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PREBESS A

Per la maggior parte del secolo passato la ferrovia ha
rappresentato 1l'unico sistema di trasporto terrestre meccanizzato,
in quanto esclusivamente una strada particolarmente robusta, una
"strada di ferro" poteva sostenere il peso del solo motore allora
disponibile e cioé del motore a vapore.

Tentativi di veicoli stradali mossi dal vapore hanno sto-
ricamente precedutn la locomotiva di Stephenson, ma, come & ovvio,
non hanno avuto nessuna fortuna.

u goltanto la realizzazione del motore endotermico che,
permise sul finire del secolo di sviluppare anche su strada i tra-
gporti meccanizzati,

L'aver posseduto, sia pure per ragioni tecniche, l'esclusi-
vitd (o il monopolio, come impropriamente si dice) dei trasporti
terrestri per tre ‘uarti di secolo, non ha giovato alle ferrovie,
Accantn a linee di importanza fondamentale,che ancora 0,51 costitui-
scono nei vari paesi le pifl importanti arterie del traffico di viag-
miatori e di merci, si sono costruite un po' dovunque linee che ave-
vano un significato ed uno scopo solo in ¢uanto unico collegamento
possihile al servizio di certe localita,

Nessuna di queste linee sarebbe stata costruita in tempi
pilt recenti in un assurde tentativo di far concorrenza ai trasporti
stradali,

La diffusione degli autocarri pesanti ha compleétamente tol-~
to a queste linee secondarie il traffico merci a corta distanza e ne
ha resa pesantemente passiva la gestione economica.

I1 problema dei "rami secchi' (cosi si chiamano con espres-
sione molto apyropriata (ueste linee sovravvissute all'epoca dell'e-
sclusivita dei trasporti) é pilt o meno sentito in tutti i paesi ded
mondo ed é ogyetto di frequenti dibattiti sia sulla stampa d'opinione,
sia negli stessi parlamenti,



L'eliminazione dei rami secchi, la cui opportunita non é
ormai piu discutibile, urta peraltro contro tali difficoltd umane e po-
litiche,che solo alcune auministrazioni ferroviarie ed in forma parzia-
le si sono orientate verso questo ordine di provvedimenti,

Il danno cihe gquestli rami secchi cagionano va ben al di la
della passivita economica che da essi deriva, in quanto esercita una
gsfavorevole influenza su parte dell'opinione pubblicu che viene portata
a credere che la malattia non.si fermi ai rami, ma che abbia ormai col-
pito il tronco o le stesse radici.

Non sono infrequenti considerazioni pessimistiche sulla si-
tuazione attuale e soprattutto sull'aVvenire dei trasporti ferroviari,
quasi che il treno, dopo aver soppiantato la diligenza a cavalli, debba
ora a sua volta soccombere di fronte alla insostenibile concorrenza dei
moderni mezzi stradali.

I provvedimenti governativi che in certi paesi sono stati
presi per scoraggiare i trasporti con autocarri a grande distanza hanno
contribuito a diffondere la convinzione che la ferrovaa non sia piu in
grado di fornire servizi economicamente 1nteressant1.

Di fronte a queste preoccupazioni dei profani il tecnico ve-
de la situaszione sotto un aspeito completamente daiverso.

La concorrenza stradale e, per i trasporti viaggiatori an-
che la concorrenza aerea, hanno progressivamente ridimensionato il cam-
po di convenienza tecnica ed economica di impiego delle ferrovie, Questo
campo di impiego é peraltro tuttora vastiseimo ed importante anche
se pil non comprende i trasporti di merci a breve distanza, i radi col-
legamenti fra centri che hanno scarso intercambio, i viaggi sulle gran-
di distanze che richiedono un giorno e piu di treno,

Purché esista un volume di traffico tale da giustificare
gli imponenti investimenti di capitale, la locomozione su strada ferra-
ta presenta cosi importanti elementi a suo favore da rendere gicura an-
che in avvenire la sua superiorita sugli altri sistemi.

La possibilita di sostenere grandi pesi concentrati ha por-
tato per lunghi decenni al "monopolio" della ferrovia, ma ancora oggi
permette di installare su di una locomotiva wotori di potenza di gran
lunga superiore a quelli che la stirada ordinaria pud accettare,



Alla possibilita di concentrare grandi potenze motrici si
agglunge il vantagglio che la resistenza al rotolamento dell'accoppiamen—
to " ruota d'acciulo-rotaia' é circa la decima parte di quella fra ruo-
ta gommata e strada di cemento o d'asfalto,

51 possono dungue muovere dei treni di grandissimo peso,
trasportando con un unico convoglio il materiale che su strada impieghe-—
rebbe decine o centinula di autocarri. Si pensi che in America ed in
Russia 1l peso normale dei treni merci é fra le cinque e le ottomila
tonnellate e che in molti altri paesi anche europei si fanno treni sulle
3.000 tonnellate. Il massimo peso per dei treni mossi da una sola loco-
motiva é stato di circa 14.000 tonnellate sulla Pennsylvania Kail-Road.
Con due o pil locomotivs si raggiungono in certi casi anche le 17-18.000
tonnellate per treno.

La terza curatteristica, che conferisce alla ferrovia
vantaggl non raggiungibili dagli altri mezzi, é la guida direzionale dei
rotabili, affidata alla stessa via e non all'abilita e capacita di un
pilota. Ci troviamo di fronte ad un movimento unidimensionale, incompa-
rabilmente pilt sicuro dei movimenti bidimensionali (veicoli stradali) e
tridimensionali (aerei).

Vedremo pil avanti come proprio su questa caratteristica
di unidimensionalita del moto si basa la distinzione fra la ferrovia in
senso lato e gli altri mezzi di trasporto.

Solo il trasporto su rotaia pud in tutta sicurezza e re-
golaritd raggiungere certe dimensioni di traffico come p.es.: spo-
stare 60,000 viaggiatori alltora in una direzione (metropolitana),
ricevere in un'ora 50,000 viaggiatori in una sola stazione; traspor-
tare 100 milioni di tnkm in un anno su di una sola lineag produrre
600,000 tnKm all'ora con una locomotiva,ecc,

Anche le velocitd che gia si raggiungono in ferrovia
(250 Km/h) sulla nuova rete Giapponese dello Skinkansen e sulla
Parigi Sud Est)non sono pensabili con altri mezzi terrestri,

Negli anni del dopoguerra la tecnica ferroviaria ha compiu-
%o progressi enormi sia nel campo della trazione che in quelli della via,
dell'elettrificazione e della circolazione. ,

Le ferrovie hanno stimolato 150 anni fu il sorgere dell'in-
dustria meccanicaj oggl attingono a tutte le tecniche, non esmcluse le
pidt moderne, i ritrovati che permettono di raggiungere risultati sempre
migliori nella sicurezza, nella velocitad e nella potenzialita dei traspor-
ti.



Se vi é una giustificata preoccupazione per 1l'avvenire
delle ferrovie, questa non é di ordine tecnico od economico, ma di na-
tura umana ed é determinata dallo scarso interesse deli giovani per que-
sta disciplina; le leve dei giovani tecnici ferroviari sono sempre meno
numerose nel mondo occidentule e potrebbe non essere molto lontano il
momento in cui l'insufficienza di ingegneri cowmpetenti rallentera il pro-
gresso della ferrovia.

i sia consentito rivolgere un appello ali giovani studen—
ti che scelgono l'indirizzo dei loro studi; sappiano che la tecnica fer-
roviaria di oggi vrichiede conoscenze in tutti i cawpi, mette a profitio
gli studi di tutte le discipline: meccanica, scienza delle costruzioni,
elettrotecnica ed elettronica,idraulica, teruotecnica ecc, - C'é poco
campo per l'improvvisazione e molto invece per gli studi seri e per gli
esami comparati delle soluzioni possibili; chi cerca un'attivita che dia
sfogo allo spirito dai inventiva, alla capacita di calcolo, alla passione
di ricerche e di esperienze, non sars deluso se uedichera ai problemi
ferroviari la sua intelligenza e la sua iniziativa.





