imitarlo, vogliamo
che la vettura iconica dell’era elettrica sia
una Volkswagen” ha spiegato Herbert Diess,
presidente del gruppo tedesco.

Il nuovo van Westfalia sara elettrico al
100%, grazie a due motori con potenza
complessiva da 275 kW, ha un’autonomia di
600 chilometri con un pieno di elettricita e
bastano solamente 30 minuti di corrente per
riempire il serbatoio. Ottime saranno pure le
prestazioni, con una velocita da zero a cento
chilometri orari in soli 5 secondi.

Lappuntamento sara quindi al 2022,
sarebbe un sogno ripetere i viaggi e tutto
cio che hanno fatto i giovani degli anni 60,
quando con il T1 forse si percorrevano
cinque chilometri con un litro di benzina
ma quei cinque chilometri erano pieni di
canzoni, amore e amicizia vera.

11 Bulli Volkswagen decorato in livrea pacifista




Gino Bartali: un numero infinito
di medaglie appese all anima

Storia del campione che impiego la bicicletta per salvare ottocento vite

1 melo cotogno ¢ uno dei pill antichi alberi

da frutto conosciuti: coltivato gia nel 2000

a.C. dai Babilonesi, per i Greci ¢ il frutto
della dea Afrodite ed autori romani quali Ca-
tone, Plinio e Virgilio lo citano nelle loro ope-
re. A Padova, nel giardino dei Giusti, il parco
creato per ricordare coloro che si opposero ai
genocidi del XX secolo, ¢ stato scelto proprio
un melo cotogno per serbar memoria di Gino
Bartali. Una delle piante pitt menzionate nei miti
della classicita usata come memoriale per uno
sportivo che fu un vero e proprio mito vivente.

Il duello tra Bartali e Coppi nella Cuneo-
Pinerolo al Giro del 49 ¢ infatti
nell’epos: Dino Buzzati, inviato
del Corriere della Sera, lo para-
gona al duello tra Ettore e Achille
nell’lliade. Bartali, per Buzzati,
che tifa per lui, & Ettore. Per Bre-
ra, coppiano fino al midollo, &
Frate Cipolla, il personaggio del
Boccaccio che per reliquia pro-
pone una piuma dell’arcangelo
Gabriele.

Per i francesi, che hanno in-
ventato il ciclismo, ¢ ’'Homme
de Fer, indistruttibile. Per i Papi
il campione della fede. Per il Fa-
scismo un cattolico molesto, dal
momento che dedica le sue vittorie alla Ma-
donna o a Santa Teresa del Bambin Gesu, in-
vece che al duce. Per gli ebrei ¢, appunto, un
Giusto tra le Nazioni.

Gino Ginettaccio Bartali non & solo il piu
grande scalatore della storia del Giro ed uno
degli emblemi del ciclismo italiano. No, Bar-
tali e stato molto piu di questo. L'impossibile

Alpi francesi, luglio 1948. Gino Bartali al Tour de France

di Federica Babetto

impresa del trentaquattrenne corridore fioren-
tino al Tour de France del 1948 si dice abbia
scongiurato la guerra civile: I'Italia ¢ appena
uscita in ginocchio dalla Guerra, quando il 14
luglio, un militante siciliano attenta alla vita di
Palmiro Togliatti, innescando gravi tensioni
in tutto il paese. Nel frattempo, la delegazio-
ne italiana di ciclisti, senza Coppi e Magni, ha
iniziato il Tour de France.

La “pugnalata alla schiena” inflitta dal Regio
Esercito all’Armée de Terre soltanto otto anni
prima aveva creato un profondo squarcio tra
Italia e vicini d’Oltralpe, suturato con grande
fatica solo nel corso del tempo.

Tk "g'iﬂ -
" "

Di conseguenza i corridori azzurri non sono
propriamente i benvenuti in Francia e pitt di una
volta divengono oggetto di scherno da parte del-
lo staft del Tour. Proprio la sera del 14 luglio, il
Presidente del Consiglio Alcide De Gasperi tele-
fona al team italiano, pregando Bartali di vincere
“perché qua c’e una grande confusione”.




Tra lo scoramento per le vicende italiane e
la voglia di rivalsa nei confronti di quanti lo
considerano ormai a fine carriera, il Ginettac-
cio riparte confidando nelle tappe alpine per
ribaltare la classifica.

Ebbene, la vincente cavalcata di Bartali riu-
sci davvero a disinnescare le tensioni, tenen-
do tutti incollati alla radio fino alla passerella
conclusiva sugli Champs-Elysées.

Ma la storia piti nascosta ed emozionante sul
campione fiorenti-
no ¢ annidata negli
anni della Guer-
ra, quando le corse
sono sospese: tra il
1943 e il 1944 Gino
percorre anche 185
km al giorno da Fi-
renze ad Assisi, tra-
sportando nel telaio
della bici fotografie
e carte utili per fab-
bricare documenti
falsi, minuziosa-
mente confezionati
in una piccola stam-
peria della cittadina
umbra.

Questa  attivita
nasce dalla collaborazione del rabbino di Fi-
renze Nathan Cassuto con l’arcivescovo della
citta, il Cardinale Elia Angelo Dalla Costa.

E poi via altri viaggi ancora, sempre spin-
gendo sui pedali verso Genova e in Svizzera
per portare denaro o recapitare lettere.

Si narra che una volta Bartali si presentd
sulle Alpi con un rimorchio attaccato alla bici-
cletta, sostenendo che servisse per aggiungere
un po’ di peso all’allenamento.

In realta il rimorchio contiene un vano na-
scosto, all’interno del quale vi sono persone
che il ciclista sta trasportando attraverso i
controlli di frontiera.

Ma non solo; il tre volte campione del Giro
diventa un assiduo frequentatore del bar di
Santa Maria Novella. Vi si reca ogni volta in
cui sa essere in arrivo ebrei in cerca di coinci-
denze ferroviarie per fuggire dall’Italia.

Si mette in mostra al bar, firma autografi e lo

scompiglio creato dalla sua presenza fa si che
la polizia controlli meno efficacemente i do-
cumenti dei viaggiatori. Anche il Papa vuole
ringraziare Bartali per il suo impegno, ma la
missiva viene intercettata dal comandante Ca-
rita, capo dell’'omonima banda, che lo convoca
nella Villa Triste fiorentina e li lo tiene pri-
gioniero per due giorni, prima di rilasciarlo,
persuadendosi dell’ingenuita del Postino della
Pace, come sara poi definito.

Gino Bartali, THomme de fer

Per lungo tempo, fino a che Bartali non de-
cide, ormai in eta avanzata, di raccontare al fi-
glio Andrea, 'unica testimone delle sue impre-
se ¢ stata la sua bicicletta, che egli ha impiegato
per vincere gare molto pit importanti di quelle
per la maglia rosa o gialla.

In quegli stessi anni Albert Einstein disse
che la vita ¢ come andare in bicicletta, se si
vuole restare in equilibrio occorre muoversi. E
non ¢ in fondo molto dissimile da quello che
fece Bartali, il Ginettaccio dal carattere schivo
e spigoloso.

Egli utilizzo la sua bici, il suo strumento da
lavoro, per trovare il perfetto equilibrio nella
vita, perseguire con fatica i suoi obiettivi spor-
tivi ed aiutare il prossimo senza mai gloriarse-
ne, perché come era solito dire ad Andrea “il
bene si fa, ma non si dice.

E certe medaglie si appendono all’anima,
non alla giacca”.




Giallo Positano in Lomellina

La liberta a motore tra campagne e aneddoti di famiglia

una certa eta, ci si stanca di pedalare.
Guardando oggi un gruppo di ra-
gazzi all’'uscita dalle scuole medie fare
sfoggio dei loro tanto attesi mezzi di traspor-
to, realizzo che non solo nulla ¢ cambiato da
quando, non troppi anni fa, cero anche io tra
le ragazzine ammirate intorno ai coetanei, ma
nemmeno nulla ¢ cambiato dai tempi di mia
madre che guardava timidamente il bello del
paese pavoneggiarsi sulle due ruote.

Intorno agli anni 70, quando il benessere
derivante dal boom economico permise a un
numero sempre crescente di famiglie di acqui-
stare un’automobile, il “cinquantino” divenne
mezzo di trasporto riservato ai giovani, eri-
gendosi a simbolo di un’epoca e di un’eta.

SR

1l primo Ciao del 1967

Il modello piu diffuso ¢ il Piaggio “Ciao™
nato nel 1967, grazie anche alla presenza dei
pedali, richiama la forma delle biciclette da
donna; ¢ leggero, economico (anche da man-
tenere) e facile da usare, per questo spopola tra
ragazzi e ragazze... la possibilita di averlo in
rosso lo fa amare ancora di pitl!

Piu sfiziosa (e meno economica) ¢ la storica
“Vespa” sempre della Piaggio: prediletta dai
pil esigenti in fatto di stile, ¢ la favorita dalle

di Camilla Adelaide Sguazzotti

ragazze grazie anche alle sue celebri apparizio-
ni in cult del cinema italiano e internazionale.

In questi anni vive una ripresa e un am-
pliamento anche il mercato delle moto di piu
grande cilindrata.

Cominciano ad essere importate dal Giap-
pone le maximoto (vale a dire con cilindrata
superiore ai 650 cm3): le Regolarita, odierne
Enduro, sono le piu apprezzate, proposte dai
marchi Gilera e Fantic Motor. Per i ragazzi
piu entusiasti questi non sono solo mezzi di
trasporto, ma emblemi di una passione: chi
ha maggiore disponibilita economica ne fa
sfoggio come status symbol, e chi non puo ac-
cedervi si lustra gli occhi davanti ai negozi e
alle officine ciclistiche. Infatti non esistevano
ancora concessionari dedicati alle due ruote,
e i ciclisti, soprattutto nei paesi, si occupava-
no anche della vendita e della riparazione dei
mezzi a motore.

Ma anche il valore del cinquantino non si
limitava alla sola funzionalita di trasporto,
tutt’altro: il possesso di un motorino era il
primo passo verso ’acquisizione di maggiore
autonomia, un avvicinamento alla maturita,
un fattore di coesione e relazione... 'emblema
del desiderio di liberta che caratterizza 'affac-
ciarsi dell’adolescenza e che ancora oggi non
ha perso fascino.

Nei piccoli paesi di campagna il motorino
batteva in velocita e comodita la bicicletta, per
tutti fidata compagna sin da bambini.

Spostarsi da un paese all’altro, ritrovarsi con
gli amici per pomeriggi tra i campi, darsi ap-
puntamento per concordare l'uscita serale o
dell’indomani... con due ruote era tutto piu
semplice e impareggiabilmente piu attraente.

A favorirne la diffusione tra i giovani era an-
che la facilita con cui si poteva cominciare ad
utilizzare un “cinquantino™ non era necessa-




rio avere il “patentino”, che verra introdotto il
primo luglio 2004, e 'unico requisito era aver
raggiunto i quattordici anni di eta.

Pericoloso, verrebbe da pensare oggi, per-
mettere ad un ragazzino di guidare un mezzo
potenzialmente mortale senza accertarsi che
non sia digiuno delle nozioni base di educa-
zione stradale.

E perd ingenuo ritenere i giovani guidatori del
tutto vergini, a maggior ragione nelle zone agri-
cole come la Lomellina: era frequente che i ra-
gazzi giovanissimi adoperassero trattori o altre
macchine da lavoro per aiutare i genitori in cam-
pagna... cosa mai poteva essere un motorino?

Se utilizzare un mezzo a motore era facile,
meno facile era poter armeggiare con le sue
componenti vive: procurarsi gli attrezzi ade-
guati non era facile come oggi, e nonostante
i ragazzi avessero le conoscenze per diventare
piccoli meccanici provetti, la pratica era riser-
vata a chi poteva accedere al banco di un’offi-
cina grazie a genitori o amici.

Oggi attribuire alla moto questo valore di
collante sociale puo sembrare scontato e for-
se un po’ banale, ma & tra i decenni 60-80 che
il nuovo benessere permette un’uscita sempre
piu definitiva delle piccole realta locali dall’i-
solamento e dall’arretratezza in ambito socio
economico; ed & proprio attraverso i fattori
apparentemente marginali come la diffusione
della moto che questa apertura risulta tangibile.

Allo scoccare degli anni 70 anche mio padre,
come presumo tanti lettori, varcava la soglia
dell’adolescenza, e, complice la passione per la
meccanica e i motori, al raggiungimento dei
quattordici anni reclamava la sua auto-nomia.

A suscitare appetito era in particolare la moto
di un amico, un Garelli Tiger Cross, grintoso
e sportivo, adatto anche a sperimentare terre-
ni diversi da quelli della “vasca” lastricata del
paese da percorrere a piu riprese per attirare
l'attenzione della ragazzina di turno.

La storia della Vespa giallo Positano, che
dall’infanzia mi guarda sbucando con il suo
faro storto dal caotico garage di mio nonno,
nasce dall’incontro tra il desiderio inconteni-
bile di saltare in sella alla liberta che tormen-
tava mio padre, e Papprensione di mio nonno.
Mio nonno infatti, nel 1954, fu costretto ad
acquistare uno Zigolo Moto Guzzi per miglio-
rare la sua mobilita negli ultimi anni di per-
manenza alla cascina Bellaria, ma da sempre
si era mostrato contrario alla moto, special-

mente in mano ad un ragazzo.

Ciononostante a mio padre fu concesso l’ac-
quisto di un motorino, ma non si arrivo a com-
promessi sul modello: il Garelli Tiger Cross o
analoghi non erano adatti ad un ragazzino.
Cosi l'unico mezzo immediatamente dispo-
nibile presso il meccanico/gommista/conces-

sionario/tutto fare dei motori di Sant’Angelo
Lomellina era una Vespa giallo Positano 50 R,
con il dettaglio della sella non piu rettangolare
ma sagomata per maggiore ergonomia.

La brama di moto era troppa, mio padre ac-
cetto; ma ahime non solo il colore, oggi tanto
modaiolo, venne presto collegato a quello del
liquame di maiale e il modello, di preferenza
femminile, male si addiceva alla corporatura
gia massiccia di mio padre, ma la premura di
mio nonno fu tale da non permettere al mecca-
nico di togliere il blocco della velocita a 40 km/h.

La conclusione fu una Vespa... che andava
piu lenta di una bicicletta!

E spontaneo domandarsi perché mai raccon-
tare questo aneddoto familiare, per qualcuno
forse nemmeno cosi buffo. Perché la storia
di mio padre, come quella di chiunque abbia
vissuto quegli anni, ¢ un esempio di normali
desideri e delusioni adolescenziali, di primo
impatto con il compromesso e i limiti a cui la
liberta della maturita sottopone. E, in fondo,
un racconto di crescita e di responsabilita, che
si declina nella forma di una Vespa giallo Po-
sitano, la cui storia si ¢ conclusa dopo anni di
servizio, e dopo tanto affetto.




Domenica 10 febbraio 2019
¢ stata inaugurata la nuova sede espositiva
del nostro Circolo Culturale
a Mortara in Corso Garibaldi, 50 - Palazzo Cambieri
con una collettiva di venti pittori mortaresi.

*

Alla presenza del Sindaco Marco Facchinotti,
degli assessori Paola Baldin e Luigi Granelli,
Marta Costa ha ringraziato per la sensibilita dimostrata,
concedendo l'uso della sala
affinche si possano organizzare mostre e,
quindi, far conoscere il valore artistico
presente nel nostro territorio.

CIRCOLO CULTURALE LOMELLINO GIANCARLO COSTA
53° PREMIO NAZIONALE DI POLESIA
CITTA’ DI MORTARA Q)

Bando di concorso 2019

Citta di Mortara Comitato Organizzatore

REGOLAMENTO Sagra del Salame d’oca di Mortara

Il premio & regolato dalle seguenti norme:

1. | poeti partecipanti dovranno inviare una o due poesie, ognu- 6. | premi verranno consegnati a giudizio insindacabile della Giu-

na che non superi i 50 versi, in 5 copie dattiloscritte o stam- ria, la cui composizione verra resa nota durante la cerimonia
pate, una sola corredata delle generalita complete dell'autore. di premiazione che avra luogo a Mortara, in concomitanza alla
2. Laquota di partecipazione per le spese di segreteria & fissata Sagra del Salame d'oca, venerdi 27 settembre 2019 alle ore
in € 15,00. 21.15. Tutti i concorrenti sono invitati sin da ora.
3. Le opere dovranno essere inviate entro il 5 luglio 2019: 7. lvincitori sono tenuti a presenziare alla cerimonia di premia-
- per e-mail al seguente indirizzo: zione. | premi in denaro di ogni sezione dovranno essere ri-
marta.costa@circoloculturalelomellino.it tirati dagli interessati al momento della premiazione, pena il
- tramite posta a: Circolo Culturale Lomellino G. Costa decadimento del diritto al premio; per quelli speciali, in casi
Via XX Settembre, 70 - 27036 Mortara (PV) eccezionali, & tuttavia consentito il ritiro del premio da parte
(Tel. e fax 0384 91249) di altra persona, purché presenti delega del vincitore. Tutti i
La quota potra essere versata in uno dei seguenti modi: premi non ritirati personalmente o per delega, non verranno
-in contanti in busta: inviati e resteranno a disposizione del Circolo Culturale.
- bonifico bancario Banco Desio Mortara: 8. Linvito alla premiazione non da diritto al rimborso delle spese di
IBAN: IT81 F 03440 56070 000000324600 viaggio, soggiorno, ecc...
4. Al premio non sonoammessiivincitori dei primi premi delle ultime 9. Il Circolo Culturale Lomellino avvisera per tempo i premiati,
tre edizioni. personalmente, con lettera o e-mail, comunicando il luogo
5. |l Premio si articola in 3 sezioni: dove si terra la manifestazione; dell'esito del concorso sara co-
Poesia a tema libero munque data notizia alla stampa locale e sul nostro sito: www.
Primo classificato € 300 e medaglia d'oro circoloculturalelomellino.it
Secondo classificato € 200 e medaglia d’argento 10. Ogni autore risponde dellautenticita dei lavori presentati. Lorganiz-
Terzo classificato € 150 e medaglia d'argento zazione non assume responsabilita per eventuali deprecabili plagi.
Poesia in Vernacolo Lomellino . 11. Gli elaborati non verranno restituiti e la partecipazione al con-
Primo classificato €100 e medaglia d'oro corso implica la totale accettazione del presente regolamento.

Secondo classificato targa luminosa

Terzo classificato opera artistica

Poesia sulla Lomellina Premio Giancarlo Costa
Primo classificato € 100 e medaglia conio speciale 13. Sara escluso dal concorso chi non osservera le norme sopra riportate.
Secondo e terzo classificato opera artistica | dati personali trattati sono tutelati nel rispetto delle leggi vigenti.
Verranno inoltre conferiti premi speciali.

12. Eventuali modifiche al presente regolamento potranno essere
attuate dall'organizzazione in relazione a situazioni contingenti.

Il Presidente
Marta Costa



La presentazione

Gli autori

Elena Baldi
Graziella Bazzan
Lucien Bello
Rosita Berti
Fiorenzo Brodi
Domenico Ciaramella
Giuseppe Cristina
Roberto Galatone
Alessandra Locaftelli
Vittorio Massucchi
Sergio Migliorin
Walter Passarella
Sandro Pavesi
Roberto Pelli
Michele Protti
Marta Quaglia
Tiziana Sale
Enrico Santimaria
Roberto Sommariva
Laura Spano




AGENZIA COSTA

Studio di consulenza automobilistica

Trasferimenti di proprieta
Immatricolazioni auto e moto
Duplicati patenti

Radiazioni

RINNOVI PATENTE
Visite su appuntamento
Telefono 0384 91249
agenziacosta@tin it

a Mortara dal 1984

Via XX Settembre_ 70

(angolo Piazza San Cassiano)
0

Automobile Club d'ftalia

DELEGAZIONE ACI
Garlasco

Piarza della Repubblica, 24
Telefomo 0382 810053
pvi36@delegariond aci it

C Sootiont la caltana

riceverai in omaggio il trimestrale di cultura, storia e tradizioni
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Quota sociale annuale euro 40
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E-mail: marta.costa@circoloculturalelomellino.if - telefono: 0384.91249
Codice IBAN: Banco Desio IT81 FO34 4056 0700 0000 0324 600

Ricordati di noi nelle tue disposizioni testamentarie




