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SENATO DELLA REPUBBLICA 

DISEGNO DI LEGGE 

presentato dal Ministro dei Trasporti 

(ANGELINI) 

di concerto col Ministro del Tesoro 

(MEDICI) 

e col. Ministro del Bilancio 

(ZOLI) 

COMUNICATO ALLA PRESIDENZA IL 12 OTTOBRE 1956 

.Acquisto di nuovo materiale rotabile e lavori di miglioria di quello esistente, per 
l' ammo.dernamento ed il potenziamento· della rete delle Ferrovie dello Stato. 

ONOREVOLI SENATORI. 

I. - L'articolo 20 della legg·e 7 luglio 19q7, 
n. 429, ·con la quale venne regolato l'esercizio 
di Stato delh~ Ferrovie non concesse alla in­
dustria privata, modificato ·con l'articolo l del­
la leggB 25 giugno 1909, n. 372, fissò lo stan­
ziamento minimo da iscrivilfe annualmente nel­
la « Parte Ordinaria » del bilancio dell' Am-: 
ministrazione delle Ferrovie· dello Stato per 
provvedere al .rinnovamento del materiale ro­
tabile, in una somma ±:>ari al 2,50 per cento 
dei prod.otti __ del traffico. 

Tale stanziamènto si rivelò, però, ·col tem­
po, lalfgamente insufficiente ad assicurare il 
rinnovamento del materiale in tutta la mi-

TIPOGRAFIA DEL SENATO (1500) 

sura che sarebbe stata necessaria per man­
tenere il parco ·in condizioni di adeguata effi­
cienza, anche in .rapporto ai prngressi della 
te~c-nica ed :all' ev.oauziòne !neil firattenl!IJO s:q.bì ta 
dalle esigenze del traffico. 

Fu così ·che, a partire dall' ese·r-cizio 1935:-
1936, .si ravvisò lq, nece$sità di p.o~rtare lo stan­
ziamento suddetto -ad un importo all'incirca · 
doppio del minimo fissato dalle ricordate di­
s.posizioni della le-gge organica, -ossia intorno 
al 5 per ·cento dei prodotti del traffico. 

Successivam_ente, con decreto-legge 10 marzo 
1938, n. 451 (convertito in il~eg,ge 16 giugno 

.1938, n. 1043), anche l'aliquota .minima fissata 
dalla legge organica venne modificata e por.:. 
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tata ·giusto a quel 5 'Per cento al quale, all'in­
circa, ·come si è detto, gli stanziamenti in que­
stione erano già stati di fatto ·commisurati nei 
due pll"ecedenti esercizi. 

Questo nuovo minimo restò immutato fino a 
tutto l'esercizio 1944-45, ma negli esercizi dal 
1939-40 al 1942-43 le effettive assegnazioni 
furono stabilite anche in misura notevolmente 
superiore a quelle che il minimo stesso avrebbe 
comportato, raggiungendo il 7,50 per cento ne­
gli esercizi 1939-40 e 1940-41, ·il 12,70 per 
cento nell'esercizio 1941-42 e il 6,10 per cento 
nell'esercizio 1942-43. 

Finita la guerra ed iniziatasi l'opera di ll"i­
costruzione, -il probilema del rinnovamento si 
pose, in un p-rimo tempo, in termini completa­
mente nuovi. Di fronte all'entità delle distru­
zioni e delle ;per.dite su:bì:te -dal p·arco, la r~eo­
struzione venne infatti ad assolvere, in parte, 
una funzione ·sostitutiva del rinnorvamente nor-: 
male ; skchè, avuto anche riguwrdo all'ingente 
sforzo finanziario ·che la ricostruzione stessa 
domandava ed alla situazione •generale del bi-

l 

[lancio, lo. stanziamento annuale per il rinJ?-O­
. vamento venne ricondotto, a partire dall'eser-

1 crzro 1945-46, nei limiti dell'aliquota orrgma-
ria del 2,50 per cento dei prodotti del traffico. 
Nel 1948-49, però, le stesse ·COnsiderazioni su 
esposte indusserro ad andare più in là, ridu­
cendo, ·con l'articolo 4 della legge 23 ottob!re 
1948, n. 1255, la misura minima dello .stanzia­
mento all'l per cento dei prodotti del traffico. 
Questa aliquota rimase immutata fino a tutto 
l'esercizio 1952-53 e solo dall'eselicizio 1953-
1954 · è stata, peraltro molto. limitatamente, 
mi-gliorata, portandola all'1,50 per cento. 

1Ma meg11io ancora che m.on dahl~ soila coil1si­
der.az,i;one deUe variazioni a;Pipor.twte·, da.II.'·e.ser.,. 
cizio 1945-46 in voi, alla misura della relativa 
aliquota minima, la drastica limitazione delle 
assegn'azioni .stanziate per il rinnovamento del 
materiale .rotabile dopo l'esercizio suddetto ri­
s·ulterà evidente dal diretto confronto delle 
~s,s.egnaziOini stesse .con .q:ueUe deg1i esercizi an­
teriori. I dati relativi sono raccolti nel seguente 
prospetto. 

Esercizio Assegnazioni annue (l) Medie 

1935-36 179 
1936-37 177 
1937-38 200 .229 
1938-39 201 
1939-40 390 
1940-41 526 
1941-42 1.200 855 
1942-43 - 840 

1945-46 790 
1946-47 1.421 l.564 
1947-48 2.480 (2) 
1948-49 1.309 
1949-50 1.500 
1950-51 1.600 
1951-52 1.650 
1952-53 1.'790 
1953-54 3.000 
1954-55 3.850 

2.310 
l 

l 
1955-56 3.850 

l 

(l) Al netto dei ricavi provenienti dalle demolizioni e dalle alienazioni. 
(2) Al netto della somma di.lire 1.000 m.ilio~ stanziata in dipendenza della legge 2 marzo 1953, n. 187, 

per esser~ yersata alla parte straordmarua del bilanciO a copertura delle eccedenze d'impegni ivi verificatesi 
nell'eserciZIO 1947-48 sul capitolo « Acquisti di materiale rotabile >1. 
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N el prospetto non s.ono stati inclusi i dati 
relativi agli ultimi due eserciz·i di guerra, 
1943-44 e 1944-45, perchè influenzati da circo­
stanze troppo ·ec-cezionali, e si sono inolt~re te­
nruti .separati, da un lato, quelli del triennio 
1945-46/194 7-48, ancora di accentuata insta­
bilità monetaria, dall' altro1 quelli del triennio 
1940-41/ 1942-43 nel quale le as.sE•gnazioni per 
il rinnovamento d·el materiale rotabile .risul­
tarono ec-cezionalmente elevate, sia ;per l'ecce­
zionale elevatezza raggiunta dai prodotti del 
traffico in quegli ·esercizi, sia perchè, come si 
è già detto, le asse·gnaZJioni in questione ven­
ne~ro, in que,gli stessi esercizi, stabilite anche 
al di .sopra del minimo di legge, a ri.cupero 
dell'arretrato di rinnovamento costituitosi an­
te.riormente all'·esercizio 1935-36, ossia prima 
dell'innalz.amento deU'aliquota minima di com­
misurazione ai prodotti delle assegnazioni sud­
dette ad un livello più adeguato alle ricono-

. sciute effettive necessità. · 
Tuttavia, anche limitando il confronto alle 

assegnazioni del quinquennio 1935-36/1939-40, 
da un lato, ed a quelle degli ultimi otto eser­
cizi- daJ 1948--49 al 1955-56 -- dall'2.Hro, ap· 
parirà immediatamente evidente· la rilevante 
sproiporzione ·esistente .fra le seconde e le JPri­
me. Basti considerare che nel predetto quin­
quennio prebellico le assegnazioni di cui t1rat­
tasi ragiunsero, nel complesso,. un ammontare 
corrispondente ad una media annua di 229 mi­
lioni di lire dell'epoca, qualcosa, cioè, come 
13.000 milioni di lfre attuali (1), mentre negli 
ultimi otto esercizi .la media .di queste assegna­
zioni è stata di soli 2.310 milioni con un mas­
simo, negli ultimi due esercizi, di 3.850 milioni. 

Come . si è detto-, la limitazione delle asse­
gnazioni annuali pe.r il rinnovamento è da met­
tere in relazione al fatto d·ominante, dell'im­
mediato dopoguerra, della ricostruzione del ma­
te~riale andato, per cause belliche, distrutto o 
perduto. · 

Ma è o-vvio che la ricostruzione non avrebbe 
potruto sostituire interamente il rinnovamento 
normale, nè allontanarne ind·efinitamente nel 

(l) I coefficienti fii ragguaglio in lire attuali dei 
valori espressi in lire degli anni 1935, 1936, 1937, 1938, 
1939 e 1940 risultanti dalle serie degli indici generali 
dei prezzi dell'Istituto Centrale di Statistica sono rispet­
tivamente 74, 66, 56, 53, 50, e .43; la loro media arit­
metica è 57. 

N. 1698 -- 2. 

tempo l·a neces:sirtà, e c·iò non fosse altro per­
·chè si sa1rebbe ,comunque reso, ad un .cer:to mo­
mento, necessario ed indifferibile il rinnova­
lnento del 1nateriale scan1pato alla guer~ra, sia 
per il suo· progressivo invecchiamento e depe­
rimento mec·canico, sia per l'evoluzione che 
non ha cessato nel frattellnpo 'di 'manifestarsi 
nelle esigenze del traffico e nelle condizioni 
della tecnica. 

Il superamento di questi limiti -che la tec­
nica e l'espe.rienza consigliano, nel ~innova­

mento del 1nateriale rotabile, ha per conse­
guenza ilnnnediata un amnento nelle spese di 
manutenzione ed uno scadilnento delle ·COndi­
zioni del servizio reso al pubblico, in confronto 
delle esigenze del t1raffico in perenne evoluzione. 

Per ovviaTe a qu~~st:e conseguenz·e, uri coms;i­
stente riadegruamento delle dota~ioni annuali 
·per n rinnovamento appare, ormai, non sol­
tanto indispensabile, ma urgente, dopo la lun­
ga costrizione dei relativi stanziamenti .nei ri­
stretti li1miti osservati nell'·ultimo decennio. 

Il ripristino di questi ·stanziamenti al loro 
normale livello garantis·ce l'effettuazione dei 
rinnovamenti d~l mate1riale rotabile nella mi­
sura in cui i rinnovamenti stessi sono imposti 
dall'usura del .parco in relazione all'età e dal 
superamento te.cnico. 

Il ritardo di tali rinnovamenti eleva in modo 
sensibile il ·COsto di mantenimento e di -eser­
cizio dei rotabili. 

La spesa pe.r 'il rinnova1nento del materiale 
rotabile è, quindi, fra le spese più ·produttive 
dell' A1mmìnistrazione fell'roviaria, perchè, se 
sostenuta tempestivamente, riduce le spese di 
manutenzione e di esercizio dei rotabili ed as­
sicura un servizio tecnicamente ed economica­
mente aggiornato-. 

Se, poi, come viene detto in altra parte della 
relazione, è possibile anticipare l'immissione 
in servizio dei nuovi .rotabili, che dovranno in 
seguito sostituire quelli da rinnovare, si au­
menta la potenzialità compJessiva del parco, 
con la possibilità di asso-rbi~re il maggior traf­
n·co nel mon1ento in cui si manifesta e con i 
·mezzi più adatti per acquisirlo stabilmente alla 
ferrovia. 

Le condizioni di sviluppo del traffi·co che 
·giustificano il potenziamento del parco sono 
già in atto con prevista sensibile pro-gressione 
nei p-rossimi anni. 
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Pe.r le suddette ragioni, nell'impostazione , 
del bilancio di pr~visione per l'esercizio 1956-
1957 si è provveduto, intanto, a riporta1re l'as­
segnazione di ,cui trattasi al livello minimo 
previsto originariamente dalla legge organica, 
in ragione del 2,50 per cento dei prodotti del 
traffico. N e è risultata così, 'Per il suddetto 
esercizio, un'assegnazione di 6.245 milioni, con 
un aumento di 2.395 milioni su quella stanziata 
pe.r l'eserciz'io 1955-56. 

Ciò, ,peraltro, non può costitui~re ·che il ter­
mine di pa.ssag~io per ri:portare, al più :presto, 
l'assegnazione in parola al livello che, come 
si è visto, una lunga esperienza e degli -accu­
rati studi avevano ·condotto a fissare, ·prima 
della guerra, nella misura mini·ma del 5 per 
cento dei prodotti del traffico. 

lÈ ben vero che questa aliquota potìi'ebbe 
oggi non essere ritenuta, a priori, ancora va­
lida, data la molteplicità e varietà· delle cause 
.che hanno nel ~rattempo concorso a modifi-: 
care, da un lato, il gettito dei :prodotti del 
traffico e, dall'altro, la situazione del parco del 
materiale rotabile; sta, tuttavia, di fatto che ­
al livello dei prodotti ·p.ievisti in 250 miliardi 
di lilre, per l'esercizio 1956-57 - che si deve, 
allo stato delle cose, -·considerare come un mi­
nimo realizzabile anche per gli esercizi suc­
cessivi - la :predetta aliquota del 5 ;per cento 
comporterebbe un'assegnazione di 12.500 mi­
lio_ni di lire, sensibilmente vicina, cioè, all' am­
montare, ragguagliato all'attuale vaiore della 
lira, mediamente raggrunto, come si è visto, 
dalle corrispondenti assegnazioni nel quin­
quennio prebellico 1935-36/1939-40. Tale ali­
quota può quindi ,considera~rsi ancora accetta~ 
bile, almeno come termine di riferimento, salvo 
naturalmente a trarre poi le dovute conse­
guenze dai dati ~he potranno essere offerti 
dalla nuova futura esperienza. 

H qui uni:to dJi,s·e.gno di ~~eg,ge- ·e, più ilH~e­

c;isarrne.nte, il s:uo a.rlko,lo l - è ap:punto ,ri­
voJto :a ri,stahiJire, ;per i futwi ese)rJCiz,i, a 
pa:r;tifle dal 1957-5 8, l'asseg,nazione per il .r,in­
novamento del trnateriale ,fiotabil'e nella mi­
.sura mini·ma del 5 per cento dei ·prodotti del 
traffico. 

La ne.cessità di fissare TI.n d'ora il minimo 
suddetto, pur con effetto soltanto dall'esercizio 
1957-58, discende dall'evidente impossibilità di 
stabilire un olfganico programma di acquisti 

e di lavori ove non si conoscano anticipata­
mente i mezzi finanziari sui quali si .potrà ef­
fettivamente contare per la sua realizzazione. 

La :prevista decorrenza del provvedimento 
dall'esercizio 1957-58 dipende, poi, dal .fatto 
della già decisa impostazione del bilancio di 
previsione per l'esercizio 1956-57, che non era 
il caso di mettere di nuovo ·in diseussione. 

II. - Il proposto adeguamento dell'assegna­
zione annuale per il ~rinnovamento del . mate­
riale .~otabile non :sarebbe, ·peraltro, ~condizione 
da sola sufficiente, per potervi im·po.stare un 
organico programma di acquisti e migliorie 
.sufficientemente consistente, qualora le possi­
bilità di assumere, col passaggio delle ordina­
zioni, .gli impegni di spesa relativi dovessero 
restare, ·in cias·cun eserdzio, circoscritte nei 
l.imiti de1l.a ·ri!s;pettiva aL.sseglllazio.ne. 

In tal caso, infatti, le o.~dinazioni dovreb­
bero essere fortemente frazionate nel tempo, 
.con notevole · aggravio di lavoro amministra­
tivo e, soprattutto, con la ·conseguenza di un 
notevole ritardo nella concreta realizzazione 
dei :progra~mi e nell'effettiva utilizzazione 
delle relative disponibilità, dato· il notevole sfa­
s.amento ·che, di solito ed inevitabilmente, si 
ve~rifica fra l'aggiudicazione alle ditte dei la­
vori, ·e la liquidazione finanziaria. 

Il frazionamento nel tempo delle ordinazioni 
è inoltre da evitare, in ogni ·possibile mi.sura, 
in tutti i casi di lavoraziooe che richiedano, 
per la loro speC'ialità, delle ;particolari e com­
plesse installazioni. È evidente, infatti; che in 
questi casi le ditte costruttrici non possono pre­
scindere, nello stabilire 'i lolfo prezzi, dalla mi­
.sura nella quale viene loro garantita !'-utiliz­
zazione delle suddette speciali installazioni e, 
in generale, dalla possibilità di assorbimento 
d~gli altri lolfo costi generali. 

Di ciò si è inteso, appunto, tener ·conto con 
,J'ar-tic·o1lo 2 dell'1uni.to disegno di leg1ge, .ri-

. vo.lto, infatti, ad a!Uto,ri·zz.are l' Ammini,stra­
zione fer1roviari,a ad assumere IÌmJpegni, lp'er 
ordi.naziorni all'industria pr.iv;ata di inuovo ma­
teri,ale rotabile o di J.avori di mi,gli.orja aJ ma­
teriale esistente, ·sui fondi da sta:nziar.si ·an­
nualmente :per il rinnovamento, anche oltre i 
limiti delle assegnazioni annuali e fino a con­
correnza della spesa: complessiva di 50 milia11·di 
di lire. · 
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L'autorizzaz'ione, ·peraltrÒ, è limitata, oltre­
chè nell'ammontare complessivo per il quale 
viene consentita l'anticipata assunzione degli 
impegni, anche nel numero degli esercizi en­
tro i quali deve essere assicurata la relativa 

copertura: questi esercizi sono ~cinque, dal 
1957-58 al 1961-62. La somma da portarre in 

conto dei suindkati complessivi 50 miliardi di 
impegni in ognuno dei suddetti cinque eser­

cizi è stata indi·cata, nello stesso articolo 2, in 
10.000 milioni e -ciò in relazione con l'ammon­
tare minimo che le assegnazioni annuali per il 
rinnovamento del materiale .rotabile potranno. 

siC'Uramente ra•ggiungere nei cinque esercizi 
suddetti in dipend·enza della loro commisura­
zione ai :prodotti del traffico ·in rragione dell'ali­

quota del 5 per cento prevista dall'articolo l 
dello stesso disegno di legge in esame. 

L'op·pottunità di svincolare l'impostazione 
dei 1programmi ~riguardanti l'utilizzazione dei 
f,ondi assegnati per il rinnovamento dai Ii­
miti delle relative assegnazioni annuali, non 

poteva, peraltro, far perrdere di vista la ne­
cessità di evitare che ciò potesse .sfavorevol­
mente riper-cuotersi sulla situazione di cassa. 

A t·a·le neeeSis,ità è ispk:ato, ap:pun:to, l'arti­
·colo 3 del dpetuto disegno di legige, .in or­
dine ai quale lo ·sv·oi,g.i•m.e.nto. dei lavori da 

com.mettersi all'industria privata e_d i relativi 
pagamenti dovranno essere rregolati in guisa 
che a questi ultimi sia possibile far fronte, in 

dasc'un esercizio, con le disponibilità risultanti 
dalle assegnazioni destinate alla copertura de­
gli impegni assunti. 

Passiamo ora ad esaminare le ragioni tec­
niche ed ec-onomiche che impongono di mi-glio­

rare, sia quantitativamente, sia qualitativa­
mente, la consistenza del parco ro'tabili F. S. 

III. - PREVISIONE DI SVILUPPO 

DEL TRAFFICO MERCI. . 

Lo sviluppo produttive degli anni avvenire 
provocherà indubbiamente anche una C'res.cente 

esigenza di trasporti merci considerati sia in 
tonnellate che, ed ancor più, in tonnellate/Km. 

Questo incremento si dovrebbe verificare ri­
spetto alla rete in generale, e con particolare 

riguardo al Mezzogiorno, il .cui movimento sa­
lrebbe de.stinato a· ·g.rav.are sulle Ferrovie più 

di quanto non possa avvenire per le altre Re­
gioni. 

La realizzazione del « Piano Vanoni » per 
lo sviluppo economko nazionale, che :prevede 

un aumento generale della produzione e degli 

scambi specialmente per portare il reddito 
delle Regioni meridionali al livello delle altre 

,R;egioni, chiede un notevole concorso al settore 
dei trasporti. Le Ferrovie dello Stato dovranno 

trovarsi, a breve s.eadenza, in grado di smal­
tire la ma·ggior parte del nuovo conseguente 
traffico. 

C-onsiderata la tendenza dell'espansione del 
traffico ferroviario merci nel còmplesso, ed os­

'S;ervato l'andamento sia per gq-uppi di Com­
partimenti sia per singoli Compartim~nti, si 
stima probabile un incremento medio del ton­

nellaggio prossimo al 3 per eento annuo circa, 
in .complesso. 

Assumendo questo dato, il traffico ferro­
viall'io merci nei prossimi dieci esercizi risul­

te.rebbe come da tabeTia seguente. Ris'Petto al­
l"ultimo esercizio, chiusosi il 30 giugno 1955, 

si è previsto -cioè un incremento medio annuo 
di circa 2 milioni di tonnellate. 

La valutazione è da ritenersi prudenziale, 
pur considerato lo stato attuale del mercato 

dei trasporti, cioè il regime di ·competizione 

con gli arutomezzi e i st1oi attendibili .sviluppi 

avveni1re. L'incr:e,mento previsto irisu~ba inf.e­

riOII·e a quello del .reddito nazionàle netto in 

base ai pr~zzi di mercato (calcolato dal­

l'I.S.T.A.T. - AnnUJario Statistico Italiano 
1954, pag. 499 e Comp~ndio Sbatistic:o Italiano 
1955, pag. 330), previa eliminazione delle va­

riazioni .del potere d'acquisto della moneta 

corrente. (Si sono moltiplicate le entità del 

reddito riaziona:Ie netto totale per i coefficienti 

di trasformazione dei valori correnti deUa lira 

italiana di .cui al Compendio Statistico Italiano 
1955, pa·g. 324, ultima colonna). 

In tale scarto si sconta, da un lato, la più 

larga parte che potrà avere ·il movimento ca­

mionistico e dall'.altrr·o: i miglioramenti quali­

tativi de1le attività prodruttive ed i mutamenti 

della strutura economi·ca. 
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-

Traffico merci F. S. (a) Reddito nazionale netto 
ai prezzi di mercato 

ESERCIZI Tonnellate 

l 
in migliaia. n. i. 

l 
l 

1946-47 36.960 68,21 

1947-48 42.181 77,85 

1948-49 46.335 85,51 l 
1949-50 42.178 77,84 

1950-51 . 48.909 90,26 

1951-52 52.355 96,62 

1952-53 51.033 94,18 

1953-54 53.312 98,39 

1954-55 55.791 102,97 

1955-56 57.465 106,06 

1956-57 59.189 109,24 
-

1957-58 

l 

60.965 112,51 

1958-59 62.794 115,89 

1959-60 64.678 119,37 

1960-61 66.618 122,95 

1961-62 68.617 126,64 

1962-63 70.675 130,43 

1963-64 72.795 134,35 

1964-65 74.979 138,38 l 
l 

(a) Compresi i trasporti in servizio. 

In questi ultimi anni particolarmente note­
vole è stato l'inoremento nel traffico delle merci 
da e per l'Italia meridionale ed insulare. 

Si tratta di traffico a lunga distanza il quale, 
a parità di tonnellaggio caricato, richiede, in 
conseguenza -della maggior durata del ·ciclo di 
viaggio, una crescente maggiore disponibilità 
d'i carri dei vari tipi. 

L'inc.remento progressivo della produzione 
in Sicilia, specialmente nel sett()1re ortofrutti­
colo, ha deter:minato un rilevante aumento de·i 
carri carichi (94.000 nel 1948, n. 160.167 nel 
1955), che nel :periodo della campagna stagio­
nale ha raggiunto punte •molto elevate (fino a 

Tonn. Km. 
in miliardi 

in milioni 
l 

n. i. 
lire 1954 

n. i. 

l 

11.288 91,49 4.990 69,17 

12.491 101,24 5.678 78,71 

13.407 i 108,66 6.298 87,30 

11.750 95,23 7.115 98,63 

12.865 104,27 8.267 114,60 

14.200 115,09 8.333 115,51 

14.096 114,25 9.242 128,11 

14.687 119,04 10.189 141,24 

15.454 125,25 10.758 149,13 

16.090 130,41 11.382 157,78 

16.691 135,28 12.006 166,43 

17.314 140,33 12.631 175,09 

17.959 145,56 13.255 183,74 

18.627 l 150,97 13.879 192,39 

19.319 156,58 14.503 201,04 

20.036 162,39 ' 15.127 209,69 

20.778 l 
l 

168,41 l 15.752 218,35 

21.547 1 174,64 16.378 227,03 

181,10 17.000 235,65 22.344 l 

quasi 700 carri caricati mediamente al giorno 
nel 1955, contro 421 carri nel 1949). 

ContemporaneaG.nente, si è verificata una 
maggio.re utilizzazione per il cari·co dei ·Call"ri 
provenienti dal ·Continente con merci destinate 
alla Sicilia. 

Questa situazione, che va ulteriormente svi­
luppandosi, richiede un più largo impiego di 
carri per .la Sicilia, anche se il forte squilibrio 

. esistente nel passato fra i .carri inviati vuoti 
a prendere call"ico in Sicilia e quelli usciti 
vuoti dall'Isola, va sensibil'mente attenuan­
dosi. 
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Ciò è strettamente dipendente dai numerosi 
lavo.ri d i trasformazione agraria e di industria­
lizz.azio·ne, dalla costruzione di acquedott i, co­
municazioni di ogni .genere, edifici pubblici ed 
opifici, mercè l'investimento di cospicui capi­
tali, cui p~rovvedono la Cassa per il Mezzogior­
no e le iniziative private spinte 'da facilita­
zioni concesse dalla Regione siciliana. 

N el settore fer~roviario, Javori per un im­
porto di 75 miliardi sono in ~corso per il rad­
doppio della linea Battipaglia--Reggio Calabria, · 
pe.r il potenziamento deila linea j ooica da Reg­
gio Calabria a Metaponto, di quella adriatica 
da Metaponto a Bari, mentre in .avanzato corso 
sono i lavori d i elettr ificazione della linea da 
Bar i a Pescara. 

In gravi difficoltà si trova l'Amministrazione 
per soddisfare tutte le r.i·chieste di trasporti 
·Che le vengono r ivolte in dipendenza ed in con­
seguenza della realizzazione di un così vasto 
p.rogramma di potenziamento e trasformazione 
delle zone depresse, mentre un !)rodigioso in­
cremento hanno subìto .le :produzioni agricole, 
specie .ortofll'utticole, le quali ò~hiedono tra­
sporti celeri, numerosi e concentrati nel tempo, 
quasi s.smpre a lunga distanza, per essere tra­
sferite dal Meridione ai centri di cons'llmo in­
terni dell'Italia centrale e settentrionale ed 
esteri deìl'Ewropa de1 nord. 

L'enorme distanz.a da percorrere fra. il sud 
ed il nord dell'Italia e d i Europa impone un 
ciclo-viaggio del materiale .rotabile 'lli durata 
eccezionale e richiede quindi una disponibilità 
di carri pronti al carico d i gran lunga supe­
ro~re al normale. 

Questa particolare ed onerosa ·caratteristica 
del nostro traffico è strettamente dip~ndente 
dalla conformazione geog.rafica della nostra pe­
nis.ola e non può es·sere che ·corretta confe­
rendo ai trasporti Ia ma·ggiore velo.cità com­
me!l'ciale compatibile .con l'andamento ·plani­
metrico e altimetrico degli itinerari, sui quali 
le merci vengono dstradate. 

Ciò spie.ga e ~giustifica l'investimento di in­
genti capitali nell'elettrificazione d~Ue linee, 
la qualE; ·Consente maggiore velo·cità e la messa 
in -circolazione di treni di gran lunga più pe­
santr e la richiesta, in pari tempo, di allestire 
un adeguatO materiale da carico. 

N. 1698-3. 

Fabbis.ogn,o fLe.l p1arco merci. 

La consistenza effettiva odierna del .pa!rco 
veicoli merci, che è d i 115.000 carri utilizza­
bili mediamente, risulta appena sufficiente a 
far fronte alle esigenze del momento, ed anzi 
in alcuni settori .si sono .già dovute riscontrare 
sensibili deficienz·e che· hanno causato ritardi 
nella fornitura dei .carri ed anche - talora -
l'impossibilità materiale di fall' fronte a tutte 
le richieste di trasporto. 

Così, ad esempio, nell'anno 1955 s·i sono ve­
rificate· le seguenti mancanze medie di carri 
rispetto alle .richieste degli utenti : 

carri chiusi, in ottobre . n. 64 
carri alte .sponde, 'Ìn luglio » 308 

» » » in settembre » 1.965 
carri re.f!l'igeranti, in ·luglio . » 631 

» » in agosto » l. 613 
» » in settembre » 76 

carri serbatoi, mancanze medie in tutti i mesi, 
da 157, 190, 243, 271 ed anche a 387 carri. 

Però, anche nei mesi per i quali non è se­
·gn3Jlata :una de:ficienz·a media, si verr.Lfi·cano in 
alcuni giorni, in molti scali, deficienze di carri 
.che provocano lamentele degli utenti e ritardi 
di spedi.ZJione. 

Per ovviare, inizialmente, a queste defi.ci€n­
ze, è in corso di allestimento la fornitura di 
990 carri d i tipi speeiali (75. alte s:ponde lunghi 
.t ipo LL, 500 .pia-nali •l1un.ghi BP, 25 pianaLi a 
ca~rrelli P.oz, 220 refrigeranti Hg, 170 ser­
batoi M) -ed altri 1.000 ·si :prevede di ordinare 
a· breviss·ima scad€nza, finanziati con i fondi 
g ià a disposizione dell'Amministrazione. 

Ma per far fronte sia alle diminuzioni di 
. ·consistenza. che· saranno provocate dalla ne­
·cessaria graduale demolizione di carri di vec­
chia -costruzione, ·sia - e sop-rattutto - alle 

· m.aggiori esigenze che sorge~ranno· nei :prossimi 
die,ci anni :per effetto del previsto aumento di 

·traffico, è assolutamente indispensabile preve­
dere l'attuazione di un vasto piano di nuove 
costruzioni di car.ri di tutti i tipi. 

Per valutare quantitativamente l'occorrenza 
globale di tali nuove costruzioni, o-ccorre ba­
sarsi sulle seguenti oonsider.azioni. 

Se pe!r 1' esercizio 1962-63 l'Amministrazione 
dovrà fronteggiare il prev•isto aumento di traf­
fico, dov.rà garantire un carico .giornaliero di 
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merce per 194.000 tonnellate e, pur suppo­
nendo di poter far salire il carico medio a 12,4 
tonnellate per ,ca•rro e ridurre .il ciclo di uti­
lizzazione a sette giorni, occorrerà d-isporre 
di un :parco di carri, in ogni istante atti al 
servizio, di 124.000 unità (indusi quelli al­
l' estero per uso di servizio e non utilizzati con 
continuità). 

L'incremento, rispetto agli attuali mezzi 
utilizz.abili, 115.000, ,che sarà reso necessario 
dal p•r·evisto aumento di traffico, ammonta per­
ciò, ·nel complesso, a circa 9.000 ·carri, che 
dovrebbero essere costruiti g.radualrn<ente nel 
decennio prossimo. 

Ad essi vanno aggiunti i carri la cui co­
struzione sarà indis:pensahile per sostituire 
quèlli di vecchia .costruzione che, come già 
detto, dovranno essere annualm·ente demoliti: 
il :numero di questi è .calcolato in 8.500 cill'ca 
fino al 1962 per tenere conto che molti ·carri 
sono mantenruti in servizio (quando già oggi 
la loro manutenzio'ne è divenuta troppo one­
rosa) mancando 'Ì finanziamenti per la loro 
sostituzione. 

Quindi oceorre che n·ei prossimi sei anni sia 
provveduto alla costruzione di ·un totale di 
17.500 carri (di !cui .circa 2.000 già finanziati 
od in co~rso di allestimento). 

Circa la .ripartizione delle nuove costruzioni 
nei riguardi del ti'P'o di carro, una val·utazione 
può essere fatta basandosi sulle attuali esi­
genze, corrette ·in base alle possibili previsioni 
di future modifkaz·ioni nell'importanza rela­
tiva dei diversi traffici da assicrurare. Tale va­
lutazione, :peli' forza di cose, non può ,che es- . 
sere app1rossirmativa, ed è suscettibile di essere 
via via modificata, nel corso dell'attuazione del 
programma di costruzione, seguendo attenta­
mente l'andamento reale del traffica.. 

Suddividendo il :parco nei quattro tipi fon­
damentali di carri (coperti, scoperti, serbatoi, 
speciali), la ripartizione fra di essi delle nuove 
-costruzioni può essere prevista, in linea di 
massima, ·come segue : 

carri coperti . 
carri S·coperti 
carri serbatoio 
carri speciali 

(di cui 2.000 già finanziati). 

5.400 
10.800 

500 
1.600 

17.500 

IV. - PREVISIONE DI SVILUPPO 

DEL TRAFFICO VIAGGIATORI. 

N ella tabella ·esposta qui di seguito, è stata 
calcolata la presumibile entità del traffi·co viag­
·giatorijKm., che potrà verifi,carsi nei prossimi 
·esercizi. 

La p•revisione è stata effettuata, con criteri 
prudenziali, srulla base di un incremento an­
nuo .del 2 :per ,cento, tenuto anche conto ·Che 
per il Mezzogiorno l'aumento potrà aversi in 
tm'isura superiore. 

L'atunento previsto, che farebbe salire i 
via,ggiatoq-i da milioni 396,9 nel 1954-55 a 
milioni 483,8 TiJ,e!l1964-65 e'd i vict;g,giatorrijK1n. 
:da milioni 22.600 a miliorrui 27.549, tr·OVa giu­
stificazione nell'incremento naturale della po­
ipOlazione (circa 300.000 ·unità all'anno) e del 
•reddito, nel progressivo sviluppo dell'attività 
economica e nel continuo aumento del traffi·co 
turistico, :sia interno che internazionale. 

In relazione ai prevedibili sviluppi del traf­
fi,co viaggiatori, pur tenuto p.resente quanto 

. già realizzato daHa fine della gruerra ai giorni 
nostri onde assicurare una sollecita ripresa 

. dei o/asp_orti, ed i numerosi miglioramenti ap­
portati ai mezz·i ed alle strutture :fer.roviarie, 
si impone la neces·sità di attuare perfeziona­
lmenti ed ammodernamenti di ,vasta ;p·ortata 
per fronteggiare nel prossimo de~cennio le esi­
genze sempre crescenti che si manifesteranno 
in tutti i settori del traspo~Lto ferroviario a 
seguito d_ello :sviluppo produttivo agricola. ed 
industriale del Paese, !cui contribuiscono vali­
damente le nuove grandi opere di riforma fon­
diaria in atto neHe zone depresse, l'industria­
lizzazione del Mezzogiorno, l'incremento degli 
impianti petroliferi, il mi·glio,rato tenore di 
vita deHe popolazioni ed 'Ì c·onseguenti semp~.re 
'più attivi scambi di persone. 

Tali esigenze consentono già di preved.ere 
gli aspetti e le tendenze del futuro · traffi.co 
viaggiatori e ·la conseguente necessità di un 
migliore adeguamento dell'esercizio ferrovia­
rio, che dovrebbe essere partkolarmente indi­
rizzato ve,rs~ una maggi·ore specializzazione dei 
servizi a }ungo pe•rcorso e di quelli a carattere 
locale. 
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Esercizi Viaggiatori in migliaia 

1946-47 284.627 

1947-48 322.294 

1948-49 345.691 

1949-50 343.515 

1950-51 348.870 

1951-52 366.266 

1952-53 385.180 

1953-54 393.614 

1954-55 396.960 

1955-56 . 404.899 

1956-57 412.997 

1957-58 421.257 

1958-59 429.682 

1959-60 438.275 

1960-61 447.o4o 

1961-62 455.980 

1962-63 465.099 

1963-64 ' 474.400 

1964-65 483.888 

N el 193B-39 il numero comple·ssivo dei posti 
per viaggiatori, messo a confronto con il 1955, 

Vetture ordinarie 
Materiale leggero elettrico 
Materiale leggero a trazione termica 

TOTALE 

In pall'i tempo le percorrenze giornaliere dei 
treni viaggiatori in relazione ai diversi siste-

n. i. 
1938-39 = 100 

170,5 

193-

207-

205,7 

208,9 

219,4 

230,7 

235,7 

237,7 

242,5 

247,4 

252,3 

257,3 

262,5 

267,7 

273,1 

278,6 

. 284,1 

289,8 

Viagg. Km. 
in migliaia 

18.466.637 

21.261.555 

22.146.768 

19.539.738 

21.152.425 

21.512.295 

22.512.513 

22.170.000 

22.600.000 

23.052.000 

23.513.040 

23.983.301 

24.462.967 

24.952.226 

25.451.271 

25.960.296 

26.479.502 

27.009.092 

27.549.274 

era così suddiviso: 

1938-39 

492.146 
9.516 

35.962 

536.624 

n. i. 
] 938-39 =- 100 

156,9 

180,6 

188,1 ,, 

166-

179,7 

182,7 

191,2 

188,3 

192-

195,8 

199,7 

203,7 

208-

211,9 

216,2 

220,5 

. 224,9 

229,4 

234-

1955 

541.881 
32.458 
50.743 

625.082 

mi di trazione sono variate come segue, con 
deeiso aum-ento .per i treni elettrici e leggeri: 

Esercizio Totale Vapore Elettrico l Elettromotrici l Automotrici 

1938-39 

1954-55 

367.000=100 

440.4 76 = 120,02 

139.720=100 1!16.430=100 

117.405 = 84,03 '1180.308 = 154,86 

17.800=100 84.930=100 

38.822=218,09 103.941 =122,38 
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II già ricordato aumento .çlel 137,7, per cento 
nel numero dei viaggiatori trasportati e 92 per 
cento dei viag.giatorijKm. dei 1938-39 II'ispetto 

. al 1954-55 ha portato il numero dei viaggia­
tori per asse da 5,25 a 9,68 nonostante il 
maggiore numero dei posti .offerti aumentato 
del 14 per cento. 

N e ·consegue la necessità di diminuire tale 
coefficiente aumentando la dotazione del 'Parco 
via:ggiatori. 

a) Fa;b·bisogvmo _ c:wrroz;ze. Si pres1ume, sulla 
base delle demolizioni fatte negli ultimi cinque 
anni, che nel sessennio 1956-57/1961-62 sa­
ranno demolite circa 70 carrozze. 

L' Amministll'azione delle ferrovie dello Stato 
stima ehe il vr·o:grarrnma di ~adeg;uamento· del 
palico del materiale di viaggiatori alle nec·es­
sità del traffico per il sessenio 1956-57/1961-
1962 debba formularsi nell'ipotesi di un in­
cremento complessivo del 20 per ·Cento circa 
nei· sesse·nnio, ciò che importerebbe un aumento 
di dotazione di circa 1.435 ·carrozze. 

Già oggi il :parco ·presenta, in ·conftronto del 
fabbisogno per un esercizio abbastanza ela­
sticn, una deficienza di 465 carrozze circa, ivi 
comprese le unità ancora necessarie p·er col­
mare i 9.000 posti che si perdono per la tra~ 
sformazio.ne in Oa1rrozz.e di l a cla:S1Se dii queJ1le 
di 2a da:s1se, in eon:segue:nza dehle Tifo·:rnne teJStè 
attuate. 

La cifra sopra indicata di 465 carrozze è 
in aumento alle 168 ·carrozze in allestimento 
ed alle ·costruzioni e trasformazinni di 100 car­
rozze di da.sse, la cui spesa è già stata finan­
ziata. 

In definitiva il fabbisogno di carrozze risul­
terebbe: 

per sostituzione demolende . 
·per fronteggiare incremento 

traffico 
per colmare la deficienza in 

atto . 

TOTALE 

70 carrozze 

1.435 » 

465 » 

1.970 carrozze 

In :pll'oposito è da considerar·e ehe, e·ssendo 
programmata la costr1uzione di mezzi leggeri 
quaH automotrki, elettrom-otrici, rimor·chi, ecc., 
il fabbiso!gnO di ·Carrozze si riduce a 1.000 
unità, delle quali numero 50 già finanziate. 

- In pari tempo occorre provvedere .alla tra­
sfoii'mazione in cassa metallica di ,carrozze a 
cassa di legno di cui ne :esistono 1.260; sono 
alquantn vetuste e la loro manutenzione di­
viene sempre più onerosa. Un ragione~ole pro­
gramma· di trasformazione· dovrebbe interes­
sare annualmente circa 200 unità. 1 

b) F,abb~s~og%o automotrici termiche. Men­
tre -con l'acquisizione di nuove carrozze si può 
colmare la deficienza attuale di :posti ed il 
fabbisogno futuro peli' i se-rvizi pesanti, è in­
dubbio · ·che conviene impiegare elettromotrièi 

. ed automotrici, ogni qualvolta sia possibile e 
con tali mezzi rimpiazzare un treno a vapore 
od elettrico a composizione leggera. 

L'impiego di automotr1ci termiche sulla rete 
ancora eserdta a v:a;po:r;e, al posto d~. un co­
spicuo numero di treni, costituisce il mezzo 
di a·mmodelfname.nto più !gradito al pubblico e 
. contribuisce efficacemente alla risoluzione del 
problema della ·concorrènza deJla strada e al-

. l'incremento del numero dei posti-Km. 
\ 

Una valutazione sufficientemente approssi-
mata delle possibilità di impiego di tali mezzi 
è stata fatta esaminando, pe.r le sole linee non 
elettrificate e di non prevista elettrificazione, 
il numero di treni a vapore aventi composi­
zione di non oltre quattro carll'ozze e baga­
.gliaio. 

I treni a T.V. in tali condizioni ammontano 
a drca 600 per 36.000 jKm.-treno ,gior:na1ieri, 
corrispondenti, considerata la com·posizione dei 
convogli legge.ri sostitutivi, ad una percorren­
za giornaliera di ·circa 100.000 Km.-unità 
(automotll'ice e rimorchi). 

Tenuto ·conto delle percorrenze medie gior­
naliere raggiunte pe-r tali mez.zi (Km. 230 
·circa), risulta un fabbisogno di 450 unità ·circa 
che potrebbero essere ~ripartite in 250 auto­
motrici , e 200 rimorchi, pari a 90 unità al­
l'anno pe~r 5 anni. Una ·elevata percentuale di 
detto materiale· :potrà essere di tipo ·e,conomico, 
di cui è in corso la costruzione di alcuni proto­
tipi. Il quantitativo indicato di automotrici è 
quindi volto a sostituire e migliorare un co­
s·picuo numero di servizi effettuati a T.V. con 
riduzione delle spese di esercizio e sicura a·c­
quisizione di traffico. A tale programma corll'i­
sponde una spesa di ·circa 12 miliardi. 
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V. - FABBISOGNO DI MEZZI DI TRAZIONE 

IN RAPPORTO ALL'ELETTRIFICAZIONE. 

a) Rete -trifas.e. L'incremento ~edio de~ 
Km.-treno verificato.si sulla rete tnfase negh 
ultimi quattro esercizi, rispetto a quello 1949-
1950 p.res.o ·COlne ·elemento di confronto, è stato 
del 5,5 'per cento circa. , 

Se si esamina perrò l'andamento del traffi·co 
nei singoli esercizi risulta che, a partire da~­
l'esercizio 1951-52, esso si è ·conservato prati­
camente stazionario. 

Complessivamente il parco trifase pres~nta 
un margine di circa 60 unità (pari al 12 ;per 
cento -circa della dotazione) fra fabbisogno e 
disponibilità e quindi consente di far fronte. 
perr alcuni altri esercizi ad un sensib~le au­
mento del traffico. 

II problema del rparco delle locomotive tri­
fasi, non potendosi per ora pensare alla tra­
sformazione a corrente .continua della rete tri"1 
fase per evidenti difficoltà finanziarie e senza 
ragioni tecnkhe od e·conomiche definitivamente 
favorevoli, si presenta ·unicamente ·come un 
problema di ammodeii'namento, ammoderna­
mento che, allo stato attuale, ha; ·carattere di 
urgenza nel campo dei .servizi viaggiatori, e 
che PJlÒ essere efficacemente risolto- con la co­
struzione di un adeguato numero, circa 60 
unità, di gruppi (costituiti ciascuno da una 
motrice più un ,rimorchio) atti, mer-cè parti­
colari equipaggiamenti, a circolaii'e indifferen­
temente sotto la rete a corrente ·continua ed 
a -corrente trifase. 

Con i fondi ora disponibili è già in corso 
l'·approvvi.gionamento di quattro apparecchia­
ture da montarsi su rimorchi esistenti per ri­
cavaii'ne quattro corp·pie motrice+ rimorchio bi­
correnti; trattandosi di materiale non ancora 
prodotto dane nostre ind u.strie, è ne·cessario 
attendere il risultato di ·esercizio di tali unità 
prima di passare ad ordinazioni impe'gnative. 

L'Am-ministrazione ritiene che con 60 dei 
gruppi predetti si ·coll'reggerà la disarmonia 
che si è venuta verificando nella composizione 
del parcn locomotive trifase, deficiente di mac­
ch'ine a ruote alte, 'poichè con detti gruppi si 
potranno effettuare 1nolti treni ve-loci ·e, a titolo 
sostitutivo, altri treni a frequenti fermate ed 

a bassa velocità, a .cau.sa del tipo di locomotori 
trifasi dis-ponibili, migliorando di molto le 
per·corll'enze. 

· La ·costruzione· di detti 60 gruppi, che si 
prevederebbe distribuita -in sei anni, importa 
un impegno di sp·esa valutato a milioni_ ~.000. 

b) Re:tJ,e; T. E. a corr·emte' continwa. L'Ammi­
nistrazione prevede .che, nei .prossimi · 6 anni, 
l'esercizio a trazione elettrica potrà essere at­
tivato sulle linee seguenti: 

Mila~·o-Padova (con diramazione TII'eviglio­
Bergamo, .già attivata sul tratto Milano­
Trevi,glio--Bergamo); 

- Bari-Foggia-Ancona; 
-_ Mestre-Cervignano; 
- Pescara-Sulmona; 
- ·Mess-iria-Gatania ; 
- Torino-Rho; 
- Alessandria-Novara-Luino (con le dira.ma-

zioni Oleggio-Arona e Gallarate-Laveno); 
,per oollnp1lessivi Km. 1.150. 

TenutO conto delle forniture già finanziate 
e della circostanza che a quelle ll'elative alle 
tre ultitrne elettrificazioni elencate si potrà :prov­
vedere ·con il ricavato del noto Prestito Sviz­
zero di 200 milioni di franchi, il residuo fab­
bisogno non finanz·iato si aggira s~ui 160 loco­
motori e 50 coppie di elettromotri.ce..,rimorchio. 
. Il fabbisogno sopra indicato è stato calco­

lato sulla base del traffi,co attuale: occo!I're però 
tenere conto dell'aumento prevedibile nei tre­
ni-Km. che .si avrà nei prossimi anni (tale 
aumento è stato del 22 per cento sulla rete T.E. 
negli ultimi cinque anni rispetto al 1949-50), 
;per cui il sopra-citato fabbisogno va ;portato 
da 160 ad almeno 200 locomotori e da 50 ad 
80 •COp-pie ·elettromotrice-rimorchio. H costo 
totale del detto materiale di trazione è dell'()II'­
dine di 35 miliardi. 

VI. - FABBISOGNO LOCOMOTIVE A VAPORE; -

La rete eser-citata a T. V. subirà nei .pros­
sim·i anni un incremento .praticamente trascu­
rabile, per effetto del ripristino del dop-pio bi­
nario su 69 chilometri di linea e dell'eventuale 
riattivazione di altri 200 chilometri dlf.ca di 
linee· ancora interrotte; per contro .subirà una 
forti-ssima diminuzione per le nuove elettrìfi-
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cazioni già in corso o in programma e ·che nel 
prossi11.no sessennio fino al 1961-62 si presume 
interesseranno cit.rca 1.150 chilmnetri di linee. 

Sulla rete residua, cioè quella che risulterà 
a programmi di elettrificazione realizzati, il 
traffico negli ·Ultimi anni è rimasto pratica­
mente stazionario. Il parco delle· locomotive a 
V::l,pore, risulterà esuberante ai futwri bisogni. 
Lo sarà tanto più -con l'~q)parire delle locomo­
tive « diesel ». 

Ciò non dis.pensa l'Amministrazione dal ri­
cercare ogni possibilità di ammode-rnamento, 
inteso ad elevare il livello tecnico delle esistenti 
e già vecchie locomotive a vapore, allo scopo 
di riqurre quanto più pos.sibiloe la spesa d'eser­
cizio. Oggi il ·consumo annuo di carbone peli" 
uso treni è di 1,3 milioni di tonnellate. Anche 
dopo realizzato il programma ·di elettrifica­
zione già elencato, il consumo di combustibile 
sarà se·mp.re rilevante. Perciò l' A·mministra­
zione ritiene opportuno, in aumento alle 135 
unità già munite di economizzatori Franco 
Crosti, di dotarne allmeno altrettante destinate 
sicuramente a svolgere ancoTa per molti anni 
dei pes.anti servizi. L'economia di cOimbusti­
bile ·che si può ·contare di ottenere è dell'ordine 
del 20 per' cento pe.r le locomotive, munite di 
economizzatori, in confronto di quelle normali. 

VII. - FABBISOGNO LOCOMOTIVE «DIESEL». 

a) Servizi di linea. Per la grande trazione 
« Die.sel » ·con locomotive di linea (:potenza al 

·ce~rchione dell'or-dine di 1.000 cav. ed oltre) 
manca sinora una diretta esperienza che con­
senta di poter valutare, nelle .condizioni di 
esercizio ohe interessano e con la dovuta ap­
prossimazione, ··la misura delle economie nei 
conf~onti della trazione a vapore, ·pur essendo 
rjspetto a questa ultima fuori di ogni dubbio 
·il conseguimento di vanta•ggi s.ia economici che 
tecnici di esercizio. 

Già .25 locomotive « Die.sel » destinate alla 
linea Taranto-Metaponto-Potenza-Battipaglia 
sono in allestim·ento. 

Tenuto conto del periodo necessario :pe1.r por­
tare a termine la costruzione e per l' eser;cizio 
di prova, si .ritiene· che sulla base dei risultati 
acquisibili dall'esperimento si potrebbe arri­
vare nei ·prossimi sei anni ad attuare la tra-

.sformazione completa all'eseii'.cizio «Diesel», 
oltre che della suddetta Taranto-Metaponto­
Battipaglia, anche della linea Jonica (Reggio 
Calabria-Catanzaro-Metaponto-Taranto, com­
presa la diramazione Catanzaro M.-Sant'Eufe.:. 
mia) con eventuale estensione alla Taranto­
Bari per l'innesto alla linea Adriatica a tra­
zione elettrica. 

Con tale programma verrebbe~ro a sostituirsi 
circa 170-180 lo·comotive a vapore im·piegate 
.attualmente con 95-100 locomotive «Diesel» 
(di cui 25 unità, ·come -sopra è detto, già finan­
ziate. ed 'in co.struz.ione). 

Tenuto presente ·che prima della fine del 
prossimo triennio saranno sicuramente acqui­
.siti dall'esperimento gli elementi :p·er l'orien­
tamento sui futuri prog~r.ammi della dieseliz­
zazione della grande trazione di linea, occorre 
prevedersi nel corso dei triennio successivD il 
finanziamento di almeno 9.000 mHioni (3.000 
milioni-anno corrispondenti a 25 unità circa) 
.per .coprire il programma in precedenza ac­
cennato. 

b) MoanJov•re. Non vi sono dubbi sulla conve­
nienza economica della sostituzione, ne.i ser­
vizi di manovra, di ·mezzi « Diesel » ·alle loco­
motive di manovra. Le economie nelle spese 
di esercizio, sufficientemente precisabili, si ag­
•girano, pe.r servizi medi, S'Ulie Iitre 900-1.000 
.per ora manovra, i vi non compresa I' eventuale 
.possibilità, in ·parecchi se-rvizi, della riduzione 
da due ad un solo agente ·per la condotta. 

Con 300 unità ·complessive (di :potenza com­
presa fra 250 e 350 cavalli) la dieselizzaziorÌ·e 
delle manovii'e potrebbe essere realizzata in 
(nassima parte. 

Un programma che ·preveda la costruzione 
nei prossimi anni di una trentina di unità-

, anno (cifre corrispondenti da impegnare an­
nualmente ·circa lire 960 milioni) porte.rebbe 
nei prossimi sei anni a ·superare il 50 per cento 
delle sostituzioni delle locomotive a vapoii'e .. per­
manenti di manovra, con una ·conseguente eco­
nomia nelle spese di eser·cizio valutabile, me­
diamente, in allneno 6 milioni-anno per cia­
sC'una unità « Diesel » che entri in servizio e 
comple·ssivamente di 3.700 :per i 6 anni consi­
derati. 

c) Serm"zi 'merci di line.a leggeri. La effettua­
zione ·con mezzi Dies·e1 .dei serviz,i merci su Hnee 
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a sca~so trafiko eff e:ttua ti ogigi c.on .trazione a 
vapore, si p1.resenta assai favorev·ole dal punto 
di vista dell'econ01nia di ese1rcìzio. 

Tenuto ·conto di tali economie e soprattutto 
nella effettuazione dei treni merci rac.coglitori 
su linee a traffico leggero e dei treni materiali 
per la 1manutenzione de-lla linea, l'a·cquisto di 
una decina di unità all'anno della ·potenza di 
ci;ca 250 .cavalli con una spesa dell'o.rdine di 
32Ò milioni appare conveniente. 

Già l'An1ministrazione ha in cors.o di forni­
tura 15 locomotive a tale scopo. 

VIII. - Finora abbia.mo· pre:so [n considera­
zione i quantitativi di mate-riale rotabile ne­
cessari per colmare le attuali deficienze e fron­
teggiare il fabbisogno dei :prossimi sei anni. 
Occor.re però tenere presente ·che molto ma­
teriale rotabile è vecchio di età e di p•rogetta­
zione per ·cui, al fine di :protrarne l'uso fino 
al masimo limite di tempo· 'POssibile, occorre 
introdurre in esso migliorie ed ammoderna­
menti rche consentano runa ·utilizzazione non 
~olto diversa per velocità, sicurezza e con­
forto, .rispetto al materiale più modelfno. 

MIGLIORIE CARROZZE. 

a) Elim.inazione materiale a cassa di legno. 
L'attuale parco ·carrozze (consistenza al 30 
giugno 1955) comprende ancora 1.260 carrozze 
a cassa di legno. S'i tratta di unità ·che hanno 
un'età media di cir;ca 40 anni, che ri·chiedono 
manutenzione piuttosto onerosa e che, in caso 
di incidenti, :salvaguardano l'inco1umità dei 
viaggiatori in misura molto minore di quelle 
a rcassa metallica. 

È quindi necessarrio, man mano .che le con­
d·izioni di conservazione delle . casse di legno 
peggioreranno, sì da richiedere una spesa di 
riparazione molto ·elevata, dotarle d i casse ·me­
talliche come già fatto- ·con buon risultato 'Per 
un ·certo nun1ero di esse. 

Si presume di dover provvedere alla .sosti­
tuzione nella misura di ·Circa 200 Gi.l'!I'ozze al­
l'anno: 1.200 nei 6 anni. La trasformazione 
di 80-85 carrozz·e è già stata finanziata. 

.t 
b) Ap:plic:az~O'Yljel riscaldamento elettrico. Si 

è già veduto conH~ l'ele·ttrificazione possa es­
sere estesa nel p·ro:ss.imo sessennio ad altri 
1.150 Km. di linee. 

·Il trafiko viaggiatori .su queste linee si a·ggi­
ra su 40.000 Km/treno viaggiatori al giorno, 
tll'affico che nel sessennio considerato fino al 
1962 dovrà ess·ere .gradualmente effettuato a 
T. E. (trazione el·ettrica). 

Risulta dall'esp·eriénza degli ultimi esercizi 
;che mediamente sono state impiegate 26 car­
ro·zze rattrezz:ate con R. E. (riscaldamento elet­
trico) og.ni 1.000 Km/tre:no v.iag"~giatori aJ gior­
·no tri:sca1dati a T.E. Per far fro:nte quindi al­
l' ·aumento dei 40.0DO K·m/treno. via:gg,i®tori 
rgi-o;rna.lireri SOìpradetti OOCO'rl'ie IUn incremento 
di 40 x 26 = 1.000 carrr·oz.z.e in eif.:t~a tonda. 

Considerato inoltre: 

che, a causa del vrevedibile naturale· in­
cremento d€1 traffico viaggiatori, l'aumento 
del rrumer'o dei Km/treno viaggiatori giornalie­
lfi .sarà superiore a quello di 40.000 Km/treno 
derivante dalle nuove elerttrificazioni; 

che nell'ultimo inverno (1955-56) è stato 
ris·caldato il 50 per cento drca (80.000 Km/ 
treno giornalieri su un totale di 160.000) dei 
treni viaggiatori .effettuati a T.E. e che si 
deve ])revedere il riscaldamento elettrico an­
che di tali treni ; 

ne risulta ·Che è necessario procède~re al­
l'installazione del relativo impianto ad altri 
2.000 veicoli; comp1esivamente quindi oc.co.rre 
-prevedere che nei prossimi 6 anni dovrà essere 
attrezzato co.n riscaldamento el·ettrko IUn quan­
titativo di veicoli pari a cirea 3.000 unità. 

Considerata peraltro la ·prevista costruzione 
nello stesso periodo di 1.000 ~carro.zze nuove, 
le quali saranno naturalmente equirpaggiate 
con r·iscalda:mento elettrico carrozze, . le car­
.rozz·e es'Ì1S:tenti, ehe rSÌ dovranno attrezzare C'O'll 

il ris.caldarrnento elettrico, si riducono a 2.000, 
con una s:pe.sa di lilfe 5.000 milioni, escluso 
l'acquisto delle apparecchiature occorrenti per 
800 carrozze, la cui spesa è stata g{à finanziata. 

·C) Aprplicaziorne. deU'impW!nto eli illwrrt-inaaio­
ne auto!flJ.omra aU1e: c-arrozze. L'attuale sistema 
di illuminazione con batterie mobili è notoria­
mente deficiente e non più adeguato alle cre­
S·centi esigenz.e del pubblico . 

Sono ben note per contro l'estensione sem­
pre più larga dell'illuminazione autonoma 
presso le altre reti eu~ropee, e la tendenza a 
migliorare sensibilmente le condizioni di illu-
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1ninazione oggi esistenti, tendenza ·che in una 
recente riunione dell'U.I.C. si è concretata 
nella proposta di più ·Che raddoppiare i limiti 
di illuminazione finora prescritti dal Regola­
mento internazionale carrozze. 

L'attuazione sulla nostra rete di una ;ptro­
posta del !genere obbligherebbe, a pari autono­
mia, a più che raddoppiare .le attuali dotazioni 
·di .batter.i.e. In tali oo:ndi·zio.ni la convenienza 
della illuminazione autonoma è indubbia per 
buona iparte· del nostro ·parco ·carroz.z.e e si ri­
tiene che ·nel prossimo sessennio essa debba 
essere attuata almeno per 1.500 carrozze, s·cel­
te fra quelle adibite ai servizi internazionali 
ed a quelli int<erni più importanti. Porichè con il 
sistema a ttua:le di illuminazione .si richiede una 
dotazione di batterie ·mediamente superiore a 
quella necessaria con l'impianto autonomo la 

' 
applicazione di quest'ultimo ·cc·nsentirà anche 
di .rendere disponibile un ·certo quantitativo 
di batterie, la cq.i dotazione è oggi insuflkiente. 

Gvaduale eliminazione dei sedili di legno. 
Le carrozz·e della ex 3a classe, oggi 2\ del 
gruppo 30.000, hanno sedili di legno, finestrini 
di limitata .grandezza e compartimenti larghi 
appe~a mm. 1.480 in confronto ai 1.640 delle 
carrozze ·grupvo 33.000 ·costruite in questo do­
poguerra e ai 1.756 dei ·compartimenti di 3a 
classe deHe ·car.rozze per seii'vizi internazionali 
in cors~ di costruzione. Poichè trattasi di car­
rozze .a cassa metallica assai :robusta e in ot­
timo stato di conservazione, ·per cui non è 
consigliabile nè 1prevedibile a breve scadenza 
la demolizi?ne, si ritiene opportuno migliorarle 
graduahnente pe11~ rende:rle più comode. Occor­
re rmig1iorare nel prosimo sessennio circa 25 
carro·zze ra:ll'anno; 150 nei 6 anni con una spe­
sa di 1.000 milioni. 

IX. - · MIGLIORIE AI CARRI. 

Nei programmi elaborati dali' Amministra­
zione si prevede, per il sessennio fino al 1962 : 

ra) di estendere l'applicaz.ione del freno 
« B.reda » a n. 11.000 -cartri (7.325 coperti e 
3.675 scoperti); · 

b) di applicare il dispos·itivo- di frenatura 
automatica d€1 carico a circa 3.700 carri già 
muniti di freno « Breda » • 

' 

c) di applicare la traz.ione rinforzata a 
drca 7.000 carri; 

d) di estendell'e l'appli.cazione della sola 
condotta :per il .riscaldamento elettri·co a 750 
carri che occorrono per poter essere messi in 
cmnposizione ad eventuali treni viaggiatori con 
R.E. 

I provvedimenti di .cui ai punti swb a) e b) 
sono intesi a m i·gliorare le percentuali di peso 
frenato dei treni merci al fine di acc1rescere 
la ;composizione o la velocità di marcia. 

Il provvedilmento sub c) è ·inteso ad accre­
scere il peso dei treni, ridurre il numero di 
spezzamenti in linea, ammentare il nmmero di 
carri dotati di trazione t·ipo internazionale. 

H provvedimento sub d) miii'.a ad aumentare · 
la possibilità di avere carri . inseribili nella 
composizione dei treni viaggiatori per i quali 
sia previsto il ·riscaldamento elettrico. . 

~'attuazione dei provvedimenti di cui sopra 
.comporta una spesa dell'ordine di 5.500 milioni. 

PROGRAMMA 

X. - Con quanto precede sono illustrate le 
pr·2Visioni dei traspoii'ti ferroviari per i prossi­
mi .sei anni e si sono indicati i mezzi di cui 
l'Amministrazione delle Ferrovie dello Stato do­
vrà dispo.rre· per f1ronteggiarle, nonchè il com­
plesso di provvedimenti che occorre adottare 
per rendere l'esercizio più economico e più ri­
spDndente alle esi·genze dei viaggiatori e degli 
speditori. Si passa ora ad elencare il progii'am­
ma di acquisto di nuovo materiale rotabile e di 
lavori di migliori.a al materiale esistente, da 
finanziarsi ·con le assegnazioni in ·conto rinno­
vamento del quinquennio 1957-58/1961-62; 
esso è stato: acuratamente studiato in rapporto 
.alle più 1p1Lessanti esigenze d eU' esercizio e del 
traffico e si ·conc.reta nelle seguenti voci : 

l. Locomotive a vap>ore. 

Ap:plicazione di economizzatori a locomo­
tive a vapore. 

2. Locomot-ive Diesel. 

Costruzione di locomotive per servizi di ·ma­
novra e servizi leggeri di linea in sostitu­
zione di locomotive a vapore. 
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3. Automotrici. 

'Cosbruzione di autO'motrici di grande e ·me­
dia potenza. 

4. L10tcomotor'i 'a oorrent,e c:ontinua. 

Costruzione di locomotori elettrici a cor­
rente continua in :sostituzione di locomotive 
a v.a;pore per le linee in corso di elettrifi­
cazione. 

5. Elettromotrici a corrtent1e1 c1ontiY}1JU)a. 

Oostr:uzione di ·el~e.ttr.omotrici per J,e Hnee 
di _cui sopra. 

6. Elettr-omotrici per linee trijasi. 

Costruzione di elettromotrici atte a .circo­
lare sotto le linee trifasi e a corrente con­
tinua. 

7. CG!r1"-ozze. 

.a) Costruzione di nuove ca~r.rozze; 

b) Trasformazione di carrozze esistenti, a 
cassa di legno-, in carrozze a ·cassa di 
ferro. Migliorie nei sedili; 

c) Applicazione riscaldamento elettrico; 

d) A,ppHcazione illuminazione autonoma. 

8. B ag.agliwi. 

Costruzione di nuovi bagagliai. 

9. Garri. 

.a) Costruzione di : 
·caii'ri coperti ; 
carri scoperti, Talbot speciali; 
·carri serbatoio-; 

b) Estensione del freno ·continuo al parco 
merci. 

Le considerazioni tecniche ed economiche 
alle quali l'Amministrazione delle Ferrovie dello 
Stato si è ispirata nel formulare H p.ro!gramma 
suesposto si p.Ossono- riassume1.re come segue: 

l. Locom.otiv,e a vo;povne - Applicazione eco-
rv.omizz~atovri Frramc.o Crosti. 

Si sono prese in considerazione le unità di 
maggiore potenza e quindi di !consumo, che 
rimarranno necessariamente in servizio anco­
ra per molti anni, pur ·con la realizzazione 
del noto vasto ·:programma di eletbrificazione, 
di cui buona parte è già in atto. 

Su tali locomotive l'applicazione degli eco­
nomizzatori ~si :presenta assai conv·enien:te. In­
fatti il niinor consumo medio di cO'mbiustibile 
realizzabile è dell'ordine del 20 ver cento, che, 
su di un consumo annuo medio per locomotiva 
di tonnellate 800, rappresenta una economia 
di 160 tonnellate di carbone. Al prezzo mi­
nimo- attuale di lire 13.000 la tonnellata, .si 
realizzerà ~una economia di lire 2 ·milioni al­
l' anno, contro una spesa di impianto di ci~rca 

milioni 4,5 per ,·ogni locomotiva. 
L'economia realizza bile per 90 grandi loco­

motive da ammodernàre risulta di circa mi­
lioni 180 all'anno, sicchè l'intera .spesa ver­
rebbe anl'mortizzata i:n cinca 3 anni. 

2. L·ocomotori Di.e,sel per la manovro e se·rvizi 
di line,a. 

In base all'esperienza a~cquisita, l'economia 
realizzahile .sostituendo ·con un locomoto.re 
Diesel una locomotiva di manovra a vaport-, 
intensamente utilizzata (22 ore al giorno), è 
di 6 milioni all'anno. 

Per 50 locomotori che si intende acquistare 
l'economia totale ris·ulta di milioni 300/anno, 
contro una spesa di impianto di 1.400 milioni, 
ed un ammortamento realizzabile in circa 7 
anni, mentre la vita media di dette locomotive 
è dell'ordine di 20 anni. 

3) Automotrici. 

Per le automotrici .si sono previsti due tipi: 
normale ed e~conomico. ~Quest'ultimo è parti­
colarmente atto per linee secondaii'ie, pianeg­
gianti, dotate di armamento Ieggero: il suo 
costo è dei 30 per cento inferioré ris.petto al 
tipo normale. 

L'estensione del servizio con automotrici è 
indkato 1per 1sosrtitui:re treni a scarsa f!T'equen­
tazione e ad alto costo peT posto offerto. Il 
confronto dei costi di e.seii'cizio è il seguente : 
Costo medio marginale di 

treno a vapore . L. 352/Km. 
Costo medio marginale di 

una auto1notrice » 185/Km. 

Si ·può quindi realizzare 'Una economia del­
l'ordine di 167 lire per treno/Km. L'econo~mia 
totale annua pres~unta risulta dell'ordine di mi­
lioni 1.600 circa, mentre il ·capitale da inve­
stire, dell'ordine di 5.200 milioni, veii'rebbe am­
mortizzato in circa 4 anni. 
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4) Looomotori a corr.en~e continua. 

L'acquisto di nuovi ·looomotori tris1ponde .alla 
inderogabile necessità di coprire il fabbisogno 
per l' elettrifkazione in atto di varie linee e 
più precisamente della Milano-Padova, onde 
evitare -che, dopo ultimati !gli impianti fissi, 
manchino i corrispondenti mezzi di tll"azione. 
Sulla linea Milano-Padova, l'economia di eser­
cizio annua risulterà, con la trazione elettrica, 
di 2.000 milioni. Occorre in pari tempo fron­
teggiare l'aumento del traffico. 

5) . ElettJrormotrici a c·orrente oorntinUJa. 

Le elettromotrici ptrogrammate, oltre a co­
prire il fabbisogno della linea Verona-Padova, 
servono ad integrare le notevoli deficienze che 
ancora si hanno nei .riguardi di tali mezzi sulle 
altre linee in -corso di elettrifi.cazione, quali la 
Bari-Pescara. 

Anche sulle linee elettrificate è conveniente 
l'adozione di elettromotrici in Jruogo di t!r·eni. 

Le economie realizza-bili si possono valutare 
in circa 600 milioni all'anno, con un investi­
melito di ·capitali dell'ordine di 2.800 milioni. 

6) Elettr1o'rmotric.i-rimo'f1chio per le linee trifiasi. 

La necessità di migliorare, rendendole ce­
leri, le comunicazioni s·ulla rete trifase Ligure­
Piemontese, ha indotto l' Amministtrazione ad 
adottare elettromotrici atte a circolare indif­
ferente-mente sulle linee a corrente tr,ifase ed 

· a -corrente continua. 

. CiÒ costituirà un notevole vantaggio per i 
viaggiatori, evitando trasbordi e consentendo 
il passaggio di tali . mezzi leggeri dall'una al­
l'altra delle reti eletttrificate. Con essi sarà 
·possibile migliorare i servizi sia rapidi che 
locali sulla rete tJ;ifase, la cui .sostituzione, con 
il sistema a càrrente ~continua, :.potrà venire 
rinviata iper un ragionevole periodo di anni, 
non ·essendo ·pbssibile, nelle attuali condizioni 
dei bilancio, reperire gli ingenti mezzi finan-:­
ziatri richiesti dalla trasformazione. 

Con dette speciali elettromotrici si conta di 
realizzare una economia di esercizio dell'or­
dine di 700 milioni all'anno, contro un investi­
mento di ~capitali di 3.000 milioni. 

7) Carroz,ze nuoiJ,e e di tr:as[ofJ'"mazione. 

a) Il fabbisogno di carrozze nuove è legato 
aH'a:Ùtnento del tra:ffi.co, circa doppio rispetto 

all'ante·gue.rra, mentre 'la disponibilità dei po­
sti è aumentata solo del 18 pe~r cento. 

b) Occorre inoltre, :per ra·gioni di ammoder­
nam-ento, conforto e sicurezza, trasformare le 
carrozze a cassa di .legno in carrozze a cassa 
metallica, più ,solide e più atte ai servizi pe­
santi. Di tali ·carrozze ne esistono 1.200. La 
nuova struttutra metallica consentirà economia 
di esercizio nei riguardi della durata e ma­
nutenzione. 

c) L'applicazione del risca1dam'ento elettrico 
alle .carrozze, consente, per -carrozza-anno, una 
economià d'esercizio di 350.000 1i'l'le e quindi, 
·per l'intero :.programma di ;prima u~rgenza di 
1.000 carrozze, una economia di 350.000.000/ 
anno. Il costo della installazione è iprevisto in 
2.000 ·milioni. 

d) 'Con l'applicazione dell'illuminazione au­
tonoma ·l'economia annua per 1e rprime 1.000 
carrozze può ritenersi dell'ordine di oltre 
15Q.OOO Iire per unità, e complessivamente di 
150 milioni/anno. Il costo delle relative appa­
tre,cchiature ,si aggira sui 1.000 milioni e nel 
complesso la voce « carrozze » richiederà una 
s.pesa dell'ordine di 10.500 milioni. 

8) Bagiagliai. 

L'acq'Uisto di tali veicoli, in numero di al­
meno 25, è da porre in rapporto alle cres-centi 
esigenze del , traffi·co connesso con l'effettua­
zione di nuovi trenijKm. e della insufficiente 
dotazione attuale di tali mezzi. 

9) Ga-rri cop-erti, · s1c:operrti,. sp~eciali e serbatoio. 

.a) Di fronte alle 125.000 unità atte media­
mente al sell'vizio nell'anteguerra, il :parco ne 
conta oggi solo 115.000 mentre il fabbisogno 
risulta di 124.000. 

· Il progr~mma di nuove costruzioni .(circa 
5.500 carri) ;previsto nei ;presente schema di 
J·eg1ge costitui,srce quindi un'aliquota moJ:to ~i­

.mi.tata ·ris:pe-tto al quantirtativo occor~~en.te per 
integrare i,l fabbis01gno· stesso. 

È inoltre da tener presente -éhe ogni anno 
. vanno in demolizione ~ltll'e 1.000 carri, che oc­

corre sostituire. 
Già oggi molti tr.aspoll'ti, nei periodi stagio­

nali di punta, vengono rifiutati per mancanza 
di materiale rotab_ile, con una conseguente sen­
sibile riduzione dei .relativi proventi, in una 

· mis·ura che non è agevole valutare. 
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Il capitale che si prevede di investire in dette 
costruzioni, .per un a:mmontalfe di circa 17 mi­
liardi, troverà largo compenso negii introiti 
del traffico e consentirà soprattutto di va1oriz­
zare gli ingenti investimenti che lo Stato sta 

facendo nell'Italia centro-meridionale ed insu­
lare, che_ ri,chiedono· trasporti a ·:lunga di·skanz·a 

e ,general:inente di ma,ss.a, i quali non .possono 

essell'e fatti con i mezzi concorrenti. 

N el complesso .si ha motivo di ritenere che 
con il detto materiale rotabile si possano rea­
lizzare maggiori ;proventi dell'ordine di 5 mi­
liardi all'anno, tenuto conto anche di un ra­
gionevole .ritoc·co al vigente sistema tariffario .. 

b) L'estensione del freno continuo .a 5.000 
carri permetterà di as.sicwrare la soppressione 
totale del freno a mano nei convogli merci, di 
ridurre le spese 1per il personale di scorta ai 
treni e di ac·celerare le velocità di marcia dei 
treni stessi, ·con evidenti vantaggi per la si­
curezza e l'economia dell'esell'cizio. Il risparmio 

.annuo per personale, celerità di manovra, ecc., 
si .può valutare in 150 milioni, contro una spesa 
di impianto di 2.000. milioni. 

DISE·GNO DI LEGGE 

Art. l. 

A far tempo dall'esercizio 1957-58, l'asse­
gnazione a carico delle spese complementari 
della parte ordinaria del bilancio dell' Ammini­
strazione delle ferrovie dello- Stato per il . rin­
novamento del materiale rotabile e delle navi 
traghetto, è stabilita in misura non superiore 
a:l 5 per ·cento dei prodotti del traffico. 

Art. 2. 

L' Aministrazione de-lle fe.nrovie dello Stato 
è autorizzata ad assumere im:pegni ver la co­
struzione di uuovo materiale rotabile e .per la­
vori di miglioria al materiale esistente, da 
commettersi all'industria privata, ·fino a con-

Concludendo, nel complesso, con l'impiego 
della somma di 50 miliardi nel periodo di 5 
esercizi, .si prevede di : 

· .realizzare economie nelle spese di eser­
cizio dell'ordine di 6 miliardi aU' anno; 

realizzare, attrave!I"so l'ammodema1nento 
ed il ·potenziamento del parco rotabili, mag­
giori introiti dell'ordine di 5 miliardi all'anno 
;per il traffico merci e di 3 miliardi _all'anno 
:per i1 tr~ffico viaggiato.ri. 
· Il.risultato economico si .può valut·are in un 
miglioramento del bilancio di esetrcizio del­
l'ordine di circa 10 miliardi all'anno, tenuto 
conto delle maggiori spese dipendenti dal 
maggior traffico. 

li prograinma, quindi, è congegnato in modo 
da rinnovare il parco rotabili con materiale 
modernissimo; ma detto materiale è s·celto e 
studiato in modo da trarre dal suo impiego · 
vantaggi economici tali da supera1re di gran 
lunga (10 miliardi annui) il maggior impegno 
che il presente schema di provvedimento le-gi­
slativ'o potrà determinare (3-4 1niliardi annui) 
rispetto alla richiamata legge 25 giugno 1909, 
n. 372. 

correnza della spesa éomplessiva di lire 
50.000.000.000 (cinquanta miliardi). 

Alla copetrtura degli impegni suddetti, .si 
provvederà destinandovi, per cinque esercizi 
finanziari, a far tetnpo dall'esercizio 1957-58 
e fino all'ese:f!cizio 1961-62, la somma annua di 
lire 10.000.000.000 (dieci miliardi) da prele­
varsi sullo stanziamento che risulterà is.critto 
annualment·e nella .parte ordinaria dei bilancio 
della stessa Amministrazione fetrroviaria per 

Jl rinnovamento del materiale rotabile in virtù 
,del precedente articolo l. 

Art. 3. 

Lo .svo}gimento dei lavori da commettersi al­
l'industria priv~ta ai sensi del .primo comma 
dell'articolo 2 e i relativi pagamenti saranno 
regolati in guisa ·che a . questi ulbrni sia pos­
sibile far fronte, in ciascun esetrciz;io, con le 
disponibilità .risultanti dalle assegnazioni pre­
viste dal .secondo comma dell'articolo stesso. 


