
LA S ITUAZIONE D E L L ' I N D U S T R I A 
DEI TRASPORTI TERRESTRI IN ITALIA 

c i t e m i c l a p a i t e . 

d e l l ' I n g A M E D E O S A V O J A 

La resistenza aí moto dei veicoli fer-
roviari e autostradali. 

La caratteristica essenziale che di f ferenzia i t ra-
sporti ferrov iar i da quelli stradali è implicita nel 
nome stesso di ferrovia, cioè di v ia costruita in 
f e r ro a di f ferenza delle strade ordinarie. 

L o scopo che si vol le raggiungere colla v ia f e r -
rata era una for te riduzione della resistenza che 
si oppone al mov imento dei veicoli e f u pienamente 
raggiunto nel le pr ime applicazioni del nuovo si-
stema. le quali avvennero nei trasporti minerari , 
util izzando veicol i presso a poco uguali a quelli 
preesistenti e continuando a servirsi, nei pr imi 
tempi, della trazione animale. 

In seguito però i due sistemi ebbero una evolu-
zione completamente diversa per modo che tale 
vantagg io iniziale andò man mano diminuendo. 
Per tanto l 'a f fermazione a cui r icorrono alcuni so-
stenitori delle f errov ie circa « la grande superio-
rità di queste ult ime in confronto dei mezzi stra-
dali. 'i quali devono v incere resistenze da 5 a in 
volte magg ior i di quelle re lat ive ai treni » ha un 
valore anacronistico e dimostra un eccessivo sem-
plicismo nel lo studio del problema. 

Se tale confronto avesse ancora valore oggigiorno, 
sarebbe veramente il caso di perdere ogni fiducia 
nella capacità organizzat iva dei d ir igent i attuali 
delle grandi reti f e r rov iar ie i tal iane ed estere, i 
quali, pur avendo a disposizione mezzi che presen-
tano una tale superiorità tecnica, non riescono a 
f rontegg iare la concorrenza autostradale. I n realtà 
però le cose stanno assai d iversamente : in fa t t i oggi 
la resistenza al moto dei veicoli f e r rov iar i su linea 

orizzontale ed alla velocità media di 50 Km./ora è 
di .circa 5 K g . per ogn i tonnel lata di peso lordo, 
ma essa deve essere magg iora ta di una quota parte 
della resistenza che si oppone al moto della loco-
mot iva . sicché in def in i t iva risulta mediamente di 
circa K g . 6,5 mentre per gl i automezzi su auto-
strada o su strada ordinar ia as fa l tata la resistenza 
al mov imento è di circa 20 K g . per tonnel lata, cioè 
circa tre vol te quella dei veicoli f e r rov iar i . 

Si deve però anche tener conto della d i f ferenza 
esistente di peso lordo impiegato nei due casi per 
ot tenere lo stesso e f fe t to ut i le ; mentre , ad esempio, 
coi treni rapidi f r a T o r i n o e M i l ano le FF . SS. 
impiegano in media 1,5 tonnel late di peso lordo 
(esclusa la locomot iva ) per ogni v iagg ia tore traspor-
tato, per i torpedoni che v iagg iano sull 'autostrada 
tale peso è di soli 250 Kg . , cioè la sesta parte. 

Un altro van tagg i o per gli autotrasport i deriva 
dal f a t to che essi uti l izzano motor i a combustione 
interna funz ionant i con ciclo Diesel i l quale ha 
notor iamente un rendimento assai mig l iore del ciclo 

che si svolge nei cil indri delle locomotive a vapore. 
Si tenga presente che in questi confront i intendo 
sempre r i fer i rmi , per i servizi stradali, ai trasporti 
pubblici di v iaggiator i con torpedoni e di merci in 
conto terzi con autotreni che sono munit i ormai, 
nella quasi total ità, di motor i Diesel. 

Si arr iva alla conclusione che per il trasporto di 
un v iaggiatore da Tor ino a Mi lano o viceversa con 
torpedone si consumano circa l itri 0,66 di gasolio 
del costo di l ire 17 escluse le tasse governat ive ; 
per l 'analogo trasporto di un va igg iatore con treno 
rapido a 'vapore con occupazione media di 120 posti 
si consumano 18 K g . d ì carbone del costo di 
lire 200 circa. 

Pe r i treni merci vi sono altri e lementi a tutto 
favore degli autoservizi. E' ben vero in fat t i che con 
un solo treno merci del peso lordo r imorchiato di 
800 tonnel late si trasportano in media 500 tonnel-
late di merc i nette impiegando cinque agenti di 
macchina e di scorta, mentre gli autotrasporti im-
piegano due persone per ogni autotreno, cioè per 
un carico medio uti le di sole 12 tonnel late, ma si 
deve tener conto anche del f a t to che il personale 
degli autocarri è impegnato per un tempo molto 
più breve data la magg ior velocità del trasporto. 

P iù importante ancora poi è il f a t to che nei 
r iguardi della spesa per gl i impiant i fissi (stazioni, 
manutenz ione e sorvegl ianza del la strada) un auto-
treno se la cava con poche centinaia di l ire pagate 
come pedaggio a l l 'Amministraz ione del l 'autostrada, 
ment re nel caso delle f errov ie si devono r ipart ire 
sulle tre coppie di treni merc i ora circolanti f r a 
To r ino e Mi lano tutte le spese relat ive alle nume-
rose decine di agenti del le stazioni, impegnat i per 
il servizio merci , nonché una quota parte delle 
spese re lat ive agl i agent i addett i alla manutenzione 
degl i impiant i fissi. 

Tut tav ia , ma lg rado tutto ciò, le Ferrov ie sareb-
bero in grado di sostenere la concorrenza degl i 
automezzi se non intervenisse un altro importante 
e lemento di carattere tar i f far io che cercherò di 
met tere bene in evidenza. 

II c a s o delle linee di montagna. 

Quanto precede circa la resistenza al moto dei 
veicol i f e r rov ia r i e autostradal i r iguarda il caso 
di l inee p ianegg iant i . 

Sarebbe certo l ' ideale ohe tutti i trasport i ter-
restri potessero e f fe t tuars i in orizzontale, come av-
v iene per i trasport i mar i t t imi , i quali devono a 
tale caratterist ica la loro grande superiorità nei 
r iguardi del l 'economia di esercizio. Pur t roppo però 
ciò non è possibile; in I ta l ia poi sono preponde-


