
ranti i trasporti in salita poiché una gran parte 
delle mater ie prime arriva dal mare e viene con-
sumata nel l 'entroterra e inoltre il terr itorio è assai 
accidentato. 

Si è quindi dovuto r icorrere a linee con anda-
mento alt imetrico molto vario, ma si deve ricono-
scere che si sono superati troppo spesso, anche per 
la costruzione di linee importanti , quei l imit i di 
pendenza che sarebbero consigliabil i nel r iguardo 
dell 'economia dell 'esercizio. Non intendo qui crit i -
ca re i tecnici che si sono occupati in passato di 
tali questioni, tecnici i quali non disponevano delle 
possibilità che si hanno ora per la costruzione del le 
f errov ie e non potevano prevedere né la concor-
renza degl i automezzi né i grandiosi sviluppi che 
si sono ver i f icat i nel traffico, ma è un fa t to che 
la necessità di mantenere in esercizio l inee con 
pendenze f o r t i a traff ico intenso costituisce un grave 
onere per le ferrovie . 

I n f a t t i quando il mov imento avviene in salita 
un veicolo deve vincere, o l t re la solita resistenza 
normale caratterist ica di quel tipo di veicolo quan-
do si muove in orizzontale, una ulter iore resistenza 
di va lore uguale alla componente della forza di 
grav i tà nel la direzione paral le la al movimento. Ta l e 
resistenza, del tutto indipendente dal tipo di ve i -
colo, ha i l va lo re di 1 ch i logrammo per ogni ton-
nel lata di peso e per ogni metro di dislivello supe-
rato su un percorso di 1000 metr i . 

In conseguenza di ciò la resistenza del veicolo 
f e r rov iar io su una salita, ad esempio del 35 per 
mille, risulta uguale a circa 55 K g . per tonnel lata 

• tenendo conto beninteso anche di una quota parte 
della resistenza dovuta alla locomotiva, quota che 
assume sempre magg iore importanza perchè col-
l ' aumentare della pendenza diminuisce il peso di 
treno ©he può essere tra inato dalla stessa loco-
mot iva ) . 

A l l ' ident ico va lore di 55 K g . sale la resistenza 
per tonnel lata re lat iva ad un automezzo sulla sa-
lita del 35 per mi l le ; siccome poi anche in questo 
caso si ver i f i ca il f a t to che la stessa quanti tà di 
merce o lo stesso numero di persone v iene traspor-
tato dagl i automezzi con un peso lordo molto m i -
nore di quello f e r rov iar io è ev idente che, su per-
corsi di questo genere, gli automezzi si t rovano 
avvantagg ia t i . 

I costi dei trasporti sulle linee pianeg-
gianti e su quelle in salita. 

Da quanto finora esposto risulta ohe per i t ra -
sporti su l inee di montagna l 'Amminis t raz ione F e r -
roviar ia incontra una spesa per v iagg ia tore -ch i l o -
metro molto più elevata di quella che si h a sulle 
l inee di pianura. I n un art icolo pubbl icato recen-
temente su Ingegneria Ferroviaria ho d imostrato 
che le spese di t raz ione e di scorta dei treni r i f er i te 
al l 'unità di traf f ico sulla Busso leno-Modane (con 
pendenze fino al 30 per mi l l e ) sono da sei ad otto 
vol te quelle ohe si hanno sulla l inea p ianegg iante 
Tor ino-A lessandr ia esercita cogli stessi mezzi di 
trazione. Tenuto conto de l le a l tre spese (personale 
di stazione, manutenz ione l inee, ecc. ) tale d i f f erenza 
si attenua alquanto, ma si può a f f e rmare che sulla 
pr ima l inea la spesa per unità di traf f ico è a l l ' in-
circa quintupla di quella re lat iva alla seconda l inea. 
Per il costo dei trasport i automobil ist ic i invece la 
influenza delle salite si f a sentire in misura mol to 
minore . 

Può stupire per tanto che gl i automezzi , il cui 
esercizio risulta più economico di quello f e r rov iar io 
sulle l inee di montagna , pre fer i scano invece svol-
gere la loro concorrenza sui percorsi p ianegg iant i , 

sui quali essi risulterebbero meno economici dei 
treni, ma tale apparente anomalia si spiega se si 
considera il sistema tar i f far io in uso presso le 
ferrovie. 

E' noto in fat t i che mentre le tar i f fe ferrov iar ie 
specialmente per le merci fanno moltissime distin-
zioni f r a qualità e qualità di merci, f ra piccola e 
grande velocità, f ra spedizioni a carro completo e 
spedizioni in col lettame, eoe. ecc. non tengono però 
alcun conto delle diff icoltà diverse dovute al l 'anda-
mento alt imetrico delle l inee percorse. Si deve 
quindi tener presente che quanto ho esposto finora 
si r i ferisce alle spese che devono sostenere le f e r -
rovie oppure gli autotrasportatori per ef fettuare 
mater ia lmente i trasporti , ma non è vero, almeno 
per il traff ico ferrov iar io , nei r iguardi del pubblico. 
Per esso il costo è determinato dalla tar i f fa , la 
quale è indipendente dal genere del percorso (in 
piano, in salita, in discesa, ecc.). 

P e r paregg iare il bi lancio le ferrovie fissano pel-
le tar i f fs dei valori intermedi f r a i costi delle d i -
verse linee, va lor i che risultano alquanto maggior i 
delle spese relat ive alle l inee pianeggianti e note-
volmente minor i di quelle che si veri f icano sulle 
l inee di montagna ; nello specchietto seguente ho 
sintetizzato il confronto f r a i costi f errov iar i e 
quelli automobil istici e le tar i f f e ferroviar ie , facendo 
uguale ad uno la spesa relat iva al trasporto f e r ro -
v iar io in p ianura : 

C o s t o e f f e t t i v o T a r i f f e 
in p i a n u r a in m o n t a g n a f e r r o v i a r i e 

Servizi f errov iar i 1 5 1,6 
Serviz i con automezzi 1,3 3,5 

E' evidente che gli autotrasportator i possono f a r 
concorrenza alle f e r rov i e sulle l inee pianeggiant i , 
perchè la spesa di 1,3 che essi incontrano è in f e -
r iore alla tar i f fa f e r rov ia r i a di 1,6, mentre su l inee 
di montagna non possono bat tere la tar i f fa f e r r o -
viaria, se non lavorando fo r temente sotto costo. 

Natura lmente il caso che ho prospettato è un 
caso part ico lare ; in prat ica si passa gradatamente 
ÖP percorsi su cui sarebbe più economico il servizio 
f e r rov iar io a percorsi su cui si ver i f ica l 'opposto. 
M i premeva però met tere bene in ev idenza che la 
tar i f fa f e r rov iar ia fissa, indipendentemente dalle 
condizioni a l t imetr iche delle linee, fac i l i ta grande-
mente la concorrenza da parte degli autotraspor-
tptori sulle l inee p ianegg iant i , senza che essi ne 

abbiano alcun merito. Non intendo, natura lmente , 
f a r e agl i autotrasportator i alcuna colpa se essi ap-
pro f i t tano di tale circostanza, ma mi sembra che 
si debba tenerne conto nel giudicare sulla superio-
rità economica di uno o del l 'a l tro dei due sistemi 
di trasporto in discussione. 

A qualche let tore sembrerebbe assai fac i le r ime -
diare a questo inconveniente, creando delle tar i f f e 
d i f ferent i a seconda delle dif f icoltà che si presentano 
nell 'esercizio delle diverse l inee; tale soluzione sod-
disferebbe anche tutt i coloro i quali sostengono ohe 
ogn i utente di un servizio pubblico dovrebbe pa-
gare in misura del costo del servizio richiesto. 
Tu t t o ciò sarà ve ro in pura l inea economica, ma 
è ben noto che in questi problemi assumono impor-
tanza preponderante e lementi pol i t ic i e sociali che, 
nel nostro caso part ico lare , sconsigl iano tale d i f f e -
renziazione. Sta il fa t to , del resto, che anche tutte 
le Re t i f e r rov iar i e estere esercite a carattere na-
z ionale e non da Ent i pr i va t i ev i tano una soluzione 
del genere. 

Pe r il lettore che desideri dat i più concreti in-


