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INTRODUZIONE

Nel periodo tra il luglio e l’agosto 2025 è stata allestita presso la Fondazione Marazza 
di Borgomanero una mostra documentale sul progetto della Strada Guidata, un treno su 
pneumatici capace di spostarsi su appositi binari, pensato per entrare in servizio sulle linee 
della metropolitana di Milano ancora in costruzione nel corso degli anni Cinquanta.
L’iniziativa – nata da una ricerca originale condotta sulle carte dell’Archivio Marazza, 
dell’Archivio storico ATM (Azienda trasporti milanese), dell’Archivio storico Mediobanca 
e dell’Archivio storico Breda, conservato dalla Fondazione ISEC (Istituto per la storia 
dell’età contemporanea) – si colloca all’interno dell’attività di valorizzazione degli archivi 
della Fondazione Marazza, portata avanti da qualche anno a questa parte in seguito alla 
grande opera di riordino delle carte dell’Onorevole, conclusasi nel 2013 grazie a un progetto 

L’Archivio Marazza, con una lunghezza complessiva di 31 metri lineari, rappresenta un 
caso anomalo tra gli archivi di persona per dimensioni e dettaglio della documentazione 
contenuta. Data l’importanza avuta da Marazza durante la Resistenza e il periodo centrista, 
l’archivio costituisce uno strumento notevole per chiunque voglia ricostruire la storia di 
quegli anni.
Le carte relative alla presidenza di alcune delle principali istituzioni milanesi tra la 
ricostruzione e il boom economico degli anni Sessanta, rappresentano inoltre un documento 
fondamentale per la memoria cittadina del capoluogo lombardo. Oltre all’archivio relativo 
alla presidenza ATM (allora Azienda tramviaria municipale), è conservata dalla Fondazione 
la documentazione attinente alla presidenza della Veneranda Fabbrica del Duomo di Milano, 
della mostra sul Caravaggio tenutasi a Palazzo Reale nel 1951, del V Centenario per le 

della Scienza e della Tecnica e del restauro del Cenacolo vinciano – del Centro nazionale di 
studi manzoniani e della Casa di riposo per musicisti Giuseppe Verdi.
Nelle pagine seguenti si ricostruiranno le vicende della Strada Guidata, che, intrecciandosi a 
quelle della metropolitana milanese, restituiscono uno spaccato della vita cittadina di quegli 
anni, vedendo all’opera alcuni dei principali protagonisti di quella stagione storica.

UNA METROPOLITANA PER MILANO

UNA METROPOLITANA SU GOMMA. A PROPOSITO DI UNA 
RECENTE MOSTRA
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Così si esprimeva il dott. Ferrara all’interno di una memoria inviata il 30 aprile del 1955 
da Raffaello Maestrelli, allora direttore ATM, ad Achille Marazza, in vista della stesura 
dell’ordine del giorno del Consiglio di amministrazione dell’azienda del 9 maggio 

1.
La storia della 
m e t r o p o l i t a n a 
milanese affonda le 
sue radici addirittura 
alla seconda metà 
del XIX secolo, 
quando l’ingegner 
Carlo Mira, dopo 
aver visitato Londra, 
in cui erano allora 
in corso i lavori 
della prima linea 
dell’underground , 
suggerì al Consiglio 
comunale di deviare 
il corso del naviglio 
della Martesana 
per costruire una 
“ippovia”, ossia una 
ferrovia a cavalli – 

del nuovo secolo si sarebbero interrotte nel 1933 quando il ministero dei Lavori Pubblici 
avrebbe bocciato lo schema di Piano regolatore ideato dall’architetto Piero Portaluppi e 
dall’ingegner Marco Semenza. Anche al progetto presentato nel 1942, infatti, non fece 
seguito nessuna azione concreta.
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assessorile, a cui vennero presentati due distinti progetti, ideati rispettivamente da Marco 
Semenza e dalla Società Italiana per le Strade Ferrate del Mediterraneo2. La questione era in 
questo modo sintetizzata sulle pagine del “Popolo” dall’ingegner Leonardo Adler, direttore 

statali3.
La costruzione della metropolitana si inseriva quindi all’interno di un più generale 
problema di diritti di cittadinanza, come rilevato dall’ingegner Urbinati al convegno di studi 
organizzato nel 1954 dalla Federazione nazionale aziende di trasporto: 

4.

linee prettamente urbano senza collegamenti con la rete ferroviaria circostante. Il 3 luglio 
1952 la Giunta comunale approvò le conclusioni della Commissione, dando incarico 

società per azioni Metropolitana Milanese (MM)5.
  

MARAZZA PRESIDENTE DELL’ATM

Intanto nell’ottobre 19516, Marazza era stato nominato presidente della Commissione 
amministratrice di ATM, succedendo a Riccardo Lombardi – il suo mandato sarebbe durato 

un discorso unitario invitando dirigenti, tecnici e maestranze a fare fronte comune: Noi 

c’è stato un tempo in cui nessun’altra città italiana e neppure Parigi con la sua sotterranea, 

modo che questo tempo debba tornare7.

in servizio un nuovo direttore nella persona di Raffaello Maestrelli. Nato a Montevarchi 
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aveva contribuito alla riorganizzazione 
dei trasporti del Comune di Firenze, in 
qualità di direttore della municipalizzata 
locale, l’ATAF (Azienda municipalizzata 

passare a dirigere l’ATAN (Azienda 

Napoli) nel 1950 .
Già nel luglio 1953, Maestrelli avrebbe 
presentato quello che in una lettera 
della direzione amministratrice alla 

un grandioso 

dell’intera rete interurbana9 – in 
contrasto con i problemi più immediati 
e concreti avanzati nella lettera – 
contenuto nella relazione 

10 .
A compendio di questo primo documento, 
nel corso dell’anno successivo, 
Maestrelli avrebbe inoltre provveduto 
a stilare una memoria su I trasporti 

11. Come riassunto in una 
lettera scritta a Marazza nel marzo 1955, la proposta riguardava la costruzione di una stella 
di sottovie, per un totale di 11 kilometri di gallerie stradali, complementare alla prima linea 
di metropolitana, adibita al transito di veicoli omnibus su gomma ad elevata capacità di 

trasporto: 
e gli autobus, e qualsiasi 

pubblico, scomparirebbero 
dalle strade del centro 
e percorrerebbero 

sottostradali in sede 
propria. Le rampe di salita 

in corrispondenza della 
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 Ciò, si diceva, non avrebbe 
pregiudicato altre soluzioni per l’avvenire come la costruzione di autostrade urbane per il 

centro, già in atto ad opera delle ferrovie Nord-Milano12.

l’ingegner Gaetano Ciocca – con ogni probabilità conosciuto ai tempi dell’Esposizione 
Universale di Roma del 1942, per la quale aveva prestato servizio come organizzatore 
di trasporti interni13 – sulla possibilità di sperimentare a Milano, anziché una vettura 
metropolitana, una vettura tranviaria su pneumatici14.
Negli anni Trenta, Ciocca aveva brevettato un sistema di trasporto denominato 
Guidata, che consisteva in autotreni su pneumatici in movimento su una guida di cemento. 
Così, nel volume uscito per i tipi Bompiani nel 1939, egli descriveva l’idea originale avuta 

costruire carri che uscissero dai binari, quando fosse necessario. Per questo si sarebbe 

trasformata15.
Questo primo brevetto si era tradotto nella costruzione di quattro differenti prototipi: il 

borgata Fogaccia; il terzo era stato realizzato per la mostra Leonardiana di Milano del 1939; 

La nuova “tranvia” si sarebbe, però, rifatta principalmente al modello del métro sur 
pneumatiques entrato in servizio nel 1951 a Parigi sul raccordo Porte des Lilas – Pré St. 
Gervais, che nei due anni di sperimentazione avevano assicurato una maggiore silenziosità 
e dolcezza di marcia, minori consumi e una maggiore velocità di trasporto. Anche in questo 

o doppia. La guida centrale – affermava Ciocca – non è che una monorotaia, la quale si 

16. Questa prima fase di 
progettazione si tradusse anche nell’ideazione di una possibile distribuzione planimetrica 
delle linee della nuova tranvia su pneumatici17.

due brevetti, di cui risultavano titolari al 30% Ciocca e al 70% l’ATM, ovvero: il brevetto 
523516, 
strada ordinaria e su strada guidata  e il brevetto 523517, 
a circolare su strada guidata19, per cui venne presentata domanda di registrazione anche in 
Inghilterra, Francia, Germania e Stati Uniti.
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LA SOCIETÀ PER LA STRADA GUIDATA

Con il deposito dei brevetti sarebbe stato 
fondato – siamo nel 1955 – un 
studi ed esperienze per la strada guidata, che 
metteva insieme ATM, Breda, Montecatini, 
Pirelli e Italcementi, potendo contare sul 

Milano, Mediobanca e Cassa di risparmio 

era, portati a termine ulteriori studi preliminari, 
la costituzione di una Società per la strada 
guidata (SSG)20, nata poi nel febbraio1957 
come società a responsabilità limitata21.
Date, anche, alcune divergenze interne alla 
Commissione amministratrice dell’azienda, 

Bottani in qualità di vice-presidente. Marazza 

dall’inizio, avrebbero comunque mantenuto a 
titolo personale rispettivamente le cariche di 
presidente e direttore tecnico, mentre Ciocca 
avrebbe svolto le funzioni di consulente23. 
Nella Convenzione stilata nel maggio 1957, 
le parti contraenti si diedero un programma 
in tre tempi, al termine del quale avrebbe 
dovuto essere realizzato un treno completo24. 
Le sperimentazioni sarebbero avvenute sulla 

pista costruita presso il Campo Breda a Bresso25.

Fiera Campionaria di Milano nell’aprile 1959 presso i padiglioni della Breda. Nonostante 
il prototipo confermasse i vantaggi ipotizzati in fase di studio, alcune complicazioni e 
motivi di insicurezza sui deviatoi portarono MM a scartare il progetto26. La preferenza 
dimostrata da Bottani già nel marzo di quell’anno verso l’entrata in servizio di vetture di 

almeno nell’immediato27.
Il nuovo sistema di trazione su pneumatici, denominato MPM e perfezionato da Maestrelli di 
fatto già nell’ottobre del 1959, sembrava infatti meglio rispondere alle volontà manifestate 
da Bottani . Ciò portò, però, a due importanti conseguenze. Se da una parte, arrivati a 
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naturale scadenza nel 1964, i brevetti ATM-Ciocca non vennero rinnovati29, dall’altra il 
gruppo Breda, 

, chiese il recesso 
30.

A questo punto la SSG avrebbe continuato la sua attività al Campo Lancia di Chivasso, 
portando inizialmente avanti per ATM la realizzazione del progetto di modernizzazione 
delle Linee celeri della Brianza, a partire dal 196131. Marazza e Maestrelli, dal canto loro, 
continuarono a seguire l’iniziativa, anche dopo aver terminato i loro incarichi in ATM.

novembre 1964 secondo il sistema classico, non avrebbe infatti fermato le attività della SSG, 
coinvolta nelle fasi di progettazione della linea celere Roma – Marino – Castel Gandolfo – 
Genzano, che avrebbe dovuto costituire il prototipo per una nuova linea di metropolitana a Roma32, 
della metropolitana di Torino33

D’Alife e del collegamento sotterraneo tra la metropolitana di Napoli e piazza Carità34.
La SSG sarebbe sopravvissuta alla morte dei propri fondatori, venendo liquidata solamente 
nel 1975, dopo essersi trasferita a Bergamo, per volontà del presidente Cesare Peveraro e 
del Consiglio di amministrazione, rimanendo la Italcementi l’unico socio sopravvissuto tra 
i fondatori. I brevetti sarebbero stati ceduti alla Intermetrò spa35.

Tommaso Cerutti
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