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PRESENTAZIONE

Si parla tanto oggi di una nuova funivia che possa collegare la città di Cassino al monastero di

Montecassino: se ne discute dal punto di vista della convenienza economica, del possibile rilan-

cio del turismo, dei problemi ambientali, ma anche dal punto di vista affettivo, ripensando alla

gloriosa funivia dell’anteguerra distrutta nel 1943 dai bombardamenti anglo americani.

Io sono tra i nostalgici di quella spettacolare opera che era il vanto dei Cassinati. Per la mia

età non posso dire di esservi mai salito, però tramite il ricordo vivo dei miei familiari che me ne

hanno a lungo parlato, sempre con grande orgoglio, ne ho una immagine cara e seducente come

se l’avessi realmente vissuta.

La possibilità che ora mi si offre, da parte del CDSC onlus, di sponsorizzare la mostra ed il

catalogo fotografico sulla vecchia funivia mi consente, come socio, come appassionato raccogli-

tore delle memorie a stampa di Cassino e Montecassino, ma soprattutto come figlio di questa

città, di manifestare concretamente il mio attaccamento ad essa ed il mio orgoglio di esserne for-

tunato cittadino.

Poter offrire ai visitatori della mostra e ai lettori del catalogo immagini di ciò che di più bello

ed importante si possedeva a Cassino – oltre la gloriosa abbazia, naturalmente – è opera, a mio

avviso, certamente meritoria della massima attenzione, soprattutto in considerazione della per-

dita totale del patrimonio storico ed artistico della Città Martire: i suoi eleganti palazzi, i suoi

monumenti, le sue splendide chiese, il suo caratteristico impianto urbano risalente al medioevo,

le sue preziose acque sorgive. Tutto questo, ormai, solo nelle immagini fotografiche si puó

apprezzare; ed è quello che abbiamo cercato di fare con questa nostra iniziativa.

Claudio Dell’Ascenza
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La città di Cassino sta per compiere il primo millennio di vita1, men-

tre la superiore abbazia di Montecassino ne farà uno e mezzo fra 22

anni. Fino a tempi recenti le due entità sono state sempre separate

dalla distanza e dalle asperità del monte. Fin dalla sua fondazione, nel

529 da S. Benedetto, il monastero era raggiungibile solo a piedi o a

dorso di mulo o di somaro2. A partire dall’Ottocento la strada di col-

legamento divenne carrozzabile, pur conservando la durezza del-

l’ascesa e la pericolosità della discesa, ma sempre soggetta al conti-

nuo deterioramento causato dalle intemperie e dalle frane. Più volte si

dovette intervenire radicalmente per ripristinarne il percorso con

ingenti finanziamenti pubblici.

Fu solo nei primi decenni del Novecento che si pensò di ovviare ai

tanti inconvenienti con la costruzione di una funivia che collegasse la

città con il monastero.

A determinarne la realizzazione fu senza dubbio il risvegliato inte-

resse per l’abbazia benedettina in vista delle solenni celebrazioni pro-

grammate per il suo XIV centenario. Ma a facilitarne l’attuazione fu

lo sviluppo delle tecnologie e, soprattutto, il sistema ideato da

Alessandro Ferretti, il più avanzato in Europa.

Se l’unificazione post borbonica dell’Italia dotò Cassino – che

1 Le origini più antiche di Cassino sono da ricollegarsi a quelle della romana

Casinum; la città attuale, però, va fatta risalire alla fondazione benedettina in

pieno medioevo, dopo che il castrum antico era da secoli caduto nell’abbandono.

Provò dapprima l’abate Bertario nel secolo IX a costruire una città ai piedi di

Montecassino: ne scelse persino il nome, Eulogimenopolis, cioè la città di

Benedetto. Ma ne fu impedito da un’incursione di Saraceni che fece martire lo

stesso abate. La costruzione vera e propria, dunque, si deve far risalire all’abate

Atenolfo (ab. 1011-1022) che la cinse di mura e la denominò San Germano, tra-

endo il nome dalla chiesa già esistente in loco: Chron. Cas., II, 32: “Civitatem

aveva appena abbandonato l’antica denominazione di San Germano3

– di un prestigioso teatro comunale, l’avvento del fascismo le diede la

più ardita funivia del continente.

In effetti la struttura si fregiò di due prestigiosi record: la rapidità

di realizzazione e la smisurata lunghezza della campata tra la stazio-

ne di partenza ed il pilone intermedio sulle balze del monte.

Per il primo basti ricordare che per la sua costruzione si costituì a

Napoli la società “Funicolari e funivie meridionali” il 22 gennaio

1929; la convenzione governativa fu firmata il 12 settembre successi-

vo; appena otto mesi dopo, il 21 maggio 1930, ci fu l’inaugurazione:

cosa impensabile oggi, nonostante le attuali tecnologie. Non per nulla

l’impianto, costruito col “sistema Ferretti”, fu motivo di vanto per il

regime fascista (la “rapidità fascistica”).

Il secondo record furono i 1.230 metri della prima campata cui si

aggiungevano altri 281 della seconda.

La funivia, con due balzi, collegava il piazzale della stazione ferro-

viaria di Cassino al monastero. Il primo e unico sostegno intermedio

si ergeva sulla gobba detta “monte Venere” o “colle Venere” (denomi-

nata così perché, secondo la tradizione, in zona sorgeva un tempio

dedicato alla dea); l’intero percorso si effettuava in sette minuti; le

INTRODUZIONE

LA fUNIvIA DI CASSINO

deorsum circa ecclesiam domini Salvatoris, quam supra diximus a S. Martyre

Christi Abbate Berthario inchoatam, ex magna parte construxit”; vd. anche E.

Pistilli, Le chiese di Cassino, origini e vicende, cdsc. Onlus 2007.
2 La strada per Montecassino fu fatta costruire a partire dalla prima metà del Seicento;

una nuova strada fu iniziata nel 1865 su intervento del ministro dei LL. PP. Silvio

Spaventa e aperta l’8 marzo 1887; fu migliorata ed asfaltata nel 1929 in occasio-

ne delle celebrazioni per il XIV centenario di San Benedetto.
3 La città cambiò denominazione con decreto di Vittorio Emanuele II il 26 luglio 1863

su deliberazione del Consiglio Comunale del 23 maggio 1863.
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due vetturette (dette “gli

panàrï”, cioè i cesti), che po -

te vano portare 10 persone cia-

scuna, assicuravano il transito

di 120 passeggeri l’ora.

I dettagli tecnici sono de -

scritti nella relazione, che qui

si riporta integralmente, del

fi glio di Alessandro Ferretti, il

prof. ing. Pericle Ferretti, or -

dinario nella regia Scuola di

Ingegneria di Napoli.

Le fasi della costruzione

non ebbero corso facile: non

mancarono incidenti, come

quan do uno dei cavi di trazio-

ne d’acciaio, al momento

della messa in tensione si

spezzò e, nel cadere al suolo,

tagliò di netto il sottostante

fabbricato dell’ospizio annes-

so alla chiesa di S. Antonio

aba te: fu come un taglio di

coltello su una torta, racconta-

no coloro che assistettero al -

l’incidente: infatti il cavo,

nella sua ritrazione a fondo-

valle dopo la rottura, agì come una sega sulle mura dell’ospizio trac-

ciando una profonda incisione; per fortuna il luogo non era in eserci-

zio a quel tempo.

Altri inconvenienti si verificarono successivamente durante il ser-

vizio delle corse giornaliere,

spesso per interruzione di

ener gia elettrica e con sosta

forzata in sospensione sul

vuoto. 

Sulla cerimonia di inaugu-

razione ci informa il prof. Ga -

e tano Lena:

“L’inaugurazione avvenne

il 21 maggio 1930, un merco-

ledì, alla presenza di tutte le

Autorità civili e religiose di

Cassino, oltre ai rappresen-

tanti politici ed ai realizzatori

dell’opera. Furono tenuti due

discorsi, il primo dal dott.

Crispo, ispettore generale del -

le Ferrovie dello Stato, in rap-

presentanza del Ministro delle

Comunicazioni on. Ciano, ed

il secondo dal Commissario

Prefettizio Ferrero, a nome

del la città di Cassino. Dopo i

discorsi, la moglie del Diret -

tore tecnico Ing. Ferretti,

Cleo rossi Ferretti, tagliò il

nastro inaugurale e l’abate di

Montecassino Don Gregorio Diamare benedisse la cabina” 4. 

Di quella inaugurazione ci resta un filmato dell’Istituto Luce, ma

soprattutto il volumetto che qui si ripropone in versione anastatica.

A dire il vero la funivia non fu molto frequentata: pare che il tran-

4 G. Lena, “La funivia Cassino-Montecassino”, in “Lazio sud”, anno V(1986) n. 7-8, pagg. 6-7.
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sito dei passeggeri paganti non riuscisse a coprire i costi d’esercizio,

tanto che si doveva ricorrere a finanziamenti dello Stato; i cittadini

locali non erano notoriamente frequentatori del monastero, a parte,

naturalmente, i soliti fedeli che nelle solennità religiose amavano assi-

stere al “pontificale” in cattedrale, o gli addetti ai lavori sul monte. I

forestieri, inoltre, numerosi solo in alcuni periodi dell’anno, special-

mente attorno alla festività di San Benedetto, preferivano per lo più

viaggiare con mezzo proprio, tranne quelli che giungevano a Cassino

in treno.

Mario F. dice di esservi salito so lo tre volte in vita sua; Antonio V.

vi salì sette volte nella sola giornata di inaugurazione e poi solo qual-

che rarissima volta con compagni di scuola quando si marinava.

C’erano, poi, quelli che preferivano la suggestione della salita in

carrozzella, specialmente i napoletani.

Gli ultimi addetti all’impianto di cui si ha memoria furono

Armando Longo, deceduto alcuni anni fa, e Pietro Lanni, vivente.

La funivia cessò di funzionare con l’approssimarsi del fronte di

guerra nel 1943. Nel mese di luglio di quell’anno, poco prima del

bombardamento dell’aeroporto di Aquino, nel corso di uno dei tanti

voli di addestramento da parte dei velivoli tedeschi, che avevano la

loro base proprio in quell’aeroporto, un caccia, forse nel tentativo di

passare sotto i cavi della teleferica, ne prese in pieno uno e lo fece

uscire dall’alloggiamento sulla ruota scanalata del pilone di monte

Venere. Il pilota ne fu la sola vittima, però l’impianto non fu più ripa-

rato, anzi tutta la struttura alcuni mesi dopo fu bombardata insieme

alla sottostante città di Cassino. Sulla cima del colle di Venere rimase

solo il “cavalletto”, il pilone della prima campata; dal basso appariva

sinistramente come una forca per impiccagione. Per questo motivo

quell’altura fu denominata dai combattenti “il colle dell’impiccato”.

tutto il ferrame della funivia nell’immediato dopoguerra fu pre da

dei raccoglitori di ferro, in sie me alla ferraglia della distrutta città e dei

numerosissimi resti bellici (carri armati, cannoni, proiettili, schegge,

anche aerei precipitati al suolo).

Nel dopoguerra il pensiero della ricostruzione della funivia fu

costante; negli anni Cinquanta si iniziò addirittura a costruire la sta-

zione di partenza nel piazzale antistante la stazione ferroviaria, nello

stesso sito della precedente, ma per ragioni non chiare l’opera fu

abbandonata. 

In tempi più recenti si è ripresa con vigore l’idea di una nuova funi-

via, ma la situazione urbanistica delle pendici di Montecassino non

consentono più la proposizione ad unica campata come quella antece-

dente, perciò si è ripiegato su una cabinovia sostenuta su tralicci. Il

progetto prevedeva la stazione di partenza all’interno del parco pub-

blico di Cassino, ai piedi del monte, ma una forte opposizione di

ambientalisti ed associazioni locali hanno indotto ad un ripensamen-

to. Ma questa è storia di oggi.
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AvvERTENZA

Il presente volume si compone di tre parti. 

La prima ripropone il progetto tecnico della funivia pubblicato sulla “rivista tecnica delle Ferrovie Italiane”5 a firma del prof. ing. P.

Ferretti, ordinario nella regia Scuola di Ingegneria di Napoli, figlio di Alessandro, ideatore del sistema adottato per l’impianto, il “Sistema

Ferretti”, appunto. Il fascicolo della rivista ci è stato fornito dal socio CDSC Bruno Miele. 

La seconda parte è la copia anastatica del volumetto stampato in occasione della inaugurazione della funivia avvenuta il 21 maggio 1930,

con le firme delle personalità presenti al convegno storico tenutosi subito dopo, tra il 28 e 30 maggio6, in abbazia: tra le firme è possibile rico-

noscere quella del senatore e storico Pietro Fedele, già ministro della Pubblica Istruzione, dell’abate ordinario dell’abbazia di Cava De’ tirreni,

Ildefonso rea, futuro abate di Montecassino, del dottore dell’Ambrosiano Agostino Saba, autore tra l’altro di una “Storia della Chiesa” edita

da  UtEt (1945), dell’illustre bibliotecario verolano Camillo Scaccia Scarafoni, del monaco Ambrogio Amelli O.S.B., musicologo insigne. 

Copia dell’originale ci è stata cortesemente concessa dall’ing. Giorgio Pelosio, nipote del progettista, che qui ringraziamo. Purtroppo le

immagini non sono di buona qualità a causa della non felice stampa dell’originale.

La terza parte è un’appendice fotografica che raccoglie le immagini più significative della funivia, dalla stazione di partenza a valle fino

all’arrivo a Montecassino. Le foto provengono dagli archivi privati dei soci CDSC: Claudio Dell’Ascenza, Alberto Mangiante, Bruno Miele,

Fernando Sidonio. 

5 N. 5 del 15 novembre 1930.
6 Gli atti del convegno sono raccolti nel Bullettino dell’Istituto Storico Italiano per il Medio Evo e Archivio Muratoriano 47 (1932).
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Prof. Ing. P. FERRETTI

ORDINARIO DELLA R. SCUOLA DI INGEGNERIA DI NAPOLI

LA FUNIVIA DI MONTECASSINO

Estratto dalla RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 

Anno XIX - Vol. XXXVIII - N. 5 - 15 novembre 1930

La funivia di Montecassino
Ing. P. FERRETTI

Riassunto. - L’articolo contiene una dettagliata descrizione della funivia recente-
mente costruita da Cassino a Montecassino. L’A. ne illustra le caratteristiche di
costruzione e di fun zionamento che rappresentano l’applicazione del sistema di funi-
via da lui ideato. Sono parti colarmente lumeggiati i concetti per i quali tale sistema
si differenzia dagli altri esistenti.

La funivia di Montecassino, costruita col sistema dello scrivente,
mette in comunica zione il piazzale della stazione di Cassino con la
celebre Badia superando il dislivello di 428 metri con un percorso di
1511 metri.

Essendo m. 3,6 al secondo la velocità e 10 passeggeri la capacità
di ciascuna delle due vetturette, la portata oraria della linea è di 120
persone.

Fig. 1. - Profilo della funivia.

Il profilo del terreno (fig. 1) ha reso possibile l’adozione di un
unico sostegno in località detta Monte Venere: la linea risulta così
composta di due sole campate, l’una di m. 1230 e l’altra di m. 281
con una pendenza media rispettivamente del 31 e del 23,1 %, ed una
pendenza massima del 55,3 e del 34,9 %. La freccia nel punto di
mezzo della campata maggiore varia al passare del carico da 42,5 a
66,5 m. 
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L’impianto è composto di due linee parallele a va e vieni che rea-
lizzano una distanza orizzontale di m. 28 nel punto di incrocio delle
due vetture per tenere conto dell’azione del vento orizzontale e della
lunghezza della campata nella quale avviene l’incrocio.

Ogni linea è costituita da una fune portante, ancorata alla stazione
superiore e contrappesata alla stazione inferiore, avente le seguenti
caratteristiche:

Funi portanti, tipo …………. Hercules
Diametro …………………… 36 mm.
Peso ………………………... 5,2 Cg. per ml.
Resistenza alla rottura ……... 180 Cg. per mmq.

Le funi di trazione sono due, eguali ed egualmente sollecitate, due
sono anche le funi di coda che servono ad assicurare alle precedenti
la necessaria aderenza.

Le caratteristiche delle funi sono le seguenti:

Funi di trazione ……………….. elicoidali con anima di canape
Diametro ……………………… 18 mm.
Peso …………………………… 1,08 Cg. per ml.
Resistenza alla rottura ………… 185 Cg. per mmq.
Funi di coda …………………… elicoidali con anima di canape
Diametro ………………………. 15 mm.
Peso  …………………………… 0,77 Cg. per ml.
Resistenza alla rottura ………… 185 Cg. per ml.

Le due funi di trazione si avvolgono alle gole della puleggia motri-
ce per una semi circonferenza realizzando un’aderenza ampiamente
sufficiente pur nelle più sfavorevoli condizioni di carico.

La sollecitazione massima totale delle funi portanti, tenendo conto
dell’azione dinamica determinata da un’eventuale frenatura, è tale da
assicurare un coefficiente di sicurezza del 3,64 alla stazione superio-
re e 4,05 alla stazione inferiore.

La sollecitazione a flessione dovuta al carico mobile delle vettu-
rette sulle funi portanti è soltanto il 12-13 % della sollecitazione tota-
le della fune.

La sollecitazione massima totale delle funi di trazione e delle funi
di coda, tenendo conto dell’azione dinamica determinata da una
eventuale frenatura, è tale da assicu rare un coefficiente di sicurezza
rispettivamente del 5,86 e 5,55.

In caso di rottura di una fune di trazione o di una fune di coda, le
due residue verrebbero a funzionare da fune di soccorso e ad esse
competerebbe in tali condizioni un coefficiente di sicurezza rispetti-
vamente del 3,68 e 3,61.

L’apparato motore – sistemato nella stazione superiore (fig. 2 e 3)
– è composto di un motore elettrico della potenza di 36 HP a 920 giri
per l’esercizio normale alla velocità di 3,6 m. al secondo e di un
motore a scoppio di riserva della potenza di 25 HP a 1000 giri per l’e-
sercizio - in caso di mancanza di corrente - alla velocità di un metro
al secondo.

I due motori azionano, attraverso due riduttori a doppia riduzione
a chevrons, un pignone conico che ingrana con una corona dentata
portata dalla puleggia motrice. La puleggia motrice del diametro di

m. 4 è fusa in 2/2 tra loro collegate con chia varde ed anelli montati a

caldo sul mozzo. Essa è disposta su un piano avente la inclinazione
media delle funi di trazione, le quali si avvolgono direttamente ad
essa per una mezza circonferenza su gole guarnite di cuoio; la stessa
puleggia motrice porta sul medesimo diametro di m. 4 la fascia per il
freno a ceppi di sicurezza mentre il freno a ceppi di manovra agisce
sulla corona di una puleggia di m. 0,50 di diametro calettata sull’as-
se a 920 giri del motore elettrico.

I cuscinetti della puleggia motrice sono sopportati da due travi che
collegano le strutture di ancoraggio delle funi portanti.

Ciascuna fune portante è ancorata, come si è già detto, alla stazio-
ne superiore nella quale si avvolge per alcuni giri sopra un tamburo
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di cemento armato di m. 6 di diametro solidale con le strutture
resistenti che costituiscono la ossatura della sta zione superiore. Tali
strutture, calcolate per le sollecitazioni derivanti dai carichi ad esse
applicati (macchinari, funi, ecc.), resistono col momento del loro
peso all’azione ribaltante esercitata dalle funi portanti.

L’ancoraggio delle funi portanti è assicurato dalla resistenza di
attrito corrispondente agli avvolgimenti delle funi sui tamburi e per-
fezionato da un doppio sistema di morsetti che afferrano le estremità
libere delle funi stesse.

L’apparato di tensione, sia delle funi portanti che delle funi di
coda, è sistemato nella stazione inferiore (fig. 4 e 5).

Ciascuna delle due funi portanti è collegata mediante uno spezzo-
ne di fune flessibile del diametro di mm. 54 ad un contrappeso di 22
tonn. costituito da un blocco di cemento e ghisa sostenuto da apposi-

Fig. 3. - Stazione superiore - (Pianta).

Fig. 2. - Stazione superiore - (Sezione).

Fig. 4. - Stazione inferiore - (Sezione).
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ta struttura di acciaio fucinato. I due contrappesi possono compiere le
escursioni rese necessarie dalle variazioni di freccia delle funi nelle
varie condizioni di carico e sono contenuti in due pozzi le cui strut-
ture di cemento armato solidali a quelle che costituiscono l’ossatura
della stazíone inferiore resistono col loro peso alla azione ribaltante
delle funi.

Le due funi di coda si avvolgono insieme su due pulegge viaggia-
trici doppie le quali possono - durante la marcia delle vetturette -
compiere la loro escursione essendo collegate, a mezzo di forcelle di
acciaio fucinato e fune flessibile di mm. 30 di diametro, a due con-
trappesi, ciascuno di 8 tonn., contenuti nei medesimi pozzi dei con-
trappesi delle funi portanti. Onde diminuire ogni causa di attrito e
quindi di variazione di solle citazione delle funi di coda e di trazione
le due pulegge viaggiatrici sono sostenute da un sistema di rulli a
sfere che corre su apposito binario. Ciascuna delle pulegge viaggia-
trici doppie risulta dall’accoppiamento di due pulegge ad una gola
folli sull’albero, in modo da rendere possibile il moto relativo delle
due gole in conseguenza di lievi eventuali differenze nei loro diame-

tri eliminando così una possibile causa di aumento di sollecita zione e
di usura delle funi stesse.

Come è stato detto, le funi di coda sono mantenute in tensione per
mezzo di due pu legge viaggiatrici e due contrappesi eguali. Ciò è
stato reso necessario dalla natura acqui trinosa del sottosuolo, che non
permetteva la costruzione di pozzi di profondità corri spondente alla
intera escursione del contrappeso delle funi di coda.

Con la disposizione adottata e con la costruzione dei contrappesi in
cemento e ghisa (densità 4) è stato possibile limitare la profondità dei

Fig. 5. - Stazione inferiore - (Pianta).

Fig. 6. - Il cavalletto sul Monte Venere.
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pozzi a soli 3,70 m. al disotto del piano di campagna e tuttavia spe-
ciali provvedimenti si sono dovuti adottare onde superare le notevoli
difficoltà derivanti dalle continue infiltrazioni del sottosuolo.

L’adozione di due pulegge viaggiatrici e due contrappesi avrebbe
però presentato l’inconve niente della astaticità del sistema qualora
non si fosse provveduto a rendere autoregolatrice la ten sione eserci-
tata sulle funi di coda dai contrappesi stessi mediante una convenien-
te disposizione delle pulegge di rinvio. Per ottenere ciò la distanza
normale del tratto di fune che va e del tratto che viene da ciascuna
puleggia viaggiatrice si è tenuta maggiore del diametro della puleg-
gia stessa per modo che, a mano a mano che essa si sposta nella sua
corsa, varia l’angolo dei due tratti di fune e quindi la tensione corri-

spondente, così da compen sa -
re l’eventuale variazione degli
attriti delle due pulegge.

L’impianto comprende un
uni co sostegno in ter me dio sul -
la sommità di Mon te Venere,
essen dosi rinunziato ai caval-
letti di uscita di stazione con
sensibile vantaggio per la sem-
plicità dell’eser cizio e per la
sollecitazione delle funi por-
tanti.

Il sostegno di M. Venere
(fig. 6) è costituito da una con -
veniente struttura a traliccio in
ce mento armato che sostiene a
14 m. dal suolo le due travi
centinate per le scarpe delle
funi portanti e le carrucole
delle funi di trazione. Le due

travi centinate di dieci metri di lunghezza e 0,4 x 0,7 metri di sezio-
ne mantengono lo scar tamento di 7,50 m. delle due linee onde realiz-
zare la distanza di circa 8 m. nel punto di incrocio delle due vetture.

Le strutture di cemento armato e le scarpe sono proporzionate in
modo da ottenere dei coefficienti di sicurezza maggiori dei minimi
stabiliti dalle vigenti disposizioni.

Di particolare interesse è l’adozione di scarpe delle funi portanti di
così notevole lunghezza da cui sembra derivare un più favorevole
comportamento delle funi stesse per la limitazione della zona sotto-
posta a sollecitazioni variabili di flessione.

Le due vetturette hanno la capacità di 10 passeggeri (oltre al fatto-
rino) di cui quattro sedute su poltroncine di vimini e sono complete
di ogni comfort come le carrozzerie di auto mobile. La struttura resi-
stente delle vetture è in duralluminio ed inspirata ai sistemi costrutti-
vi delle cabine degli aeroplani delle linee civili: per ciò, pur avendo
un’area in pianta abbondante (m. 3 x 1,50) per il numero di passeg-
geri da trasportare, il peso di ciascuna vetturetta completa di cristalli
ed accessori (telefono con la stazione superiore, illuminazione elet-
trica interna, faro per l’esercizio notturno ed apparecchi di sicurezza
di cui sarà detto appresso) è di soli 320 Cg.

Per assicurare la posizione verticale della vettura nell’ingresso in
stazione ed al pas saggio sul cavalletto ogni vettura è munita di chi-
glia che entra in apposite guide con ampio invito sistemate nelle strut-
ture delle stazioni e del cavalletto: nessuna disposizione si è resa
necessaria per estinguere il rullio che anche in caso di vento orizzon-
tale o spostamento di pesi non risulta percettibile, dato il grande valo-
re del momento stabilizzante che de riva dalla distanza verticale delle
funi di trazione e di coda dalla fune portante, distanza che risulta
maggiore che in altri impianti. Apposito freno pneumatico è stato
invece disposto allo scopo di contenere entro limiti convenienti il
moto di beccheggio che tenderebbe a prodursi per effetto di una bru-
sca frenata del carrello sulla fune portante.Fig. 7. - La vetturetta
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Ogni vettura è sospesa al perno del carrello in esatta corrispon-
denza del punto di attacco delle due funi di trazione e delle due
funi di coda le quali sono tutte contenute nello stesso piano verti-
cale della fune portante. .

Ogni carrello è composto di otto ruote guarnite di gomma e mon-
tate su sfere, e a due a due collegate a mezzo di bilanceri con bocco-

le eccentriche per correggere, durante l’esercizio, l’usura delle guar-
nizioni.

Ciascun carrello è munito di un freno a ceppi, manovrabile a mano
o automatica mente, il quale puó provvedere all’arresto del carrello
stesso afferrandosi sulla fune portante.

Giusta il ben noto sistema di mio padre, l’ingegnere Alessandro
Ferretti, l’azione frenante è deter minata dalla tensione di tutte le funi,
o, in caso di rottura di una qualunque, dalla tensione di quelle rima-
ste integre. È così possibile di avere sempre a disposizione una forza
di intensità notevolissima (al cune migliaia di chilogrammi) ca pace di
compiere un lavoro tanto grande quanto si vuole (perché il suo valo-

re non diminuisce con lo spostamento del suo punto di applicazione
come avviene p. es. nel caso di una molla) senza che per ottenerlo sia
ne cessario spendere una parte, per quanto piccola, del peso del car-
rello.

Ne risulta grande leggerezza del carrello e pronta ed efficace azio-
ne frenante per ogni
condizione di carico.

Per potere graduare
convenientemente
tale azione frenante si
è trovato opportuno
interporre tra le teste
fuse delle funi ed i
perni di attacco al car-
rello appositi cilindri
smorzatori a gliceri-
na: tali cilindri rendo-
no anche pos sibile la manovra di sfrenamento in modo particolar-
mente rapido poten dosi per mezzo di una pompetta a mano introdur-
re di nuovo la glice rina nella camera di compressione e in tal modo
disserrare i ceppi del freno del carrello.

Come si è detto, il funziona mento del freno a ceppi del carrello è
determinato sia automaticamente in caso di rottura di una (o più) fune
di trazione o di coda, sia a mano da parte del fattorino della vettura.
In ognuno di questi casi però nello stesso istante in cui avviene lo
scatto del freno del carrello si determina elettricamente l’arresto del
motore elettrico di propulsione o lo scatto del freno di sicurezza che
agisce direttamente sulla puleggia motrice.

Il fattorino di ciascuna vettura ha pure la possibilità di determina-
re in modo molto semplice – mediante la manovra di apposito pul-
sante – l’arresto del motore elettrico e l’infrenamento della puleggia
motrice indipendentemente dallo scatto del freno del carrello.

Fig. 8. - Vista di Montecassino con la vetturetta  in corsa.

Fig. 9. - la visione della valle.
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Tale possibilità è anche a disposizione – per ogni evenienza – del
personale della stazione inferiore.

L’arresto del motore elettrico e l’infrenamento della puleggia
motrice si determina no inoltre automaticamente tutte le volte che
venga a prodursi una condizione perico losa di funzionamento, quale
per esempio intensità del vento orizzontale superiore del limite stabi-
lito dalle vigenti disposizioni, interruzione di corrente, eccesso di
velocità, distrazione del macchinista mentre le vetture si appressano
alle stazioni, abbandono da parte del macchinista del posto di mano-
vra ecc.

Le due stazioni, le quali, come si è detto, contengono l’apparato
motore e l’appara to di tensione, hanno tutti i macchinari fuori della
portata del pubblico, raccolti nel pia no superiore del fabbricato.

Il primo piano invece costituisce un’ampia sala destinata ai viag-
giatori, munita di vaste vetrate che si aprono al paesaggio circostante
ed in diretta comunicazione con la piattaforma d’imbarco alle vet ture.

Le stesse sale destinate ai viaggiatori nelle due stazioni possono
essere utilizzate, di notte e negli eventuali periodi di manutenzione e
di lavori, come ricovero per i carrelli e le vetture, essendo sufficiente
aprire le vetrate in corrispondenza delle due funi portanti per far
entrare le vetture nel fabbbricato.

Fig. 10. - L’entrata della Stazione a Montecassino.
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Archivio Fernando Sidonio
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Sulla destra della vetturetta, poco in alto, è visibile l’ospizio danneggiato dalla rottura del cavo al momento del montaggio dell’impianto.
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Archivio Fernando Sidonio
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Archivio Bruno Miele
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Archivio Mario Forlino
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Archivio Alberto Mangiante

La stazione di partenza a valle ridotta in rovine dai bombardamenti anglo americani del 1943/44. 
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ediZioni  cdSc

-  1998: Il libro di Cassino, catalogo alla mostra dei libri di Cassino, Sala

comunale delle esposizioni, 9-14 ottobre 1998.

-  1999: Cassino: immagini dal passato, catalogo alla mostra fotografica,

Sala comunale delle esposizioni, 13-21 marzo 1999.

-  1999: Cassino. Dal martirio alla rinascita, catalogo alla mostra foto-

grafica, sala comunale delle esposizioni, 1-10 ottobre 1999.

-  2000: emilio pistilli, “Il Riparo”. La chiesa di S. Maria delle Cinque

Torri di Cassino, edizioni Cassino.

- 2000: giovanni petrucci, Brigantaggio postunitario a Sant’Elia

Fiumerapido in Terra di Lavoro, Comune di S. elia Fiumerapido.

-  2001: emilio pistilli, La Rocca Janula di Cassino attraverso gli studi

di L. Paterna Baldizzi e G. F. Carettoni, edizioni Cassino.

-  2001: giovanni petrucci e gino Alonzi (a cura di), Sant’Elia Fiume -

rapido - S. Maria Maggiore nella storia, edito dal Comitato della

Festa.

-  2001: Sergio Saragosa, Caira 1943 - 1944 - Vicende di Caira e dei suoi

abitanti durante l’ultimo conflitto mondiale, edizioni Cassino.

-  2002: emilio pistilli (a cura di), Il Martirologio di Cassino, presiden -

za del Consiglio Comunale di Cassino.

-  2003: Marco Sbardella, Il Martirologio di San Giovanni Incarico,

Comune di San giovanni incarico.

-  2003: Maurizio zambardi, Memorie di guerra - Il calvario dei civili di

San Pietro Infine durante il secondo conflitto mondiale, ediz. eva.

-  2004: Fernando riccardi, Roccasecca 1872 - L’assassinio del sindaco

Paolozzi Analoga sorte per il fratello 11 anni dopo, Comune di

roccasecca.

-  2004: vittore Spennato, Il martirologio di San Vittore del Lazio, Comu -

ne di San vittore del lazio.

-  2004: emilio pistilli (a cura di), La Memoria di Pietra.

-  2004: Mario Forlino, Memorie di guerra.

-  2004: Memoria e monito, catalogo alla mostra itinerante sugli eventi

bellici del basso lazio: Autunno 1943 - primavera 1944, Comitato

per le Celebrazioni “Battaglia di Montecassino”.

-  2004: vittorio terenzi, Fuga in montagna. Diario di vita vissuta (25

luglio 1943 - 22 maggio 1944), Banca popolare del Cassinate.

-  2004: Silvia Corsetti, Sant’Angelo in Theodice. Le radici della nostra

terra.

- 2005: giovanni petrucci, Padre Leonardo Palombo da Sant’Elia

Fiumerapido (1877-1938).

- 2005: giovanni petrucci, Gli affreschi di S. Maria Maggiore in

Sant’elia Fiumerapido.

-  2005: giuseppe Di Fazio, Sant’Angelo in Theodice – Da un passato

tranquillo alla tragedia della guerra.

-  2005: Maurizio zambardi, San Vittore del Lazio a sessant’anni dalla

guerra – Album delle celebrazioni, Comune di S. vittore del lazio.

-  2005: Cassino e Montecassino nelle antiche stampe: Calendario 2006.

-  2006: Alessandrina De rubeis, Scuola e istruzione in Val di Comino nel

XIX secolo.

-  2006: AA.vv.: S.O.S. Disagio: Lavori in corso - Esperienze con e per

gli adolescenti.

-  2006: luigi Serra, I diritti di passo nel Regno di Napoli e le tariffe su

pietra nel Molise.

-  2006: emilio pistilli, I confini della Terra di S. Benedetto, dalla dona-

zione di Gisulfo al sec. XI.

-  2006: Marco e valentino Mattei, Enrico Toti, l’eroe originario di

Cassino.

-  2006: emilio pistilli, Il teatro Manzoni di Cassino, dal vecchio teatro

alla sala Polivalente.

-  2007: erasmo Di vito, Dalla RIV alla SKF: 1956-2006. I primi 50 anni

a Cassino. Storia di sviluppo industriale e mutamento sociale.

-  2007: Antonio grazio Ferraro, Dalla bufera della “Linea Gustav” alla

pace e la rinascita Cassinate.

-  2007: giuseppe gentile, Provincia di Cassino: cinquant’anni di propo-

ste istitutive: 1956-2006.

-  2007: emilio pistilli, Le chiese di Cassino. Origine e vicende. 

-  2007: giovanni petrucci, La frazione Olivella di Sant’Elia Fiu me ra -

pido.
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