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ONOREVOLI SENATORI. - ·Dagli anni ormai 
lontani, in cui furono approvati i pr imi stati 
di ;p~revisi,one della s.pesa per la r icost ruzione 
dei ,mezzi .di trasporto t errestri e delle loro in
fra~strutture gravemente distrutte o devastate 
dalla .guerra, fino a .quelli più recenti nei quali 
si è sviluppata .la legislazione propulsiva del 
potenziamento dei traffi!Ci, co•n una sempre mi
gliore organizzazione dei puibblic.i servizi su 
strada e .su rotaia, importanti problemi tecniei , 
finanz·iari , economici e s indacal i furono an1-
piamente trattati e discussi dai due rami del 
P'àrlamento. Molti di essi ebbero adeguate so
luz•i,oni defini t ive ; altri stanno avviandosi ad 
ottenerle, altri infine r imangono sul tappeto 
e ~certamente torneranno ad essere sollevati 
anche quest'anno dalle Assemblee 'leg islat ive 
durante l'esame dello stato di ·previsiO'ne della 
spesa per il prossimo esereizio finanz iario 
1957-58. 

Per ·conseguire un adeguato svilupp.o ed un 
razionale coordinamento teenico ed economico 
dei t~asporti terrestri r ispondent i alle esigenze 
sempre più ampie deUa. civiltà moderna, sor
gono nuovi problemi d i indir izzo o d i aggior
namento che pure debbono prospettarsi al no
stro responsabile 1giudizio e che r ichiamano l'at
tenzione del Paese :per la loro importanza im
mediata o lontana: tr.a dì ess i r itengo che oggi 
abbiano :preminente rilievo quelli che si ,pre
fig1gono lo scopo di tracciare un chiaro mo
dello econometrico idoneo a stimolare lo svi
Jup.po dei trasporti terrestri, nel quadro più 
ampio e di 1p:iù largo orizzonte della politica pro
pulsi va che s ì sta perseguendo nelle att ività 
produttive, economiche e sociali. 

Intendo riferirmi, nel piano nazionale, al
lo schema di sviluppo della occupazione e del 
reddito concepito dal ~compianto Vanoni e di 
cui già s i p.redis~pongono le dir ettive per la 
sua att·uazione nel prossimo quinquennio (l); 
nel piano internazionale a lle modalità da sc

guirsi .p.er ottenere un organico inserimento 
operati~vo di van sistemi di trasporto di mer
ci e di v.iaggiatori, per i t raffici che dovranno 

(l) Cfr.: Di scorso tenuto a l Senato il ;i apr ile l fl."i7 

dal Ministro del b ilancio sena tore A. Zoli. : E le111en ti pd 
indirizzo dello schema di sviluppo. 

svilupparsi nel Mer cato comune eu~peo di cui 
il 25 marzo .passato è stato solennemente sot
toscrit to in Campidoglio il documento istitu
tivo. 

Di tale inserimento, che investe problemi po
lit ici assai delicati,' già da tempo s i sono esa
minate le d irettive fondamentali connesse con 
gli scopi istituzionali dei consessi internazÌO·
nali specializzati al livello ~governativo (2), op
pure nel campo delle organizzazioni professio
nali o di categoria (3). 

Rimane ~peraltro ancora da ooordina~e e de
fin ir e quali saranno le modalità esecutive co
muni agli Stati contraenti per una valutazione 
omogenea dei costi complessivi economici e 
sociali della distribuzione, dalla produzione ai 
centri di consumo, t enendo conto dei riflessi, 
spesso preminenti, che su di essi hanno gli 
oneri del trasporto ( 4). 

Mi è sembrato perciò opportuno di esami
nare lo stato di previsione della spesa !sotto
posto alla nostra approvazione, tenendo conto, 
per i var i capitoli, degli elementi essenz,iali di 
quest e due importanti materie che sono già 
sul taprpeto, perchè si possano delineare gli in
dirizzi generali della poli tic1a dei trasporti,_,~~ 
sono strettamente connessi con quelli dell'~~ 
nomia generale, nazionale ed internaziona~~ 

( 2) Essi sono : 
rt) C.E.C.A. (Comunità Europea del carbone e dello 

a r·<·iaio); 

b) O.E.C.K (Organizzm:ione l<Juropea di Coopera
zionp E conomica); 

{') E.C.l-i;. (Commissione E<"'onowiea Europea). 

(3) 'l'ra di essi ri <'O r<lo: 
l) C.I.C. (Unione Internazionale delle Ferrovie): 

21 I.H.U. (Unione Internaz ionale dei Trasporti 
Stradali ) ; 

3 ) O.T.A. (Orgunizzazionp ~londiale del Turismo 
e dell'Automobile) ; 

4) "li. I.N.F. (rnione Intemazi.male della Naviga
zione Fluviale); 

;i ) C.C.I . (Fnione Internazionale de lle Camere di 
Commercio); 

(j) I. 'l' .F. (l<'ederazi one Internazionale dei Lavora
tori nei Trasporti); 

7 ) F.I.A.T.A. (Federazione Intemazionale delle 
Associazioni dei Traspvrtatori) 

( 4) Di t ali p roblemi si occupa a t tualmente il Con
siglio Internaziona le Europeo dei Ministri dei Trasporti 
(C.E .)f.T.). • , 

Cf r. : A tti della Riuni one d i Roma della C.C.I., ·17-18 
marzo-19G7. 
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LA POLITICA DEI TRASPORTI TERRESTRI NEL 

QUADRO DI SVILUPPO DELLA OCCUPAZIONE E DEL 

REDDITO NAZIONALE. 

a) Generalità. 

l. Il :programma predisposto dal Governo e 
pubbEcato pochi mesi or sono (5) in base a:gli 
studi della Com~mi1ssìone appositamente isti
tuita per l'attuazione dello :schema di sviluppo 
economico del P a es e, tr·a le imp·rese pubbliche 
con funzione pro1pulsiva comprende quelle re
lative all'ammodernamento ed al potenziamen
to dei trasporti su rotaia. Non viene invece ac
cennato in modo diretto allo schema di sviluppo 
dei trasporti su strada ordinaria, perchè essi 
sono considerati, nel caso :p·articoiare, indi.ret
ta·m·e.nte 1potenziati con la siste~nazione e la co
struzione di strade di grande comunicazione 
nelle mag1giori direttrici di traffico (autostra
de e strade nazionali) e dal mi,glioramento 
della viabilità mino·re, con particolare ri!guar
do al set~ore dei trasporti cap·illari del M·ez
zogiorno ( 6). 

Il potenziamento delle costruzioni automobi
listiche viene invece esaminato come un caso 
particolare delle costruzioni industriali mecca
niche. 

Ritengo rperdò di dover esporre in modo suc
cinto quali •sembrano Je possibili direttive peT 
lo sviluppo organi·co della tecnica e della econo
mia dei trasportì su strada, nonchè q1t1e1le re
lative ad altri mezzi di traSIJlorlo speciali di 
cui non vi è cenno nello Schema di sviluppo. 

(5) Cfr.: Presidenz·a del Consigl-io dei Ministri. Roma 
1957, Documenti sul programma di sviluppo economico. 
Presentazione del Ministro del Bilancio senatore Zoli. 

(6) Cfr.: op. cit. alla nota (5), pag. 29 - Per il com
plesso delle costruzioni stradali viene previsto il finan
ziamento <li 1.1:)0 miliardi in 10 anni così distribuito : 
Costruzione ed ampliamento autostrade 
Ampliamento strade statali esistenti . 
Sistemazione stra<1e da classificare sta-

tali . . . . . . . . . . 
Costruzione di piste ciclabili . . 
Sistemazione di strade provinciali 
Nuove strade comunali 

400 miliardi 
3GO » 

70 » 
10 

250 
70 

» 

» 

'.rotaie miliardi 1.150 

,2. Nel piano esecutivo, naturalmente flessi
bile, del modello e.conometrico di incremento 
de:lla occupazione e del reddi'to nazional·e, viene 
indicata la necessità di carattere generale dello 
ammodernamento degli impianti e del potenzia
mento organizzativo di 'tutte le attività (prima
rie, se-condarie e t erziarie) ·COn l'aumento della 
produttività aziendale secondo g1i indirizzi or
mai noti .che ne distribuiscano cont€mporanea·
mente il !beneficio tanto al ·complesso :piatrimo
nì~ale, ~come ai prestatori d'opera ed alla ~collet

Hvità (7). 

Tali direttive devono estendersi, .con .l'attua
zione .dei moderni indirizzi della produttività 
integrale, ehe ·Sono ormai concordemente accet
tati dagli studiosi deUa materia, anche a quelle 
particolari imprese industri1ali gestite da pri
vati e dallo .Stato (oppure dagli enti locali) che 
provvedono ai pubblici servizi .di trasporto. 
Onde ne segue che il modello eeonometrico ge
nerale deve prevedere, come in effetti prevede, 
se pur ancora ·con indirizzi soltanto orienta
tivi, anche quelle modificazioni strutturali del 
.pubblico trasporto che 1abbiano lo scopo, non 
soltanto di aumentare il rendimento e la effi
cienza dei servizi, ma anche d i ottenere un com
pleto, se pur graduale, risanamento delle ·g~

.stioni nei casi in cui ciò si manifesta neces
sario. 

Per quanto riguarda la costruzione d'autostrade 
rilevo che il finanziamento programmato dovrebbe ag
giungersi a quello già concesso con la legge n. 463 del 
21 maggio 19GG per la costruzione di una prima parte 
delle autostrade nazionali. Si prospetta subito l'urgenza 
di costruire le autostrade indicate nello schema grafico. 
allegato alla legge stessa a principiare dalle comuni
cazioni lito.ranee, prima fra tutte quella adriatica. Su 
questo argomento avre.mo occasione di ritornare in Aede 
di discussi-one della stato di previsione della spesa per 
il 1957-58 del Ministero dei la v ori pubblici. 

(7) Cfr.: G. COHBF.LLINI, Diseorso al Senato della ne
pubblica, Seduta del 20 maggio 19fì4: « La rivoluziou.P 
delle macchine aumenta la dignità del lavoro »· 

Stesso autore: Discorso al Senato del 27 agosto 1953: 
«Gli aspetti sociali della politica economica del Go
verno »· 

Stesso autore: « La produttività strumento di coope
razione europea ». 

Discorso di apertura al Convegno del C.N.P. Con il 
concorso O.E.C.E. sulla Produttività, Fiera di Milano 
23 aprile 1953. 
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:b) Lo svilu1JPQ dei trasporti su strada. 

3. L'importanza dei trasporti su strada, ai 
fini dello sviluppo economico, deve inquadrarsi 
nelle seguenti possibilità : 

a) di determinare un ampliamento dei mer
cati; 

b) di .rendere economico lo sfruttamento di 
~risorse minerarie, agricole od idrauliche unco
ra non completamente utilizzate; 

c) di contribuire all'elevamento sociale e 
del livello culturale delle .popolazioni. 

A) Il complesso armonicamente realizzato d.i 
una rete .stradale e degli autoveicoli che Ia per
corrono, grazie ta.lla elevata elasticità tecnolo
gica che ·esso presenta 1r:is·petto agli aLtri tipi 
tradizionaE. di trasporto, trasfmrma in modo 
profondo la struttura econon1ica di regioni iso-
late; ed influendo sulla diminuzione dei costi 
oomple.ssivi del .tra~porto, agisce in modo ef
ficace sulla diminuizione dei costi di distribu
zione. 

B) La elasticità tecnologica del trasporto su 
strada, che non costringe a vincoli obbligati di 
percorso e consente di .superrur.e dislivelli ele
vati, con limitati costi d'investimento, permet
te di raggi ungere zone montane altrimenti iso ... 
late economicamente e di renderle invece indu
strialmente redditizie, come ad esempio sooo 
le particolari zone tboschive, 1gli alti ba1cini 
idraulici, le zone minerarie ecc .. 

C) Il trasporto su str·ada pubblico e privato 
c~etermina una ·grande m~hilità delle ·persone e 
delle merci, di cGtrattere capillare e diffuso : es-

so integra e completa quello ferroviario -più in
dicato per trasporti di massa intensi e per le 
grandi distanze. Ne deriva una mobilità note
vole del fattore lavoro, un più frequente e com
pleto collegamento tra i centri residenziali rtra 
loro distinti o un flusso più rapido delle .migra
zioni interne, un incremento sempre maggiore 
del turismo ecc .. Il trasporto autostradale 'agi
sce pertanto come uno strumento di so•slan
ziale modificazione delle condizioni soeiali deJJ
le popolaz-ioni e rende possibile l' €S'tensione 
della cultura e della 1preparazione professiona
le nelle zone con popolazioni a sparso stanzia
mento dove le scuole non sarebbero altrimenti 
accessibili con la necessaria facilità. 

4. Le Tabelle nmnt>ri l e 2 mettono in evi-· 
denza, per il nostro Paese, l'importanza delle 
affermazioni fatte. L'aumento complessivo della 
circolazione degli automezzi dal 1955 al 1956 è 
stato del 14 .p.er .cento (Tabella n. 1). Secondo 
~recenti ed autorevoli previsioni (8) rispetto al 
1956 il numero di .automezzi in circolaziionè nel 
1964 r isulterà aumentato del 247 1per cento per 
le autovetture, del 480 per cento per gli auto
veicoli industriali e del 2.830 per c~to per i 
motoveicoli. 

(8) Cfr.: Ing. E. MIXOLA, I trasport i stradaU. Atti 
del VI Congressv Italiano dei Trasporti, promosso dallo 
A.C.I., dal Collegio degli Ingegner i e dal T.C.I. a Mi
lano, febbraio 1956. 

Secondo l'autore nel 1964 si avranno in circolazl~: 
2.200.000 autovetture, 644.000 autoveicoli industrlali, 
4.700.000 mot,)cicli : totale 7.564.000 automezzi. 
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TABELLA 'N. l. 

AUTOME,ZZI IN CIRiOOLAZIONE NEGLI AN·NI 1955 E 1956 

ANNO 

l. - Autovetture . . . . . . . N. 

2. - Motocicli e motocarrozzette 

3.- Motoleggere (motoscooters) 

4. - Biciclette a n;totore . 

5. - Autobus .. 

6. - Autocarri(*) 

7. - Rimorchi . 

8. - Motocarri e motocarrozzette . 

Totale . . . N. 

1955 

a 

l 
l 

729.000 l 
422.437 

1.500.000 

770.000 

18.111 

352.000 

34.663 l 

110.000 

3.936.2ll 

(*) Di portata complessiva. di circa 5 milioni di quintali. 

1956 

b 

i 

1.076.000 l 
519.000 

1.540.000 

859.000 

20.000 

384.000 

36.000 l 

120.000 

4.554.000 

aumento P ercentuale 

b - a 
b-a a 

347.000 47,6 % 

96.563 22,8% 

40.000 2,7 % s,a-% 
89.000 11,5% 

1.889 10,4% 

32.000 9,1% 

1.000 3,8% 

10.000 69,1% 

----

617.789 15,6 % 

Il complesso dei traffici motorizzati su stra
da assume un aspetto economico di preminen
te importanza r ispetto a quello delle altre atti
vità terziarie. Came risulta dalla Tabella n. 2 
il costo complessivo di essi nel 1956 è risultato 
di 1.621 mi liardi (760 miliardi per il trafficc 
viaggiatori ed 861 miliardi per 'quello merci) 
pari cioè all'11,75 per cento del reddito lordo 
nazionale (miliardi 13.878 nel 1956). L'aumen-

to di tale costo cmnplessivo, r ispetto al 1955 è 
stato de11'8,1 per ·cento, mentre l'aumento cor
r ispondente del reddito nazionale è r isultato 
del 7,2 per cento (miliardi 12.946 nel 195·5) (9). 

(H) Cfr.: Hf> l az i ~Hw genera le sulla situazione ecoao.
miea del Paese presentata al Senato il 22 marzo 1957 
dal Ministro d~ l hilanC'io (Zoli) e da quello del tesoro 
(:\Jedici). 
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TABELLA N~· 2~ 

ELgMENTI GARATTEIN8TICI DEL TRAFFICO AUTOMOBlLI:STIGO (*) 

1955 1956 aumento percentuale 

ANNO b - a 
a b b-a --

a 100 

a) Trasporto viaggiatori: 

l) Viaggiatore Km.-totali milioni L. 63.000 71.000 8.000 + 12,81 % 

2) Costo complessivo )) )) 670.000 760.000 90.000 + 13,40% 

3) Costo medio per viaggiatore- Km. L. 10,61 10,54 0,07 - 0,07% 

b) Trasporto merci: 

l) Tonn. Km. trasportate milioni L. 31.500 33.000 1.500 + 4,75 % 

2) Costo complessivo )) )) 830.000 861.000 31.000 + 3,75% 

3) Costo medio per tonnellata-Km. L . 26,17 25,80 0,73 - 2,80% 

c) Costo complessivo dell'au-

1.500.000 l totrasporto milioni L. 1.621.000 121.000 j+ 8.1% 

(*) Elementi di traffico dedotti per il 1956 secondo il met odo usato dall'ing. Armani: Cfr.: Gli autotra
sporti italiani. Trasporti terrestri n. 4 - Aprile 1956. 

~Si deve notare subito che l'aumento del traf
fico viaggiatori è risultato m.olto superiore di 
quello del tra.ffi'co merci, mentre che il costo 
medio pe·r unità .di traffico trasportata (viag
giatori-Km. oppure tonnellate-Km.) si è man
tenuto pre.ssochè inaltera,to con lieve tendenza 
alla diminuzione, più accentuata peraltro nel 
tra.ffico •per merci. Su tale osservazione r itor
neremo in segui'to (Par~te II). 

N elle ·indicazioni delle Tabelle n . l e 2 non 
abbiamo tenuto conto dello sviluppo della mo
to.rizzazione agricola ed, in particolare, dello 
impiego delle t rattrici agricole su strada per 
il s9rvizio di traino di cui lo sviluppo è ~stretta

mente connesso con quello de1la attività pri-
maria che le impiega. La sua importanza pe:na'l
tro ~rende ormai necessario ed urgente di disci
plinare il traffico, 1e modalità di concessione e la 
relatiVI:t regolamentazione per il transito sulle 
strade ordinarie, al fine di c~mtemperare le esi-

genze della circolazione stradale per viaggiatori 
'e por merci con quelle della 1motorizzazione agri
cola; e dò deve,, a mio avviso, attenersi subito 
in attesa della promulgazione del nuovo Codice 
della st rada che da troppo tempo ormai è ~in 

el1a1borazione e che d auS'pichiamo .possa venire 
sollecitamente perfezionato. 

Dobbiamo infine rilevare che nelle attività 
relative ~a.Il'esercizio dei traffici stradali (non 
considerando quindi l'impiego della mano 
d' O'Pera necessaria per 1a costruzione degli 
automezzi) vengono oceupate direttamente cir

~ca 600.000 unità lavorative per la g'Llida, la 
~manutenzione , la d istlribuz·ione di materie di 
consumo, la gestione di rimesse ecc. Rispetto 
1al 1955 si ebbe nel 1956 un aumento· di circa 
60.000 unità di lavoratori (10). Nel 1964 

(10) Cfr.: Relazione sulla situazi tme economica del 
Paese, pag. 70, op. cit. alla nota (6). 
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esse saliranno a circa 1.200.000 unità con 
un aumento cioè di circa 600.000 unità pari al 
15 per cento del totale di [Tiaggior i1mpiego di 
mano d'opera previsto in un decennio dallo 
schema di sviluppo della economi1a e della oc
cupazione (di 4.000.000 di nuove unità lavora
tive). 

Se invece vogliamo ·considerare nel loro com
plesso tutte le attività a monte e .a v'alle nel 
settore dei traspo~rti, e -cioè dalla pr ad uzione 
delle materie prime fino all'eserciz io dei mezzi 
c dalla produzione alla distribuzione dei carbu
ranti e lubrificanti, dobbiamo concludere che il 
numero .dei posti di lavoro sono d i circa un nti 
lione dì unità,. ·come fu autorevolmente dimo
strato al IV Congresso dei trasporti; t ale nu
mero, in meno di un decennio, .sarà r addoppia
to e quindi rappresenterà il 25 per cento del 
totale di unità da occupare. Non VD in fin(~ di
menticato l'apporto del sett or e produt t ivo a lla 
esportazione. Nel 1956 fu r ono esportati 87.023 
autovetture, autocarri e autobus, con relat ivi 
pezz.i d i ricambio, per 80-90 milia r di di li r e 
circa, e 91.000 ciclomotori, mot ociclì, mot oca·r
ri e motori sciolti per 6 miliar di. 

c) S.en,iz-Z: pubblici di trasporrto su strada per 
viaggiato1ri. 

5. Il servjzio pubblico di autolinee per viag
giatori riehi·ama la nostra attenzion e per la 
sua importanza. Esso utilizz;a 1'80 per cento 
degli autchus attualmente ( 1956) in cir cola
zione (Tabella n. 1). Dagli element i r iassunti 
nella Tabella n. 3 si può· r ilevare il suo svilup
po, che in questi ultimi tempi viene incremen
tato, sia rpure in non gliande misura, ma ·con 
ritmo continuo della sostituzione graduale dei 

servizi ferrov iari , con eserciZIO ,p,rivato o d i 
Stato che risultino fortement e def icitari e non 
economi.camente ~risanabiE con altr i servizi :più 
.idonei ed efficienti effettuati su strtada ordina
ria. Di questo argomento t r att eremo in segui
to (11). Qui ci limitiamo a r ico.rdare !'·impor
tanza che nei .prossimi anni dovrà assumere lo 
sviluppo delia viabilità nazionale per la sua 
estensione, anche sotto l'aspetto sociale della 
sicurezza deUa c i n~olaz·i one stradale, che non 
deve venire ridotta ed anzi dovrebbe miglio
rare con l'aumento del traffico pesante SJU.lle 
strade ordinarie . 

Il numer o di viaggiatori-Km. delle autolinee 
è aumentato del 500 per. cento r ispetto a quel
lo dell 'anteguerra. Alla fine del 1956 esso è 
r isultato maggiore d el 10,4 per cento di queUo 
corrispondente del 1955. 

Sulla base di quest' ultim o dato, ·che .risulta 
omogeneo a ·quelli del quinquennio precedente, 
possiamo con fondatezza ritenere che il volume 
del traffico stesso risulte.rà certamen te raddorp
piato entro un br.ev1":ss·imo volgere di awn:i che 
s1~ può .fz:no d'ora prev,edere non m olto ma.ggio
r.e d.egl'i otto O'ppure nove anni (12). Notiamo 
che l'eleVtata frequentaz·ione media delle auto
corriere (n. 24 viaggiatori ci r ca), nel suo ;valore 
quasi costante dei due passati esercizi, denota 
una occult a scelt a degli orar i e dei :servizi 
svoltj ed una buona utilizzazione media degl ~ 

automezzi dipendente, ovviamente, dalla mag
giore elasticità che è consentita alle imprese 
private nei eonf ronti di quelle purQbliche nella 
scelt a dei servizi più remunerativi .. 

(11 ) Cfr.: v a rag-r afi 1:-i,l\6-17 
(12) Cfr. : nota (8) . 
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T ABEL LA N~ 3. 

SVILU;PPO DEI PUBBLICI SEHVIZI AUTOlVIOBILISTICI DI LINEA 
PER TRASPORTO VIAGGIATORI (in territorio nazionale) ( *) 

Aumenti 
1939 1955 1956 percentuali 

31 dicembre 31 dicembre 31 dicembre 

l~c:a l a b c 1000 
b 

l 

l.- Autolinee extraurbane . n. 3.547 8.824 9.121 160 - : 3,36 

2. - Sviluppo della rete Km . 122.000 439.000 468.000 283 - 1 6,62 

3. - Percorrenza complessiva (aut. Km,) ll2.180.000 519.400.000 570.000.000 416- 9,80 

4.- Viaggiatori trasportati . n . 80.500.000 284.000.000 306.000.000 280- 7,75 

5. - Traffico viaggiatori (viagg. Km. ) 2.300.500.000 12.500.000.000 13.800.000.000 500 - 10,40 

6. -Autocorriere in servizio n. 6.650 14.000 15.000 125- 7,15 

7. - P~rcorrenza annua per autocor-
Km. 1n.soo 37.000 38.000 132 - 2,70 nera 

8. - Percorrenza media del viaggiatore 28,6 44 - 45 - l 

l 
57- 2,37 

9.- Media di frequentazione dei viag-
l 
l 

giatori delle autocorriere . . . l l. 20,4 24- 24,2 1 15,7 l 

(*) Dedotto dai rilievi statistici del Ministero dei trasporti - Direzione generale della motorizzazione civile e 
dei trasporti in concessione. 

Ai servizi di linea naz io~ale si debbono ag
giungere 1quelli internazionali in continuo au-
mento. AHa fine del 1956 erano g ià in esercizio 
n. 112 servizi istituiti in reciprocità coi vari 
Stati interessati e precisamente : n. 16 con la 
Francia,, n. 51 con la Svizzera, n. 29 con l' Au
stria, n. 1 con l'Olanda, ~n. l con la Svezia, n. 14 
con la Jugoslavi.a. 

6. Gli elementi riassunti, per la loro im:por
tanza, debbono r ichiamare l'at t enzione del Go- l 

verno sul carat tere sempre più delicato, com
plesso e impegnativo che assume una s ana po~ 
litica di sviluppo dei trasporti autostradali, con 
una migliore disciplina dei servizi; s ia sotto il 
profilo della loro sempre maggiore ri s~ponden
za alle pubbliche esigenze, s ia sotto quello de l
la loro ~rmonica coesistenza con gli altri siste-

mi di trasporto, e in primo luogo con 1quello 
fe rroviario di cui tratterò in seguito. 
L'im·po~rtanza ormai assunta d1ai traffici 

v iaggiatori sulle linee automobilist iche pone 
l'urgente ·necessità d i provvedere alla costru
zione di ·apposite autostazioni, almeno nei ·gran
-di centri e nei nodi di traffico più importanti, 
sia .per gli ovvi vant wggi di conforto .al !pub
blico utente, .special•mente S€nsibili nei punti 
d i collegamento e coincidenza con altri tipj 
d i servizio pubblico di trasporto, :sia per il 
perfezionamento tecnico degli impianti, sia in
f ine per poter contribuire in modo efficace al
la soluzione degli urgenti problemi urbanisti
rei che si prospettano :per la circolazione stra
dale dei ·centri delle città più popolate. 

Si auspica perciò che, sempre ben inteso ·sot
to un adeguato controllo tecnico delle autorità 
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locali e centrali co:mpetenti, che debbono ga
rantire la rispondenza degli impi,anti ai ser
vizi espletati, e con il ~contributo di tecnica e di 
esperienza de·gli esercenti delle autolinee, si 
possa agire efficacemente in sede finanziaria 
per dare incremento deciso ed Otrgtanico allo 
sviluppo di tali i~mpianti ehe sono ormai dive
nuti di non dilazionabile attuazione. 

7. Nel ,quadro generale del ~coordinamento e 
dello sviluppo dei servizi delle autolinee, r itengo 
doveroso mettere in evidenza l'impo.rtanza del 
lavoro svolto ·ed i risultati ·conseguiti dalla Com
missione mista centrale costituita nel 1951 in 
base ad un accordo tra l'A.N.A.S. le F.:S. e 
l'Ispettorato della M.C. T.C. sia nei riguardi 
dell'ade.gwwmento d,elle tariffie de.Ue autoline~ 

parallele alle ferrov,ie, ai prezzi in vig,ore' sui 
servizi ferrovia.ri, sia per la disciplina dei ser
vizi automobilistici interferenti con qlllelli fer
roviari, sia infine per le questioni riflettenti la 
sostituziqne dei servizi ferrovi.ari con quelli au
tomobilistici di ·cui parlerò :in altro capitolo 
(paragr. 13 e 15). 

8. N e i ri,guardi deUo sviluppo delle autoli
nee viaggiatori occorre fare un ultimo rilievo. 

Le domande di conc-essione di nuovi servizi 
vengono in via 1generale avanzate dagli im
prenditori soltanto quando essi ne riconoscono 
la dirètta convenienz.a ~economica. Non è quin
di il costo s.ociale del ~servizio ~che entra in que
sto c·asO: nei loro bilanci di esercizio; bensì il 
diretto costo eco.nomico ri,sultante da un sem
plice ;confronto fra le ,spes·e sostenute e gli in
troiti corrispondenti (13). Ne deriva che nelle 
zone fortemente depresse prive di adeguate co
municazi6ni stradali e ~senza quella ferroviaria, 
specia,lmente montane, anche dopo ,effettuato lo 
sforzo finanziario degli enti locali o dello Stato 
per la costruzione della necessaria st~ada, i col
legamenti a mezzo di un pubblico servizio di 
autolinee non vengono effettuati come si dovreb
be. La legge 28 settembre 1939, n. 1822, ,pur 
prevedendo la corr·e·sponsione di .sussidi alle 
autolinee che debbono svolgere run :pubblico 

(13) Cfr. : Per la valutazione dei - costi sociali : c. 
nrzzANTI: Tnu~porti terre:stri di viaggiatori. V Con
grPsso flPi trasporti : « Trasporti pubblici », settemhre 
l HM. 

N. 1846-A- 2. 

servizio non sopprimibile per ragioni 80ciabi, 
non viene pertanto applicata, da \In lato per 

~manc~anza degli •stanziamenti ·e dall'altro :per-
chè non vengono presentate domande di ·con
cessione (14). Occorre quindi che il ·Mini
stero dei trasporti, a ·mezzo dei 1propri or,gani 
periferici, stimoli le richieste delle autori
tà locali e ne studi la rea1izztJzione secondo 
schemi di sviluppo e di .graduatori·a della 
i1mportanza di esse. Ritorneremo su tale argo
mento quando tratteremo, in via generale, del
la disciplina tecnica economica dei servizi- ~di 
trasporto pubblico di preminente interessè, :si
ciale {paragr. 20). 

d) Traf,fico autost.radale per trasporto merci. 

9. N el quadro degli autotrasporti mer,ci si 
deve dconoscere .che il ~Ministero dei trasporti 
svolge dei compiti limitati, certamente non 
adeguati al poderoso ~sviluppo .di tale 'S·ettore 
dei traffiiCi terrestri. Come ho già rico·rdato 
(Tabella n. 1), attualmente (31 dicembre 1956) 
sono in circolazione circa mezzo milione di au
tomezzi adibiti al trasporto merci extra urbano, 
esercitati sia in conto proprio che in conto di 
terzi, tanto .per i tnaffici nazionali che per quel
li internazionali. L'importanza che H traffico 
svolto assume viene espressa dall'entità delle 
tonnellate-chilometro trasportate nel 1956 (Ta
bella n. 2) valutate in 33 miliardi di tonnellate
chilometro in ·confronto delle tonnellate-chilo
metro 17,3 trasportate nello stesso tanno dane 
Ferrovie dello Stato (vedere Parte II, Tabella 
n. 6). 

La disci.plina tecnica e .comme~ciale di tale 
cospi,cua attività degli autotrasportatori, ri
chiede che venga resa ver-amente efficiente }à 

apposita organizzazione centrale del Ministetro, 
alla quale bisogna ,attribuire compiti speci,fici 
assai più ampi e precisi di quelli attuali; non 
l imi~tati a soli -controlli tecnici relativi alla 

(14) Gli articoli 14 e 15 della legge 28 settembre 
1939, n. 1822, consentono la concessione di sussidi 11 

linee automobilistiche necessarie per collegamenti auto
stradali sulla viabilità minore. La concessione viene 
fatta dal Ministero dei trasporti sentito il Consiglio 
superiore dei lavori pubblici secondo <leterminate norme 
aigfornate nel 1941. 
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sicurezza della circolazione (15), ma che si 
estendano .anche alla ,precisazione delle carat
teristiche del trasporto in conto terzi, in modo 
da adottare, ad esem·pio, norme generali di 
ap,plicazione delle tariffe relative alle .presta
zioni ·effettuate ed a precisare i termini della 
obblirg.atorietà dei trasporto .e della garanzia 
de'Ila ,sua eff.ettuazione. Sono queste delle esi
g(:mze essenziali ormai oomunemen te accet
tate in tutte le attività commerciali ( 16) che 
·attendono di venire precisate anche nel tra
sporto merci p er conto di terzi. Occ01rre inol
tre .che nel trasporto iStesso vengano rispet
tate con trigo.re anche le norme di impiego de
gli automezzi e quelle di tutela del loavoro del 
pe~sonale utilizzato (17). Tutto ciò è tanto più 
necessario in quanto H camvo delle attività 
del trasporto merci su strada si estenderà in 
sempre maggiore misura oltre i confini na
zionali, in Paesi dove già esi.ste una disci
plina tecnico-commerciale-sindact::lle di tale 
attività che ;potrebbe servirei di ·esempio. La 
apertura di nuove strade internazionali come 
queUa che .comprenderà il traforo del Monte 
Bianco ·costituisce la ,premessa di tale espan
sione dei traffici internazionali. Essa si .svio:-

(15) Occorre al riguardo il rispetto <lel carico mas 
simo omologato per i singoli tipi di veicoli , perchè da 
esso dipende non solo la regolari tà del trasporto effet
tuatù, ma anclle la sicurezza <lella circolazione. L'ecces
sivo sovraccarico superiore ai limiti prescritti costitui
sce difatti un pericolo di ava rie durante il trasporto che 
può arrecare gravi inconvenienti. Raccomandiamo al 
l\Iinistro di . richiedere una disciplina continua anche in 
tale osservanza. 

(16) Nel settore del commercio si richiede ad esem
pio, l'ùbblìgo di esporre i prez~i delle n1erci' nelle ve
trine dei negozi, e che gli esen·enti li mi t ino la venclita 
delle merci a quelle stabilite dalla relativa licenza d i 
esercizio . . Sembra indispens-abile p reserivere anche 
per i trasporti di merci, delle orrnai in<lilazionabili re
gole di conoscenza pubblica delle tariffe e di concessio
ne dei · servizi, da osservare per la necessaria garanzia 
<lel pubblico degli utenti. 

(17) Al riguardo un p rimo passo si è fa tto con il 
disegno di legge n. 1883 approvato dal Senato i l 10 
aprile .1957 e trasmesso alla Ca~e1·a: « Orm·io di l a
voro del personale degll nutomP.;.zi pubbl ici dt lineo 
P.Xtra.urbmvi adibiti o.l tra.<;porto di viag,qù1tor i »· 

lupperà in modo ampio ed o~ganicn non sol
tanto ,per le inizia tive g ià in esame al C.E.M.T. 
e all 'O.E.C.E., ma soprattutto con l'attuazione 
del Mercato comune europeo che comporterà, 
per i Paes i ade11·enti, nuovi problemi di unifi
cazione costnutt iva degli automezzi e degli ap
parecchi d i sicurezza, di d isci:plina tariffaria, 
di omologazione dei veicoli ·autorizzati al traf
fico internazionale, di Sipecifiche convenzioni e 
dis·cip1ina nell'impiego della mano d'opera. Il 
Ministro dei trasporti, che già è investito di ta
le nuova situazione, si interesserà certamente 
perchè gli uffici ministerial i vengano rapida
mente attrezzati per assolvere i ip·ropri .éo~piti 
in ·modo r ispondente aille necessità generali. 

e) Impianti di trasporto con fune. 

10. ·Ritengo doveroso di dare ·uno :sguardo, 
se pure so.mmario, a i trasporti di ti:po speciale 
a m ezzo di traziorne con fune di ·cui si occupa 
il Ministero dei trasporti (faunicolari, filovie, 
slittovie, sciovie). Tali tr,asporti assumono una 
impo.rtanza notevole specialmente dal punto 
vista turistico. Essi .costituiscono delle attrez
zature essenzialmente :prop-ulsive al suo svilup
po. N elle passate ~relazioni sul bilancio dei tra
sporti, nonchè nello Schemà di incremento del
la ec-onomia e della occupaz.ione, non vi sono 

' dei cenni adeguati .su ,questo particolar e servi
zio pub blico, che, invece, è bene esaminare 
anche brevemente, . .soprattutto ·f)er valutare q uta,... 
li provvedimenti sono necessari per far fronte 
alle necessità dell'ammodernamento e dello svi
luppo degli attuali impianti. 

Sono in esercizio nel terri to.rio nazionale (l o 

gennaio 1957) 42 i'mpianti di funivie del ti
po -classico e 118 impianti di seggiovie e si
mili, tra i quali 6 impianti ad agganciamento 
automati.co delle seggiole di trasporto. Attual
mente (maggio 1957) sono in corso di costru-

. zione altri 5 impianti di funivie e 12 di seggio
vie. 

Non si ritiene invece ehe siano da a11provare e <'O
munque da incùraggiare proposte legislative intese a 
facilitare l'aumento del carico ammesso clegli autovei 
coli per·merd, creando così nuove possibilità di incon
venienti nella eircolazione e nella guida degli autovei
coli quando s.mo sottoposti ad eccessivi sovraccarichi. 

A questi 147 impianti a carattere permanen
te e funzionanti sia ~pe~r tutto l'anno, sia nelle 
stagioni estive ed invernali, ·come integrazione 
delle comunicazioni stradali,. sono da aggiun
gere alt~ri 200 i:mpianti di slittovie ·e sciovie fun
zionanti soltanto nella stagione invernale p~)," 
il servizio dei campi da sci, strettamente ~n~: 

1. ~~~:oi~:r~.s:t~~p~o degli awrtJn~~~~li dèlle 
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Tutto l'insiem.e dei 347 1Ìimp,ianti dev·e es
~ere costantemente, non soltanto sorvegliato e 
controllato per ~n regolare servizio e per l'effi 
cienza dei 1neccanismi, ·per la ·necessa•ria rcgo
lam.entazione che garantisca la sicurezza del
l'esercizio, ma soprattutto per seguire la evo
luzione ed i .perfezionamenti continui che ju 
tale delicata ;materia .specializzata della moder
na tecnica de'i tlìasporti si sta sviluppanrlo ne
gli impianti stranieri ·più 'Progrediti. Occorll"P 
pertanto che gli studi, già iniziati al riguardo, 
vengano rapidam·ente conclusi in •modo da po
ter concretare le direttive da seguire per gli 
sviluppi futuri di tale servizio che d eve es~etre 
sempre più esteso e potenziato i,n previficnc 
anche delle prossim.e Olimpiadi. 

11. Dobbiamo riconoseere ·che l'Ispettorato 
deHa motorizzazione segue attentamente con 
competenza questo importante settore dei tra
sporti pubblici. Nel 1948 n el pieno fervore del
la Ticostruz·ione nazionale, il Ministero orga
nizzò il .I .conve.gno nazionale funiviario che 
ebbe no·tevole risonamza anche oltre .confi
ne. Nel II Convegno del 1952 fu auspic1:1to che 
si promovessero dei Convegni internazionali 
d i coordinamento degli studi di sviluppo del
le applicazioni costrut tive. Il Ministero dei tra
sporti sta attualmente provvedendo alla orga
nizzazione di tale I Convegno interna
zionale funiviario, che .si terrà a Roma nei 
giorni dal 12 al 19 ma~gio 1957. E:ss.o ha 
destato un a.mpio i1nteresse oltre i nostri con
fini, determinando l'intervento dei rappresen
tan ti di 22 N azioni che sono deg:i specialisti, 
a livello, non soltanto industriale di tecnici co
struttori, ma anche scientifico di docenti delle 
più importanti Università e Pol itecnici nazio
nali e stranieri. 

Sarebbe stato auspicabile, a mio avviso, che 
in tale occasione il Minist~ro dei trasporti, dopo 
ben sei anni di preparazione organizz•ativa, 
avesse .potuto presentare ai tecnici italiani e 
stranieri riuniti al Convegno il primo labora
torio europeo .di studi e r icerche su funi me
talliche, e le installazioni al vero dei sistem i 
ed apparecchi speciali di costruzione itali1ana 
ed e.ste1ra per le prove ed i ·collaudi. Purtroppo 
i fabbricati che sorgeranno. in una zoria dei Ca
stelli Romani, presso Montecompat~ri, sono an
·cora da ultimare ed i lavori proseguono lenta
mente. 

La legge sp·ecilale che ha finanziato l'ìmpian
to del nuovo laboratorio sperimentale è stata 
prc(nulgata nel 1952 (18) . . Mentre è dove·rosb 
compiacersi per l'opelfa meritoria svolta con 
elevata preparazione e dottrina dai tecnici del 
Ministero, di cui la competenza in materi1a viene 
riconosciuta anche oltre i nostri confini, d sem
bra necessàrio rivolgere al Ministro una par
ticolare ·esOJrtazione ~perchè il laboratorio venga 
finahnente completato anche se si dovesse ag
giungere, ·COn apposito provvedimento, qualche 
non elevato nuovo stanziamento oltre quello 
stabilito dalla leg·ge, per tenere conto, sia degli 
aumenti dei ·costi intervenuti in questi ultimi 
anni neUe opere di costr-uzione, sia della neces
sità di provvedere all'acquisto di strumenti 
sempre 1più perfetti ed aggiornati. H prestigio 
nazionale ed internazionale, ·che in tale m1ateria 
l'Italia si è guadagnato, ne giustifica iargamen
te la r ichiesta. Ci rivolgiamo .perciò al Mini
stro che approvò il :provvedimento del 1952 
~quando era 'Presidente della VII Commissione 
le-gislativa della Camera dei deputati, perchè 
voglia fare solledtame.nte ultimare i lavori in 
corso di qr.:testo l1aborat01rio specializzato che 
sorge per la prima volta in Europa; e siamo 
certi che la comprensione del Ministro del te
soro, che è uomo di scienza, accordi gli ul-_ 
timi fondi all'.uopo nec·essari. 

Anche la 7a Commissione del Senato in sede 
deliberante approvò il provvedimento legisla
tivo del 1952 con la piena consap·evolezza della 
sua importanza: lo sviluppo degli strumenti 
atti ad aumenta~re il turismo nelle nostre zone 
di montagna, costituisce uno stimolo propul
sivo di fondamentale importanza che si ag
giunge ed integra quelli relativi alla costruzio
ne di .confortevoli alberghi nelle località di sog
-giorno e di cura~ con d iretto aumento dei saldi 
1attivi della nostra bilancia dei pagamenti. 

f) Provvedùnenti per l'inc.remento deUa navi
gazi.one inte-rna. 

12. Anche su questo settore, che rientra nelle 
attività del Ministero dei traspo~rti,, occorre in-

(181 Cfr.: Leggp H) marzo l!lfl2, n. 18~. Gazzetta. Ul 
f idalP n. 8~ 1lel 7 apriiP 1Hfl2. Autorizzazione di sj'. 
pet· l' impianto e l'esercizio di un laboratorio speri~
tale funi via rio. 
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trattenerci brevemente. Vi sono dei progressi 
n,ella tecnica dei trasporti che sp·esso si pro
spettano, a nostro giudizio, in modo tale da 
cambiare radicalmente gli indirizzi ~onvenzio
nali in precedenza seguìti, sia dal punto di vi·sta 
economico che da quello di esercizio. In parti
colare ciò avviene per la navi~gaz ione interna 
~he a noi oggi interessa soprattutto in relazione 
ai compiti che per tale settore vengono deman
dati al .~!inistero stesso dal Codice della navi
gazion_e e dal relativo Hegolamento (19). 

Alla vec·chia legislazione e regolamentazione 
qelle vie d'acqua interne (lacuali e fluviali) ·con 
tale provvedi·mento ne fu sostituita una as·sai 
.più, moderna eà organica avente .carattere 
unitario. 

I trasporti idroviari interessano quasi esclu
sivamente l'Italia del Nord, perchè si svolgono 
essenzialmente sui grandi laghi, Sllll Po e suoi 
affluenti,, nonchè sulla vasta rete di c1anali cht> 
dalla Regione emiliana vanno estendendosi at
traverso la zona lagunare veneta fino a Trieste. 

Dobbiamo rilevare che, a differenza di tutti 
gli !altri tipi di trasporto, quelli della naviga
zione inte~na non sono tornati ancora al volu
me di traffico dell'anteguerra, pur avendo con
seguito in questi ultimi tempi sensibili miglio-

1 

ramenti, sia nel settore particolarmente asse
griato agli intetrventi statali (ammodenamento 
dei servizi pubblièi di linea lacua.Ji per traspor
to dì ~persone e di merci con gestioni governati
ve dei servizi stessi, rita.ssetto dei servizi lagu
nari di Venezia con adeguati interventi statali, 
ece.) sia nel settore dei servizi espletati per 
iniziativa ,priyata (20). 

Lo sviluppo futuro .della navigazione inter
na dall' Adr:ilatico fino alla Svizzera è stato messo 
in rilievo a livello internazionale con la deci
sione, presa nell'ultima Conferenza dei mi
nistri dei tra•sport·i dell'Europa occidentale, 
(C.E.M.T.) dell'agosto 1956, di sottoporre agli 
Stati interessati un programma concreto di 
potenziamento delle lpll'incipali vie di Jllaviga
zioo.e fluviale, nel quale è comp;resa la comuni-

(19) Regio decreto 30 marzo 1fl42, n. ~27. 

(20) Cfr.: Disegno di legge n. 1904, Atti del Rena
to: F:iste/fn.azt''lme dei .~ervizi pubbliJci di linfa di nari

gazione .~ui laghi Maggi<Yre, di Garda. r. di Como, pre
sentato al ParlamentQ. dal Ministro flf>i trasporti, f1i 
cnne~rto cnn (J_Ut:lln c1el ·tf"Soro, il 9 mnrzu 1957. · 

cazione idrica della valle :padana tra l' Adrja
bco ed ;11 Lago Maggiore (Svizzera) (21). I 
nu<Yvi metodi costruttivi dell'ingegneria idrau
lica e di quella delle costruzioni navali, le pos
sibilità di nav~gazione strumentale notturna ed 
in tempo di nebbia, i vrogressi nei sistemi d i 
controllo ·e di ·comando elettronico per la sicu
trezza della navigazione (impiego del .radar) 
unitamoote al reddito industriale diretto che 
può .ricavarsi dal·le sistemazioni fluviali con cen
trali ·elettriche a bassa caduta e forte ;portata 
che hanno la ·possibilità della produzione di co
spicue quantità di energia, ottenendo contem
poraneamente anche la elimilliazione quasi com
pleta dei danni ·causati dalle piene, hanno fatto 
definire le moderne e grandi .sistemazioni flu
viali per la .navigazione interna come un avv·e
nimento che costituisce il vero t/fi,on.fo dPll'hl
g.egnPria (.22). 

In considerazione di questa nuova <' podero
sa apertura ·che la teenica oggi offre alla eco
nomia, e che può determinare in breve vol
gere di anni un cospicuo incremento al red
dito dei trasporti e quindi a quello nazionale, 
il Ministro dei trasporti fin dal 1955 ha ptresen
tato alLa Camera dei deputati un apposito prov
vedimeruto legislativo (23), con il quale, a so
miglianza della legge vigente sulle costruzioni 
navali marittime, si accordano ,particolari prov
videnze ed agevolazioni alla navigazione in
terna~ .sia pear la costruzione del .nuovo navi
glio, che per l'esercizio di esso e per l'ammo
detrnamento delle infrastrutture portuali esi-

(21) Cfr. : Atti del /f' ComJegno internodmwh df'llr: 

cmnw~icazrioni, Gen.ora., ottobrr. 19:ln, G. CoRRI<~LLTi\' r , 
Yalm·i umnni e scientific~ deUe Cmnunif'a.doni. Possi
bilità future della navigazione interna. Si acef>nna alla 
r·ealizzazione tf'('niea della navigazione sul Po l'OH la eo
:o;tr·uzionf> tra Po11telagoseuro e la confluenza con il T i
f'ino 11i ti dighe di shal'l'amento f'IIf> rf>IHlf>J'atmo naviga 
hilf> il percorso a nflta nti fino èl !:.100 tonn. , ••ttenendo ciJ'f':t 
un miliardo di Klt'll anno in ;, <·entrali, distrihuite lungo 
il tratto <lei fiume, della potpnza complessiva «li ~00 

mila Kw. installati; nnnchP alla coiltempnrarwa bon ifi
('a di vaste zone golenali sottratte alle onde 11i piena. 

(22) Cfr. : Atti c.s. : Relazione del professot' E<lmon
llo Pingeon dell'Università di Losanna. 

(23) Cfr.: Atti della Came'ra d.ei depu.ta.fi. Disegno Ili 
legge n. 1688 del 25 giugno 1955: Pro1medimen.tiì ppq- le 

nuove rostruzioni per i mi{!lioram.e-nti al na.viglio, agli 

ùnpia.nti ed alle a.tfre.z.~nture della nnri,qnzionp intPrna. 
e: Helazinnp al (Jisegno di Jpgge presentata alla Cawe1:a 
il 2!l febbraio l9i'i6 dall'on. Ing. PE>tru(·ci (n. lfl88-A). 
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stenti e con la creazione di altre a loro inte
grazione. 

Il provvedimento, la cui relazione fu pre
sentata al Parlamento da oltre un anno, sta 
per essere esaminato dalla Camera e forse 
dovrà, a mio avviso, subire qualche modifictal"" 
zione di aggiornamento per adeguarlo alle 
necessità tecniche della navigazione fluv.iale a 
carattere internazionale, 'P.revista per la nuo
va comunicazione tl'la l' Ad~riatico e la Svizzera. 

In ogni modo assicuriamo fin d'ora il Mini
stro dei t rasporti che anche al Senato esami
neremo .con la massima attenzione l'importante 
ptrovvedimento che ha lo scopo di ottenere una 
profonda trasformazione ed un ammodern;a
mento della navigazione per acque interne. 

g) Le Corrumissùmi di Durl'rdintJ./rnento dei tra.
sporti. 

13. Il decreto legislativo del Gapo provviso
rio dello Stato 19 luglio 1946. n. 39 modifica
to con la legge 5 gennaio 1953, n. 33 ha preci
sato all'articolo 2 i compiti essenziali che deb
bono venire assolti dal Ministero dei trasporti 
nell'importantissimo campo del coordina
mento ·generale dei trasporti automobili
sti-ci con :quelli fer•roviari, marittimi, fl·uviali, 
lacuali ed aerei. A questo scopo furono i:stl
tuiti •presso ogni Ispettorato compartimentale 
della motorizzazione civile e dei ·trasporti in 
concessione, -i Com:itati reg·iorwli di coordina
uu:nto dei trasporti. la ·cui opera però, non ha 
potuto avere quella adeguata efficienza che sa
rebbe stata desiderabile, 'in quanto essi presup
ponevano la creazione - che tè mancata - di 
un organismo centrale, ossia l'istituzione del 
Consi.glio superiore dei trasporti che avrebbe 
dovuto ·impartire, in questa delicata m·ateria, 
le direttive generali e di massima per tutto 
il territorio nazionale (24). 

In ogni modo, funzionano attualmente le 
Comrnission:i per le autoline·e e la Commissione 
·mista (strada-ferrovia), organi chiamati ad oPe
rare nella visione superiore dell'interesse pub
blico, }n !Un clima di reciproco rispetto e com-

(24) Cfr. : quanto è stato al riguardo diffusamente 
detto nella relazione allo stato di previsione della 
spesa del l\Iinistero dei trasporti per l'esercizio 1951-52. 
Rel. sen. C01·bellini (n. 1558-A. Atti del Renato) parte I 
•·ap. IV. 

prensione, ·per la risoluzione dei problemi .rela
tivi alla sostituzione con servizi di autolinee, di 
quelli svolti dalle fenravie in concessione, eser
citate in condizioni tecnicamente ed economica
mente non risan1ahili. Altrettanto dovrebbe farsi 
per lo studio delle sostituzioni di servizi fer
roviari di linee delle Focrovie dello Stato con 
autol.inee. Ma .il compito di tale eommissione 
deve estendersi anche allo studio di un coordi
namento coo i trasporti aerei nel campo in 
cui questi possono avere interferenze con qucl-:
li terrestri, oppure costituisce ~Una loro inte
grazione. 

14. Importanti e decisivi eS!perime:nti di eli-
• oolinee sono già .in 1a.tto aH'estero ed è da atten .. 

dersi ·che !analoghe iniziat ive sorgano e si svi
luppino anche in Italia (25). È evidente che oc
corre fin d'ora dare al riguardo dei compiti 
precisi alle citate commissioni perchè esse ope
rino in armonia con gli enti che esercitano i 
trasporti aerei. tenendo presente che in defini
tiva più che le ca;ratteristiche tecni·che fun:
ziona,li di mezzi impiegati, debbono essere pre
minenti nella scelta dei servizi le funzioni sp'C,· 
cifiche rdei tr.asp·o'rtti che i ser.v·izi debbono aB

~olver.e, in modo che ne .risulti la migliore éon
ve.nienza per la collettività, sia dal punto eco
nomico che da quello della bontà ed efficienza 
del servizio offerto. Questi studi, già intrapresi 
:per lodevole iniziativa delle ricocdate Commis
sioni, vrospettano fin d'ora il p:roblema della 
unità di indirizzo per il -c-oordinamento di tutti 
i tipi di trasporto. Ritengo che il Ministro An
gelini sia già in poss·esso di elementi per valu
tare l'importanza decisiva che tale coordina
·me.nto assume nei riguardi della futura politica 
da svol,gere per l'incremento e lo sviluppo della 
tecnica e della economia dei trasporti nel qua
dro generale .dello sviluppo dei s·ervizi prop!Ul
sivi dell'aumento del reddito nazionale. Per
tanto siamo -c-erti ·che egli seguitrà, con ~a mas
sima attenzione, questo im'portante settore del 
coordinamento delle nuove attività dei tra
sporti aerei. 

(25) Importanti studi si sono fatti anche in Italia. 
Cfr. : Atti del Convegno sugli elitrasporti, Milano', no
vembre 19ii;3, e del Convegno di Vicenza del settembre 
1956, aprile 1H57, a cura del Cen.tro di sviluppo pet· i 

· tf"aBtJrrrti tterei, Homa, via Sallustiana, n. 15. 
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h) L'·amTYWdernament<J delle stradè;. ferrate. 1:n 
regime di concessione. 

15. La rete ferrovi1a1da (a scartamento nor
male e_ ridotto) es-ercitata in regime di conces
sione da Società p:rivate, subito .dopo l'Emana
zione della legge 2 agosto 1952, n. 1221 . (26), 
e .precisamente al 31 dicembre 1952, aveVla lo 
sviluppo di chilometri 6933. L'efficacia della 
legge ·avrà effetto, secondo i progetti già esa
minati, .sul 4.2 per cento circa del suo sviluppo 
e cioè per una .lunghezza complessjva di chi
JOillletri 2.270. Su tale ammodernata trete, fino 
ad oggi, si è attuata la soppressione della fer
rovia con la sostituzione di autoservizi per chi
lomettri 1360, pari a quasi il 20 per cento della 
·rete comp.lessiVìa già esercitata. Per la rima-
ne'llte rete esaminata si fa luogo al potenzia
mento dei servizi fertroviari .mediante i prov
vedi·menti previsti dalla legge n. 1221 che do
vranno a,pportare un beneficio economico alle 
·gestioni di esercizio delle reti ammodernate. 

Dobbiamo .nuovamente rilevare quanto ab
biamo già altra volta detto al Ministro, e cioè 
che -l'ammodernamento iniziato procede assai 
lentamente, sopratutto ·per le difficoltà, da par
te delle Società concessionarie, di procurarsi sul 
mercato bancario i finanziamenti necessa;ri per 
la parte di spesa relativa a lavori che non ven
gono coperti dal contributo statale (il 50 per 
cento di tali lavori si triferisce alle ferrovie in 
concessione nell'Italia settentrionale ed il 25 
per ·Cento a quelle nell'Italia .meridionale ed in
sulare). Per ovviare a tale situazione e per sti
molare i lavori necessari, al fine di render;e ve
ramente operante la legge stessa, fu presen
tato al Senato un apposito disegno di legge 
(27) che, fra gli aLtri provvedimenti tecnici, 
prevede di facilitare lo .sconto delle sovvenzio
ni a.lle società da parte degli Enti finanziatori, 
ripartendo in 15 .annualità le .quote venticin
quennali previste dalla legge per le sovven
zioni di esercizio. 

(26) Legge 2 agosto 1952, n. 1221 per l'esercizio rd U 
potenziamento di fc1T01Jie e di a.ztre linee di trasporto 
in regime di co-ncessione. 

(27) Disegno di legge n. 1700, presentato al Senat" 
il 18 ottobre 1956 dal sen. Corbellini : « :\Iodifiche tecni. 
che alla · legge 2 agosto 1952, n. 1221, per il potenzia
mento e l'esèrcizio di ferrovie eù altre linee di tra
sporto in regime di concessione ». 

Si dovrebbero in tal modo ac·celerare i lavori 
di ammodernam·ento e nel tempo stesso otte
nere .lo scopo di ridutrre in breve volger di tem
po. e poi cessare, le attuali gravi sovvenzioni di 
esercizio a carico dello Stato (28). 

È questo lo scopo che in definitiva si prefigge 
anche la legge n. 1221 e dobbiamo riconoscere 
che esso verrà rag'lgiunto in modo del tutto 
soddisfacente secondo i preventivi già com

pilati. 
I lavori di runmodernamento predisposti a 

tutt'oggi 1per n. 35 ferrot:ramvie in concessione 
richiederanno una spesa complessivla di circa 
27 miliardi, dei ql!.lali 18 circa saranno ta carico 
dello Stato. Si è in questo modo già impegnata 
tutta la somma finanziata dalla .legge n. 1221. 

Il risultato economico che deriva dalle opere 
che verranno es·eguite si presenta con aspetti 
positivi. Il disavanzo di esercizio annuo, del 
complesso della re.te in concessione di circa 5,7 
miliardi, viene attualmente ·COperto con sovven
zioni o.rdinarie e straordinarie appositamente 
stanziate da parte dello Stato (29). In base alla 
legge n. 1221, dopo ultimati i lavori previsti, 
,esso verrà ridotto con valutazione di assoluta 
prudenza, alla cifra ·complessiva di circa 3 mi
liardi. 

Si otte:rrà dunque a favore dello Stato una 
e~conomia annua di circa 2, 7 miliardi su di un 
valore capitale di 18 mHiardi impiegati dallo 
Stato per l'ammodernamento stesso. 

Ciò significa che tale capitale venrà ~ammor
tizzato in brevissimo termine (per esempio al 
tasso ufficiale del 5 per cento in circa 8 anni). 
È questo un investimento produttivo che deve 
venire segnalato, ;perchè si inserisce in modo 

(~8) Cfr.: I'mf. E. ~tagni in: l nrp·ynNia _f('ITOI'i.a

ria n.: 2., fl'bbraio l!);)i: L'alllllHHlernamento ùelle ferro
vie in eoneessione. 

(2!)) Esercizio H);-J;J-51), Titolo H, spese straordinarie, 
Cap. ;)0, stanziamento di f).1Si1.79fl.()()(); esercizio 1956-
]!);)7, Titolo II, spese straordinarie, Cap. 47, stanzia
mento di ii.2oo.ooo.ooo; esercizio 19ii7 -58, Titolo H, 
spese stravrdi narie, Cap. 47, stanzi amento di 5 miliardi 
716 milioni. 

II continuo aumento (anzichè la prevista (liminu
zione) deriva (Ìal fatto ehe le opere necessarie per rag
giungere l'auspicato ammodernamento si eseguono con 
eccessiva lentezza per diftìcoltà di reperimento dei ne
cessari finanziamenti. Comunque, già nel preventivo 
19.'l7-;)8, si preve(le che dei !1,7 miliardi stanziati, la 
somma di 480 milioni 1leve (·onsiderarsi spesa di inve
stimenti per opere patrirnoniaU. 
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diretto nel comp1esso delle attività ·propulsive 
auspicate per l'attuazione dello Schema di svi
luppo nazionale della economi·a e della occ'Upa-· 
zione. 

16. Occorre rilevure che, ment~re lo stanzia
mento di 18 miliardi previsto dalla legge n. 1221 
è ormai esaurito, vi sono altre ferrovie in con
cessione che dov.rebbero venire adeguatamente 
r isanate oltre quelle che hanno potuto usufrui
!re dei contributi previsti. 

Risulta difatti che ancolìa altri 350 chilome
tri circa di ferrovie in concessione potrebbero 
venir e ammodernate e risanate, ed è stato già 
determinato che l' importo complessivo del con
tributo dello Stato all'uopo necessario sarebbe 
di ·circa 6 1niliardi, da aggiungersi ai 18 mi
liardi già stanziati e tutti impegnati, autoriz
zati dalla legge .n. 1221. Le riduzioni alle sov
venzioni dello Stato che si dovrebbero realiz
zare salirebbero a poco meno di 800 milioni al
l'anno, cioè al 13 ~per cento del capitale im
piegato. 

Pe.rtanto riteniamo di dover prospettare que
sto im•po1rtmnte problema al Ministro per i tra
sporti, perchè egli possa sollecitare i sllloi col
leghi dei Dicasteri ,finanziari per la defi.nizione 
di un appos ito provvedimento legislativo di pro
roga della .legge n. 1221 ·e di stanziamento della 
ulteriore somma di 6 miliardi pe.r i finanzia
menti all'uopo necessari. 

17. Se il problema del risanamento tecnico 
ed economico deLle ferrrovie e tramvie extraur
bane risulta convenientemente affrontato ed 
in gran parte risolto, noo altrettanto può dirsi 
del problema, pure di notevole urgenza, del ri
sanamento delle reti ferrate suburbane s.pe
cia.lmente delle gr andi città, ·come · ad esempio, 
Mi:Lano, T01rino, Roma e N a poli. Tali importanti 
reti. essenzialmente a traffico pendolare mas
s:ccio di viaggiatori, in prevalenza della classe 
operaia, com.e abbiamo rilevato .nel 1952 du
rante la discussione per l'approVJazione della 
1eg"~ge n. 1221, non sono state incluse nelle pre- ' 
visioni iniziali che servirono di has·e per la ema
nazione della legge stessa. L'ammodernamento 
di tali reti subwrbane si allaccia strettamente 
·11la riso1uzione di gravi problemi urbanistici 
connessi •Con le com'{:micazioni cittadine a ca
rattere metropolitano la cui indifferibilità si 
1nanifesta di giorno in giorno più pressante. 

È ben vero che la risoluzione integrale di 
tale probJema di traffici exbraurbani compor
terà spese notevoli che potrebbero essere op
portunamente ripa~rtite tl'la lo Stato e gli 
Enti locali; ma è necessario affrontarlo con 
sollecitudine, in sede di programmazione degli 
impe•gni per i servizi ~richiesti dallo sviluppo 
d ell'economia e dell'occupazione al f ine di evi
tare che in breve tempo .si possa ver·ificare una 
paralisi di tali comunicazioni essenzi1ali che ver
r ebbe proprio provocata daH'in.sufficienza fun
zionale dei mezzi adoperati. 

Non si può difatti stimolare l'aumento della 
occupazione e della distribuzione del reddito se 
contemporaneamente non •si facilita e si rende 
più agevole ·il trasporto aegli operai, degli SCO-

i !ar~ , dei commercianti e dei produttori, dalle 
loro r esidenze alla sede delle loro attività quo
t idiane (30). 

i) FerroV?:e in concessione ricostruite e:d am
modernate cnn leggi spe..ciali. 

18. Il gravoso compito assegnato al Ministe
ro dei traspo~rti per la :ricostruzione delle linee 
ferrovhrie in co.nce.ssione distrutte o danneg
giate dagli eventi bellici, e ·che si è a1ggiunto 
a quello più vasto e ·com.plesso del ripristino 
dei se~rvizi sulla rete di Stato, dopo oltre dieci 
anni può consid·erarsi ormai esaurito. Esso ha 
r ichiesto una spesa di cirea 23 miliardi (31). 
Rimane pe~raltro ancona da provvedere al com
pletamento ed alla trasformazione di af.cu.ne li
nee ferroviarie in regime di concessione, con 
finanziamenti autorizzati da leggi speciali. Non 
mi .sembra qui necessario fare un es,ame parti
colareggiato dei lavori ancora da eseguire e 
perciò mi limito a rileva~re che lo sviluppo de
fin it ivo delle linee ferrotramviar.i~e in questione 
raggiungerà i ch ilometri 390 circa (32) e cne 11 
completamento di tali ferrovie, di cui si sono 
iniziati da tempo i lavori, deve orma·i portars1 

(XO) Cfl'.: ov. <· it. alla nota (fi). Per lo ~v i luppo dellt> 
ft>tTovie minori in 

1
concessione, di tramvie ·e trasporti 

urhani <' vi cinali lo Schema <li sviluppo preve<le · un 
eompless\l di finanziamenti <li drca 300 miliardi in un 
tle('ennh) (pag. 27). 

(~1) Legge 14 giugno 1949, n. 410. 
(~2) F'PtTovia Trento<\Ial{> Km. 72: Ferrotramvia 

Yieenza-Xoventa Km. 32: Ferrovia Sangritana Km. 64: 
Ferrovia Bari-Barlet ta Km. 65; Ferrovia Napoli-Piedi
monte D'Alife Km. 84: Ferrovi a Circumftegrea K~ ~; 
Ferrovin Alcantara-Randazzo Km. 53. Totale Km~ 890. 
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a termine con sollecitudine. Per brevità non 
mi ·indugio s~i motivi, che potrebbero anche 
dare luogo a rilievi ed a critiche di carattere 
generale, tecnici, economici e sociali, che han
no determinato, in diversi tempi, la decisione 
di eseguire i lavori di costruzione e di ammo
dernamento dei vari tronchi delle linee com
prese -in ;questo ·gruppo, i cui iìnanziamenti per 
I'es·ercizio 1957-58 vengono stabiliti in base 

alle le.ggi speciali ricordate al capitolo 36 della 
parte ordinaria del ibHanc-io, in ag1giunta a 
quelli richiesti per le annualità relative al fi

nanziamento dei lavori previsti dalla ricordata 
legge n. 1221. · 

La parte della spesa obbligatoria relativa 
viene costituita da impegni, debitamente ag
giornati, di cui alcuni titoli risalgono fino al 
1912 (83). Rilievo soLtanto che il tMinistero do
vrà stabilire in modo ·conoreto quali risulte-
ranno gli oneri di .esercizio a carico dello Stato 

per le gestiòni di tali servizi pubblici .su rotaie, 
da sostenere sul capitolo n. 47, in modo che si 
possa chiaramente stabilire l'importo comples
sivo dei mnanziamenti che 1risult€rà a carico 
dello Stato per l'esercizio di tali linee. 

Occorrerà inoltre tenere presente che da 
parte del Ministero dei lavori pubblici si stan
no eseguendo altri lavori di ·cost~uzioni ferro
vÌ!arie ·e che ipertanto tutto H complesso dei piro

grammi in corso dovrà venire esaminato e por
tato a termine con unità di crit€ri e con d iretti 
accordi tra i due Ministeri interessati. 

Mi permetto in questa occasi()llle di ripetere H 

giudizio di un eminente economista, il quale 
mi ammoniva che nella esecuzione di 1avo~ri per 
opere di pubblica utilità occor.re non .soltanto 
un'oculata parsimooÌ!a nelle spese patrimoniali, 

ma soprattutto una valutazione avveduta e 
consapevole del beneficio complessivo ( econo

·mico e sociale) che deriverà dalla loro attua
zione. 

Il vantawgio della collettività deve perciò ri
sultarè sempre com:m.isurato !all'impegno dei 

capitali impiegati. Soltanto operando i.n questo 

(33) Cfr.: Lavori per incrementi patrimoniali e per 

trasfvrmazioni del sistema di trazione di ferrovie con

cesse . Testo :unico, regio de~reto 9 maggio 1912, n. 1447, 

e successi~ provvedimenti legislativi. · 

modo si può concretare un sicuro progra~a 
produttivo •per l'incremento della economia e 
della occ,upazione. 

l) Sulla ~fxropoliU!ma di R01na 

19. Il regio decreto~legge 10 luglio 1925 
n. 1306, mette a carico dello Stato la tota!e 
spesa per la costruzione della metropolitana 
di Romta., assegnando al Ministero dei · trasporti 
.l'esecuzione dei -lavori e la ·compete'llza per la 
concessione dell' es·erCizio. 

Non mi indugio sull'esame dei ptrogetti in 
corso .per H completamento della grande opera 
su cui esiste un'ampia ed autorevole lettera
tura. Nè ritengo di fare cenno alle esigenze 
di altre grandi ·metropoli italiane che debbo
no risolvere il girave problema di decongestio
ne della circolazione dei mezzi di traspetrto 
pubblici e priVlati e di rendere più rapide ed 
.agevoli le comunicazioni di superficie (34). 

Mi limito soltanto ad accennare che all'at
tuale tronco, già in esercizio, della metro di 
Roma, d.a Termini aLl'E.U.R., deve seguire la 
costruzione di un secondo, già 'progettato dal 
Ministero, che colleghi la stazione di Termini 
con la zona del Flaminio, ttransitando a bre
ve distanza da Piazza Barberini e da Pbzza 

1 del Popolo. Tale nuovo tronco avrà la lun
ghezza di km. 6,2 e completerà la comunica
zione trasversale dalla zona degli Stadi spor
t ivi fino atl'E.U.R. e, con gli attuali collega
menti ottenuti dalla Stefer, fino al Lido di 
Roma. Risulta che il progetto predisposto im
porterà la spesa di circa 24 mi.Jiardi, e che 
il piano di finanziamento ·prevede la concessio
ne àella costruzione ·della :sede (per 20,5 mi

liardi) a pagamento differito della du:flata di 35 
anni, al tasso di sconto non •superiore al 6,5 
·per cento ·(35). 

L',ulterio·re somma .di Jire 3,5 miliardi viene 
richiesta ·per l'installazione degli impianti di 
segnalamento e di sicurezza, per la elettrifi
cazione deUa linea e :per la costruzione del 
matociale rotabile e di esercizio. 

(34) Cfr.: Rlrvista dei tmsp01·ti anni-1950-57: In 

gegneria je1·rov-iaria. e Politica dei trasporti 1953-1~6. 

(35) Finanziamenti da concedersi in base alle pos

sibilità preYiste dallo Schema <li sviluppo. Cfr. op. cit. 
alla nota . (a). 
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Viene previsto che tale somma possa essere 
inclusa in un piano 1finanziario da istituire in 
sede di ·concessione di es·ercizio, tenendo tra 
l'altro prese'llte che la .spe.sa. 'in parola potrà 
venrixre c.on molta probabilità coperta con gli in
troiti dell'esercizio stesso (3·6). 

L'es: a me del bilancio di esercizio della at
tuale prima linea metropolitana di Roma di
mostra infatti che i prodotti del traffico di un 
futuro nuovo tronco, oppnrtunamente studiato, 
possono superare le spese di esercizio, con un 
margine tale da consentire un notevole con
tributo all'ammortamento delle spese di costu
zione. 

Allo stato attuale, nella linea Termini-Espo
siz.ione-La~Urentina,, se si tiene conto di alcune 
paJrtite relative a completamenti del iprimo im
pianto, gli organi ministeriali r itengono che 
si possu. ra·ggiungere all'incirca il pareggio del 
bilancio di ·esercizio con un traffico che si ag
gira intorno ai 30 mila passeggeri al giorno, 
che corrisponde ad un movimento medio gior
naliero di circa 3 mila viaggiatori al Km. di 
linea, contro i 16.200 della metrO'polita:na di 
Pari1gi, i 15.100 della metropolitana di New 
York ed i 9.200 deUa metropolitana di BerHno. 

H basso livello di tale traffico è dovuto al 
fatto che il tracciato è stato definito nell'ante
guerra solo in relazione allo s.eopo di collegare 
la stazione Termini ·COn l'Esposizione Univer
sale e ·con caratteristiche di .particolare inte
resse turistico ,per ·i visitatori della mostra, 
attraverso zone 1archeologiche o con lim itata 
densità di popolazione. 

Tenendo però c-onto del prolungamento at
tuato del servizio fino a Roma-Lido, special
mente importante nella stagione estiva, e degli 
indi.cati valori del ~numero giornaliero .di pas
seg\,geri al chilometro che si hanno attualmen
te nelle metropolitane estere, s:i può attendibil
mente prevedere che Ia linea Termin.i-Lauren
tina arriverà in breve tempo, in relazione allo 
sviluppo in atto delle costruzioni edilizie nella 
sua zo.na di influenza, almeno a 6.000 passeg
·geri-chilometro al giorno, raddoppiando così 
·il traffico e conseguente.mente gli introiti. 

Le spese di ese rdzi:o varieranno .solo 1leg-

(36) In tale ipotesi la rat a annuale di ammortamen
to dell' importo previsto risulterebbe di 1,5 miliardi a l
l'anno per 35 annualità. 

N. 1846-A.~ 3. 

germente, entro i limiti del costo marg inale de1 
traffico svoito. Al maggior volum.e dei trasporti 
:si può difatti far fronte, quasi esdusivamente, 
con un aumento dei coefficienti di r iempi.mento 
delle vetture, attualmente lontano dal massi
mo, .poichè ra·gioni d i opportunità consigliano 
di non diminuire eccessiva·mente la frequenza 
dei treni. Il maggior introito, con la sola spesa 
per l'enengia ed i consumi del materiale risul
terà a beneficio del bilancio di esercizio. Sem
bra questa una p.revisione del tutto attendilbi
le, sulla quale peraltro non mi indugio, riman
dando ad altra sede la valutazione delle singole 
voci di spesa. 

Il nuovo tronco di metropolitana, dagli Stadi 
spo.rtivi alla stazione Termini, attualmente in 
progetto, ha un tracciato che interessa una 
zona di influenza densamente abitata, ed inol
tre s E: rve una parte centrale della Capitale. 
Perciò •può 1preve:dersi ·con J.ar.ga attendibilità 
che il traffico medio .giornaliero raggiungerà 
il livello di almeno 10.000 ·passeggeri .per chi·lo
metro di linea e ;pertanto, mantenendo inva
riate le ·modalità 1generali di esercizio, il rela
tivo bilancio risulterà attivo in misura mag
·giore di quanto è ora .possibile prevedere per 
Ja Enea Tern1ini-Esposizione; sicchè sembra ac.
cettabi•le la ·previsione del .Ministero che i .pro
venti di eserciz·io potranno contribuire sensi
bil.mente all'ammortamento delle spese di co
struzione. 

In base a queste .previsioni del traffico che 
costituiscono la base economica del bilancio di 
puro esercizio, si r itiene che il ,Ministro dei 
trasporti debba sollecitare i coReghi del Te
soro e del Bilancio, .perchè s ia .presentato al 
più presto al Parlamento il relativo disegno 
di leg:ge .per l'autorizzazione deUa spesa nei 
limiti sopra·indicati. Ciò è tanto .più i·mpor
tante in quanto il nuovo tronco si inseri
rebbe in .modo organico nei lavori che .si stan
no ·attualmente p.rogrammando in base ai fi
nanziamenti da assegnare a Roma •con la legge 
spPciale sulla Capitale (37). 

Debbo 1pera•ltro r ichiamare l'attenzione del 
Senato sul fatto che ormmi non è più pos.sibile 

(37) Cfr.: Atti del Senato: disegno di legge n. 1760 
presentato dal Governo e <lisegno <li legge n. 1296 di 
iniziat iva parlamentare. I provvedimenti sono iri . èor.sò 
di esame presso . l'apposita Commissione speciaie dte 
formuledt un proprio testo da sottoporre all'Assemblea. 
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pensare che il nuovo tronco della ·metropoli
tana possa venire ultimato per le Olimpz'adi 
del 1960. 

m) V mlutazione dei costi sociali dei trasporti 
pubb.Ztici. 

20. Gli al!gomenti svolti nei precedenti ca
pitoli assumono a mio avviso una sufficiente 
importanza per richiamare !'·attenzione del Mi
nistro dei trasporti. 

Da essi ~scaturisce la necessità di un esa:m8 
ap,profondito degli oneri che :sono a carico del
lo Stato per sovvenzioni e ·contributi ai .pub
bli.ci servizi di trasporto in reg.ime di .conces
sione, di cui r ipetutamente abbiamo fatto cen
no; e ciò allo scopo di 1poterli dimensionare alle 
spese ·che debbono considerarsi di .carattere 
sociale e che non sono sopptrimibili. Ne deriva 
la conseguenza di dover porre attenzione ai 
metodi di ac.certamento e di determinazione 
dei costi sociali .di .quelle IJ)artieolari presta
z~oni che non trovano Temune:razione diretta 
dalla gestione aziendale, ma che vengono com
pensate indirettamente dall'utHe collettivo ·che 
da esse deriva (38). Non ritengo necEssar io di 
indugia:r.mi sui c·riteri tecnici ed ·e·conomici eh(~ 
si debbono seguire per 1JaE determinazioni, che 
sano spesso incerte e sempre com.plesse, e che 
in ogni caso hanno riflessi che si manifestano 
in un lungo ,periodo di tempo ( the long run 
degli anglosassoni), .per.chè al .riguardo esiste 
un'ampia bibliografia che, per il nostro Paese, 
trae odgine dalle ·COncessioni di esercizio fer
roviario della seconda metà del secolo pas
sato (39). Sembra peraltro che l'istituto delle 
concessioni di . servizi con sovvenzioni ordina
rie e straordinarie e ·COn SiUssidi integr·ativi 
debba essere riveduto nell'interesse di tl!ltti i 

(38) Cfr.: C. GuzzANTI: A.tti d r>l 50 OonrtrP.'N!O dPi 
Trasporti, l\Iilano, 19fi4 e in « 'l'rnsporti pubblici,», set
tembre 1954. Fondamenti di polvtica dei trasporti, E . 
STAGNI: L 'amrnodernmnernto delle ferrovie i n conces
sione.: « Ingegneria.. t errcn;iaria. » n. 2, febbra io 1957, 
op. cit. alla nota (28). 

(39) Cf r.: G. CoRBELLrxr, L ez i.oni d i t ecnica. ed eco

nomia dei Trasporti al Politecn ico di Jlillwo. Litog. 
vol. II, 1954. 

Dalla determinazione del costo sociale globale <Ieri
vano le valutazioni, ad es., dei contributi di costruzion e 
('Oncessi direttamente dallo Stato, sia in capitale attuale 
che in annualità, alle società esercenti il trasporto; OP-

servizi ,pubblid e ·con il giusto saeri.fkio dello 
Stato, ·perchè ess·i ,possano rispondere alle esi
genze moderne di sviluppo delle zone servite 
che sono generalmente ad economia depressa. 

Per limitarmi alla citazione di recenti deter
m.i·nazioni legislative, metto in rilievo .che la 
più voltt ricordata legge n. 1221 riconosce im
plicitamente che il costo sociale globale deve 
venire compensato con una apposita sovv·en
zione annua di esercizio a carico deUo Stato 
che tenga .conto sia delle spese di gestione or
dinaria che :degli oneri patrimoniali diretta
mente sostenuti dalla Società esercente per 
opere di ammodernamento delle ,strutture fisse 
e del ·materiale mobile. Tali .sovvenzioni, salvo 

, revisioni triennali ,per le linee ferrovia·rie de
ficitarie .di cui si riconosce .la insostituibilità 
per rag:oni sociali, non possono ·in ogni modo 
superare il v,alor·e annuo di lire 600.000 per 
chilermetro esercitato nelle ferr.otra•mvie del
l'Italia Centro-Nord, di lire 1.400.000 per chi
lometro esercitato per •le ferrotra·mvie dell'Ita
lia .Meridionale ed InSiulare. Viene in tal modo 
precisato un limite massimo di onere di eser
cizio a cari.co dello Stato .che determina il cri
ter~o di discriminazione tr·a i servizi ferroviari 
concessi a .Società private che pos:sono essere 
mantenuti in esercizi,o e quelli ·che invece deb~ 
bono venire sostituiti con adeguati mezzi auto .. 
&tradali che consentano di contenere la sov
venzione stessa entro i Ii.miti di legge. Ai va
lori massi:mi di sovvenzioni annua·li sop.raindi-

. ca te, si è fatta eccezione per alcuni casi di par-

vure del contributo relativo al servizio dell'interesse del 
capitale impiegato (conce,'l8ion i a gan~rnzia d i interesse). 

Lo Sta to vuò costruire diretta mente le opere necessa
rie e poi cederle all'eser('ente a titolo gratuito o ~on 

partecipaz ione nU'utile di esercizio. Le prime convenzio
ni stipulate nel 1885 dal Governo italiano con le tre 
grandi societi\ ferroviarie furono compilate secondo tali 
eriteri. In aggiunta al contributo di costruziùne si asse
gmu·ono anche so1n:enzioni ordinari.e e stra.ordùnarie di 
esf~rci:::io. In ('asi e('eezionali È' tuttora vigente l'isti
t uto della eoncessione di sussidi integrntivi di esercizio 
per realizz:ue ('On essi l'assestamento ('Ontabile dei 
bilanci deficitari. La ('Omplessa materia ormai ne
eessita di venire disciplinata ed aggiornata in modo con
forme a eriteri di economicità generale, messi in rela
zione eon l'importanza sociale dei servizi di trasporto 
concessi. Ritengo di ricordare che gli stessi criteri adot
tati nei riguardi delle ferrovie in concessi.one debbono 
venire estesi anehe alle ferrovie dello Stato per le par
tieolari linee defieitarie a cui possono appliearsi (Cfr.: 
Parte II). 
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ticolare i•mportanza IPreci:sati con leggi speciali. 
Cito, a .solo t itolo di esempio, quanto è stato re
centemente previsto per l'ammodernamento 
delle ferrovie del Sud-Est dello sviluppo di chi
lometri 4 73 ~5 per le quali si è r iconosciuto ne
ce.ssario elevare la .sovvenzione annuale dello 
S tato ·fino al valore mass:·mo di lire 3.327.000 
per chilometro di linea esercitata ( 40) durante 
·i l per iodo delle opere di ammodernamento, e 
di lire ·2.894.000 per i venticinque anni succes
sivi alla loro ultimazione. Ciò che ·corrisponde, 
nel primo periodo, ad una sovvenzione com
plessiva di circa 1,6 miliardi all'anno e nel 
secondo periodo a circa 1,4 .miliardi all'anno. 

Il breve accenno ·che ho r itenuto doveroso d i 
fare sulla necessità di una revisione organica 
dei ·Cr iteri di dete:t'lminazione degli oneri sociali 
glo·bali diretti e trasferib~li da eui deriva la 
valutazione dei contributi e sovvenzioni a ca
rico dello Stato, deve, a mio tavviso, estendersi 
in modo uniform.e a tutte le gestioni dei pub
bbic·i s·ervizi d.i trasporto in ·modo da definire 
con adeg.uata ed organica regola.mentazione i 
limiti deH'intervento della finanza statale nella 
,gestione delle s ingole aziende. 

Su ,questa esigenza essenziale di avveduto e 
redditizio impiego del pubblico denaro, a nome 
della 7a tOommissione, .che ho l'onore di pre
s iedere, mi vermetto di r ichia·mare l'atten
·zione del Gove.rno· perchè essa sia tenuta pre
sente per le sovvenzioni da concedere wi ser
viz.i pwbbl:ici effettuati nolfl, soltanto nei tra-
8porii ternestri privati, ma anche a quelli di 
Stato e ai servizi SO 'VVen~iona.U delle lirnee di 
navigazione marittima e.d aerea. 

PARTE II 

l) SUL PROGRAMMA QUINQUENNALE DI AMMO

DERNAMENTO TECNICO E DI RISANAMENTO ECO

NOMICO DEL·LE FERROVIE DELLO STATO. 

a) La ricostruziowe! ferroviaria e lo sviluppo 
della Ret.e. 

21. In ripetute occasioni fu segnalata la ne
cessità dell'ammodernamento t ecnico e del ri-

( 40) Cfr . : Articolo l <lella legge sulle « Disposizion i 
per l'ammodernamento delle ferrovie della Penisola 
Salentina ed altre norme integrative e modificative della 
legge 2 agosto 1952, n. '1221 ».' 

sanamento economico del bilancio dell' Az.ien
da ferrovia.ria esercita dallo Stato. Il Ministro 
dei trasporti, anche in occasione d i cerimonie 
ufficiali recenti, ha r ipetuto più volt e che ess3. 
è divenuta indilazioriabile. 

Viene concordemente riconosciuto che nello 
Schema di .sviluppo occorre inserire .in modo 
organico un programma adeguato .di potenzia
mento della grande rete ferroviaria di Stato 
che trovi la sua ·contropartita nella graduale 
r~duzione .del disavanzo di -esercizio lfino a ri
portare in pareg.gio il bilancio O:rdinario delle 
ent rate e delle spese di g estione ( 41). 

Si ripete dunque anche in questo settore, in 
assai più ampia ,m:sura, e con maggiore com
plessità. per l'importanza dell'Azienda e per 
la vastità dei servizi che essa svolge, quanto 
si è già .rilevato nel campo delle ferrovie eser
citate in regime di concessione (Parte I, pun
t i : 13, 16, 17, 18 e 20). Il coordinamento delle 
due a tt ività verso un unico obbiettivo, da una 
parte di competenza esclusiv~mente mini.steria
le (Ispettorato della motorizzazione civile e dei 
~ rasporti in concessione) e dall'altra di com
petenza dell'Azienda autonoma deUe FeTrovie, 
spetta evidentEmente al Ministro. 

LJ. realizzaz,ione di un unico criterio diret
tivo :fu r~'petutamente prospettata in Parla
mento. Il Min ~ stro dei trasporti, nel 1949, a 
conclusione della discussione sul bilancio pre
ventivo 1949-50 ne riconosceva l'impo.rtan
za ( 42) che fu r iaffermata successivamente nel
la r elazione allo sta.to di 1previsione della .spe
sa del Mi n! stero dei trasporti :p€•r l'esercizio 
1951-52 presentata alla approvazione del Se
nato ( 43) . F in da que.gli anni fu inoltre messo 
in evidenza it pericolo che poteva deriva.r.e:·~a 

una drastica riduzione dei finanziament.i"a ca7 
rico dello Stato per investimenti patrimoniali 

(-!l) Cfr. : Opera citata alla nota (fi). 

( -!2) Cfr. : Atti del Senalo, Seduta 8 luglio 1949. 
I >ieevo iestualmente: Uu·orre dare alle P e-r1'01)ie la 

possi7J i lUà di r iocquistare il loro assetto economico, scon

rolto, tJiù elle turbato, .~ia. per le conseguenze della 

flll<'1Ta, ,r;;ia per la c<'ssa.z ione del loro monopolio orioi

nario ndle .~:onc ('l/e esse erano destina.fe a servifre da 
sole q lutndo non fi5Ìì~fera la conr-orrènza automobilistica. 

( -!~ ) Cfr. : Att i (lei ~enato n. 15f•8-A, relazione Cor
hellini : « Sullo ~tato d i · previsione della spesa ~l ·~It7 
nistero dei trasporti per l'esereizio 1951-52 » 'l'a:t>eJ.la 
n. 28 (•on il programma quinquennale (Wfi2-57) di ri:.. 
sanamento eC'onomlco. · 
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di carattere in d ustr:iale da concedersi ai tra
.sporti ferrov~ari. In effetti tale riduzione si è 
purtroppo verificata, quando non -erano anco
ra ultimati i J.avori della ricostruzione delle 
Fe~rovie dello Stato. Le c·onseguenze si sono 
ripercosse no'n soltanto .sull'assestamento tec
nico e finanziario delfA·zienda, ma anche sulle 
attività delle industrie fornitrici che nel 1950 
subirono una quasi improvvisa e completa 
mancanza di ordinazioni. 

I grafici nn. l e 2 mettono in evidenza il ca
ratteristico andamento dei finanziamenti ero
gati e delle spese sostenute per la ricostruzio
ne delle Ferrovie dello Stato dall'esercizio 
1946-47 all'esercizi·o 1955-56. Ess.i ci forni-

scorro elementi numerici dell'·andamento d-el 
fenomeno che suffragano la precedente affer
mazione. 

22. Non dobbiamo dimenticare che la rico
.struzione delle Ferrov.ie dello Stato fu ese
guita in un periodo eccezionale della econo
m: a nazionale in faticosa ma dinamiea asce
sa. Le autorità militari alleate avevano la
sC:iato il contr~llo delle Ferrovie soltanto nel
la seconda metà del 1947. L'industria ita
liana, che era chiamata a contribuire ai la
vori di ricostruzione, si trovava all'iniz,io del
la sua riorganizzazione e del ridimensionamen
to degli impianti. Il potere di acquisto della 
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lira era vacillante e soltanto nei primi mesi del 
1948 .esso dimostrò i segni concreti della sua 
n uova stabilità. 

In queste condizioni non era possibile indu
giarsi a studiare e a 'progettare soluzioni te·c
niche di sviluppo de·gli i.mpianti; nè si avevano 
i mezzi per farlo. 

La ricostruzione ferroviaria italiana ha avu
to perciò la sua precisa caratteristica, stimo
lata dall'autorevole consenso di Alcide De Ga
speri, di essere una opera essenz,ialmente so
ciale e quindi politica. Occorreva riaprire i 
traffi.ci per d·are al Paese la .possibilità di una 
rapida Tipresa, quando le strade ordinarie 
erano ancora interrotte e i mezzi automobili- ; 

·stici ed i carburanti mancavano; >in quegli 
anni Ila navigazione marittima mercantile di 
bandiera italiana era qua.si inesistente. 

.Per questi 1preminen ti motiv.i la .rapidità con 
cui· fu realizzata la ricostruzione ferroviaria 
fu largamente -appreze;ata anche .da·gli stra
nieri che ritornarono in Italia nell'Anno San
to 1950. 

N e derivò peraltro la conseguenza, che non 
soltanto molti impianti fissi, ed in .generale le 
più impegnative opere d'arte delle infrastrut
ture distrutte od avariate, ma anche i vecchi 
trac-ciati, l'armam·ento dell.e linee, il materiale 
rotabile, i mezzi strumentali per la sicurezza 
della circolazione furo-no ricostruiti e rip&j-~ti 
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quasi sempre sugli schemi precedenti, sen
za impegnative innovaz·ioni o laboriose varian
ti. Essi perciò .si sono dimostrati tecnicamente 
invecchiati nel vol·gere di poco Ìneno d·i un de
cennio. Alcuni tronchi ferroviar i ricostruiti 
avrebbero potuto venire sostituiti con servizi di 
autolinee, se vi fossero .stati gli automezzi ne
cessari e se le strade ordinarie fossero risul
tate già idonee al traffico motorizzato. Og.gì 
dobbiamo r iconoscere che tutto il ·complesso 
fe~roviario della grande rete risente, se pur 
in diversa misura, ma s·empre in modo note
vole, le conseguenze economiche di un costo
so esercizio·. Esso perciò manifesta, secondo 
la terminologia americana, una accentuata ob
soleS~cenza ( 44). In altre parole risulta, sotto 
aspetti tecnologici ed economici, ormai sorpas
sato, se pur ancora di -recente ricostruzione. 

L'importanza di questa affermazione, di cui 
sento di assumere la responsabil ità di uomo 
politico~ condivisa anche d·a tecnici ·eminenti 
già m:ei collaboratori ( 45), d pone di fronte 
alla necessità di esaminare, sia pure rapida
mente, quali ·sono .gli elementi essenziali, che 

1 

Ogigi, a distanza di oltr.e un decennio dal pri
mo inizio della ricostruzione, debbono venire 
presi in considerazione per la rifomnulaz ione 
di un adeguato programma di r.innovamento e 

(44) Cfr.: O. Cmon;LI,IXI : Sintomi di olJ:wlesccn.<Jt 
--e- n-eeess-ità ài, ·rimtovamento- nellr ('Oitlll nicazioni~ Atti 

(}el IV Convegno internaziona le dt>lle <·omu nieazion i. 
Genova, 12 ottobre HKi6. 

(45) Cfr.: 1° Pi.uno quinquennale [JPr l'rtmmoder
nrunento ed il potenziamf"11t'o della rrte drlle Frrrorir 
i eUo Stcito (195;'}-57- 1961-62). A eura del :\Iinistero de i 
trasporti, Direzione generale delle Fer rovie <le llo f'tato, 
Roma, 5 marzo 1D57. Il Direttore generale dellf' Ferro
vie dello Stato, ingegner ~evero Rissone, nella sua pre
sentazione del p iano, convenendo in quf'sta tesi di
chiara testualmente: Ln ricot~truzione perm i-se di rin
novare, mn in troppo scarsa misura di rnodernizzare 

la. rete (pag. 3): eSS(f., sotto la SJJintrt della rilt ale ne

C(>,-;sit(ì d:i r i.stabilire le comunica.zioni, e. datn ln -irMuf

fiden..:a di. materie pdme e di meceanismi, fu sprsso 

eseguita carn-e fu possi·bUc e non come si sa.rebbg vo

lut,o (pag,. 7); ed infine: . che una parte delle som•m(1 
• ~pese sarebb c>ro :~fate impe{lna.tc più, utilmente se de

t·ol-ute. alla trasformazione cd al potenzi'.a1nento della 
r·ete. Ciò non si è fatto perchè, a mio giudizio, il ritmo 
dei lavori si sarebbe in tal caso t roppo rallentato, con 
danno contingente ben pii1 grave per la rapida ripresa 
tlell'economia nazionale. 

di asses tamento finanziario delle Ferrovie del
lo Stato, secondo le direttive generali dello 
Schema di sviluppo. 

b) Vitalità dei traffici delle Fe.rrovie dello 
Stato. 

23. Un'azienda industriale d i qualun1que 
settore produttivo, che operi in regime di con
correnza, quando è capace di conseguire un 
aumento notevole dell'attività svolta, dimostra, 
non soltanto di saper rispondere alle richiestB 
del consumo, ma di possedere anche una pro
pria vitalità economic-a di sviluppo. Nel caso 
di un servizio pubblico, l'aumento della atti
vità produttiva denota inoltre ·che esso sod
disfa ad una particolare es i,genza sociale e 
quindi polit ica. 

Questo principio elementare può applicarsi 
con tutta tranquillità alle Ferrovie dello Sta
to. E-sso viene confermato da•gli .elementi del 
traffico degli ultimi anni ed in particolare da 
quelli dell'ultimo triennio. 

24. Dalla Tabella n. 4 r isulta che il traffico 
comples·sivo lordo (di treno completo) ( 4·6) è 
aumentato~ nel 1955-56, del 52 per cento ri
spetto al 1949 (che può considerarsi il primo 
esercizio in ·cui la ricostruzione ferroviaria 
consentì di svolgere un traffico abbastanza re
golare). Il gradiente medio f.u dell'8,7 per cen
to all'anno. Più accentuato è stato l'aumento 
di traffico sulle linee a trazione elettrica (61 
per cento complessivo; medio all'anno: 10,2 
per cento); più scarso in quelle a trazione a 
valore (26 per cento; medio annuo: 4,35 per · 
cento). Ciò dimostra che le linee che svolgono il 
maggior traffico (a trazione elettrica) rispondo
no in lar.ga misura alle esigenze di traspor
to ferroviario, più di quelle che in prevalen
za svol,gono un traffico minore (attualmente 
a traz:one a vapore). Il fenomeno si accen
tuerà a cominciare dall'esercizio 1956-57, in 
conseguenz.a del completamento della elett ri
ficazione delle linee Treviglio-·Padova e Pesca
ra-Fo,ggia (Totale Km. 380) . 

( 46) IntèJHlo <'Oille treno ("Oiìi!J l cto, seeondo la nor
male terminologia tecnica. quello COllll)Osto di tutto il 
materiale r,)tabi le, e cio~ <ll'i veieoli e delle locomotive 
che lo compongout>. 
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TABELLA N. 4 

TRAFFICO COMPLESSIVO MERCI E VIAGGIATORI 

espresso in milioni Tonn. Km. virtuali di treno complet o (T.K.V.T.C.) (*) 

.. 

Esercizio T.V. Indice T. E. Indice T. A. Indice Totale Indice 

1949-50 31.657 100 52.073 100 - - 83.730 100 T. V. = Trazione a vapore 

1953- 54 . 36.511 115 73.091 140 3.070 100 112.672 131 T. E . = Trazione elettrica 

1954-55 . 37.404 118 76.930 148 3.280 108 117.614 140 T. A. = Trazione con mo· 
tore a combustioneinterna 

1955-56 39.853 126 83.913 161 3.557 120 127.323 152 

(*)La determinazione del traffico in T.K.V.T.C. e cioè tenendo conto della lunghezza virtuale (anzichè di 
quella reale delle linee) e del peso virtuale delle locomotive impiegate, consente di rendere comparabili i dati econo
mici relativi al lavoro di trazione di cui tratteremo in seguito. P er la valutazione delle lunghezze virt uali delle linee 
esercitate dalle Ferrovie dello Stato, cfr.: L ezion·i di tecnica ed economia dei Trasporti tenute al Politecnico di 
Milano, 1955 e: Tecnica dei trasporti su rotaie, lezioni tenute all'Università di Bologna. Edizione a cura del 
Collegio degli Ingegneri Ferroviari italiani Roma 1942. 

1949-50. 

1953-54. 

1954-55. 

1955-56. 

RIPARTIZIONE PERCENTUALE DEL TRAFFICO SECONDO 
I TIPI DI TRAZIONE 

l 
T.V. T. E. 

l 
T. A. 

37,5 63,5 -
32,5 65- 2,5 

31,8 65,4 2,8 

31,8 65,8 2,4 

TABELLA N. 5 

Totale 

100 

100 

100 

100' 
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TABELLA N. 6 

MERCI TRASPORTATE DALLE FERROVIE DELLO STATO(*) 

Tonn./km. Percorso T o nn. Indice Indice medio Esercizio 
migliaia milioni km. 

1938-39. 54.200 124 12.338 105 250 (*) in base ad elementi 

1949-50. 42.200 100 11.750 100 275 
raccolti dalle Ferrovie 
dello Stato. 

1953-54. 53.300 125 14.687 ll8 275 

1954-55. 55.800 131 15.454 132 278 

1955-56. 61.500 148 17.274 139 282 

1956-57 (l) 63.700 151 17.900 153 283 

(l) Deduzioni risultanti da rilievi consuntivi dei primi dieci mesi dell'esercizio. 

c) Traff'zìco Merei. 

25. Dalla Tabella n. 5 si rileva che l'aumento 
delle merci spedite e la distanza media del 
trasporto sono risultate dello stesso ordine 
di grandezza di .quello complessivo (dell'ordi
~ne da.l 51 al 5.3 ·per cento). Dobbiamo rilevare 
che a tale aumento del traffico si è fatto fronte 
con uno sforzo or·gani.zzativo notevole, per
chè nel mercato del trasporto, ormai in libera 

' 
concorrenza e che quindi richiede servizi sem-
pre migliori, il parco dei veicoli disponibili per 
merd non ha subito il nec-essario aumento per 
essere sufficiente ·alle richieste e soddisfare. 
alle esigenz.e del servizio. 

Il numero dei carri disponibili difatti non 
ha ancora raggiunto la consistenza del 1938-
1939, come risulta dalla Tabella n. 7, perchè ne 
mancano ancora ben 10.825 unità. Per contro, 
il tipo del trasporto richiesto è divenuto più 
oneroso, sia per .l'aumento del percorso medio 
di ogni tonnellata 1spedita (del 23 per cento), 
sia per il carico medio dei car:d utilizzati, sia 
infine per l'aumento della percorrenza media 
di trasporto delle merd. :Pure tenendo conto 
della mi,gliore :utilizzazione dei carri (con mag~ 

giore peso medio delle spedizioni, che è ,pas
sato da tonnellate 11,3 nel 1938-39 a tonnel
Late 13A nel 1955-56) e del minor tempo del 
ciclo della sua .utilizzazione tra carico :in par
tenza e scaric·o in arrivo (ottenuta con mi
gUore impiego dei te·m·pi di sosta, con maggio
re velocità di piena corsa dei treni mèr
ci e minori percors.i a vuoto dei carri), si r·av
visa ormai la necessità indilazionabile di prov
vedere ad un ridimensionamento del par·co 
dei veicoli merci. Sembra al riguardo neces
sario un aumento di circa 12.000 nuove uni
tà ( 4 7) .per raggiungere almeno la consistenza 
anteguerra. Inoltre occorre ridimensionare le 
proporzioni tra i diversi tipi di carri per tra
sporti speciali secondo le modificate esigenze 

( 47) Complessi vamentt:> tra tatTi merei del ·parco 
delle F errovie dello Stato e carri privati immatrico
lati nel parco stesso. 

Con le autorizzazioni (late in base alla legge 22 
novembre 1956, n. 1337 per il prestito di 50 miliardi del 
c.c.o.P. si sono ordinati circa 6.000 carri e cioè la 
metà del fabbisogno. Per la rimanente parte dovrà 
provvedersi con nuova apposita legge nell'ambito dello 
Schema di sviluppo. 
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della richiesta del trasporto e per mi.gliorare 
il servizio nej confronti dei trasporti concor
renti (carri frigoriferi, serbatoio, pianali, a 
sponde alte per derrate deperibili ecc.) ( 48) .. 

Sarà in questo 'modo 1po.ssibile 1l"idurre 
le spese di esercizio del trasporto n1erci. L'au
mento d, el percorso medio del carro (che già 

risulta - Tabella n. 7 - del 23 rper cento ri
spetto all'ante;guerra) dipendente dalle preve
dibili maggiori richieste del Mercato comune 
europeo, costituisce un ulteriore elemento che 
spinge a provvedere al più presto alle costru
zioni di nuovi carri per merci. 

TABELLA N. 'i 

ELEMENTI TECNICI DEL TRASPORTO DELLE MERCI (*) 

Esercizio 1938-39 1955-56 Indice 

l) Peso lordo medio del treno T o nn. 491 - 606- 123 

2) Percorso medio del trasporto Km. 228- 280 - 123 

Carico medio del carro T o nn. 11,3 13,4 119 

Ciclo medio di utilizzazione del carro. Giorni 7 ore 19 Giorni 7 ore 2 91 

5) Numero dei carri disponibili (pri-
vari e delle Ferrovie dello Stato). 125.956 115.131 91?40 

(*)Elementi gentilmente forniti dal D.G. delle Ferrovie dello Stato 

Avviene ormai con frequenza che le stazio
ni non possono provvedere i ·carri necessari 
alle richieste di traspo-rto, e che .gli speditori 
debbono attendere, oppure r,inunciare, al tra-

( 48) Le ~'errovie dello Stato debbono incoraggiare 
le grandi ditte industriali a costituire carri prop1i da 
immatricolare nel parco veieoli delle Ferrovie dello 
Stato. Si otterrà in tal modo la collaborazione di ca
pitale privato per l'aumento della disponibilità com

plessiva dei earri rnerei, specialmente di quelli spe
cializzati. 

sporto ferroviario per mp.ncanza di carri. N o.n 
si soddisfa più, in modo adeguato ed in queste 
condiz·ioni, alle esigenze attuali dei traffici 

d) Trasporto viaggiatori. 

26. Anche per quanto concerne il serviziO 
viaggiatori dobbiamo rilevare il notevole au
mento del traffico (Tabella n. 8). Esso, rispet
to al 1949-150, è aumentato complessivamente 
del 23 per cento, e si è più che raddoppiato ri
spetto all'anteguerra. 
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-~~======================~========~==============================================~ 

TABELLA N. 8 

MOVIMENTO DEI VIAGGIATqRI 

Esercizio l N. vi~ggiatori i 
mtgham 

l . 

1938-39 166.96~ 

1949-50 343.515 

1953-54 393.614 

1954-55 396.690 

1955-56 406.629 

- -

Notiamo inoltre che la .percorrenza med ia 
dei viaggiatori dei treni si mantiene in questi 
ultimi anni intorno ai 57 km. Abbi•:.1mo già tri
levato nella prima parte (Tabella n. 3) che 
la ·per·correnza media del viaggiatore sulle au
tocorriere di line-a, nel 1955-56, è r isultata 
intorno ai 45 km .. Mentre rispetto all'anteguer
ru. la percmrrenza media dei viaggiatori de1le 
autolinee è aumentata (•passando da km. 28,6 
a km. 45), quella de-i · v iaggiatori ferroviari 
è invece diminuita ( prussando da km. 70 a 
km. 57,5). Ciò dimostra che entra·'fnbi i tipi di 
trasporto terrestre svolgono il prop1io traffrz~co 

su percor8i medv che tendono ad. av-vicinarsi 
·ad un valore tnedio oomune, ver so il quale 
converge la richiesta del pubblico. 

Da questa situazione deriva l'at tuale vivace 
ed attiva re-ciproca concorrenza, che apre .a.l 
vitaggiatore la possibilità di scelta del sistema 
di traspo11'to, non soltanto nei riguardi del 
suo costo complessivo, ma anche secondo le .par
ticolatri caratteristiche di servizio offerto (fre
quenza delle corse, tar-iffe, volume di traspor
to, velocità ~omme.rdale ecc.). 

27. Per il materiale rotabile adibito al ser
vizio viaggiatori si deve fare lo stesso rilievo 
già es-presso ·per i ·carri merci. Al 30 giugno 
1939 il numetro complessivo dei 'posti offerti ai 

h~ dice Viaggiatori/km. Indice km. medi 
migliaia percorsi 

4H 11.772.700 60 70-

100 19.539.73H 100 57-

ll6 22.170.000 ll4 56-

llS 22.600.000 ll6 57-

121 24.015.000 123 57,5 

- - --· 

viaggiatori (carrozze, auto-motrici, elettromo
trici, elettrotreni) era di n. 536.624. Esso, al 
30 gi'Ugno 1956, è r isultato di n. 609.843 posti, 
con un aumento del14 per cento. L'aumento dei 
viaggiatori, dal 1939 al 1956, è risultato invece 
di ci r ca il cento per cento, e quindi il materiale 
attuale è divenuto assolutamente insufficiente 
al servizio svolto, come del tresto si rileva da
gli affollamenti dei .treni ( 49). Tale deficienza 
è stata colmata, in quanto possibile, con una 
maggiore intensità d ei turni di utilizz,az.ione 
del materiale d isponibile, con una efficace ridu
zione dei tempi di puliz.ia e di riparazione nor-
-male e periodica; ma ormai si sono raggiunti 
dei limiti •Che •nOn è possibile SUperare, an~he 
dopo la riduzione delle classi da tre a due che 
consente una migliore utilizZtazione del mate
r iale_ stesso, facilitandone l'im·piego. 

Occor.re !perciò provvedere con la massima 
urgenza alla costruzione di nuovo materiale 
per viaggi1ato.ri, ripartito opportunamente tra 

(--!D) Il numero lllt>(lio <lei viaggiatori Iler ogni treno 
P passato da DO IH->1 lu:~S-39 a 143 ne l 1U5il-;J6 e quhHli 
~i ;. nvu to un aumento del 6:3 per cento. Sulle lin6"e 
llWI'idionali della rete priueipale tale aumento è ri
sultato di ~11tre il 110 per cento. Per contmpposto la 
('omposizione media dei treni viaggiatori è aumentata 
(la 17,1 assi -canozze a 22 assi-carrozze, ron il solo 
uulllento del 28 per cento. 
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i diversi tipi, che sia di almeno il 12 per cento 
del parco 'attuale ·e cioè di cilrca 80 mila nuovi 
posti (50). 

La previsione, contenuta .in un così limitato 
valore~ tiene conto della frutura migliore attrez
zatura degli impianti e del loro ampliamento 
che consentiranno una più intensa utilizzazio
ne dell'intiero parco v.iaggiatori. 

e) Ammodernamento degli impianti. 

28. Nello Schema di sviluppo viene conside
rato, tra gli investimenti propulsivi, quello re
lativo al potenziamento degli impianti fen:ro
viari. Al .riguardo si precisa, per il decennio, 
un programma di ammodernamento, con finan
ziamento complessivo di circa 700 miliardi, di 
cui circa 350-400 miliardi per le F etrrovie 
dello Stato ·ed i rimanenti per le ferrotramvie 
in coneess·ione e le tramvie urbane (51). 

Ritengo perciò utile intrattene,rmi breve
mente su tale previsione di massima, non an
cora ufficialmente decisa nei suoi ·particolari, 
perchè, a mio avviso, la funzione propulsi.va di 
tutti i trasporti ed in particola~re di quelli t er
restri (stradali e ferroviari) deve risultare di 
stimolo alle altre attività produttive e quindi 
non può svilupparsi progressivamente nel pe
riodo del decennio previsto dallo schema 11U1 

' occorr.e c,he abbia. un notevole anticipo su di 
e.ssa. 

Si ripetono qui le ragioni economiche e so
ciali di precedenza che de~t·erminarono la rico-

(50) Del fabbisogno minimo di 80.(10() nuovi post i of
ferti, circa 50.000 sono stati giìt finanziati eon il pre
stito di 50 miliardi assegnato recentemente alle Fer
rovie dello Stato (numero 110 tnt elettrotreni, elet t ro
motrici e rim,wchi; 24r'i automotriei te r·midte e rinwr
ehi , 2il8 <:arrozze). (Legge dtata alla nota 47). I rima
nenti 30.{)()() posti dovranno vt-nire finanziati con alt ra 
legg-e nell'ambito dello ~chema di sviluppo. Anche <·on 
essi peraltro non si ragginngel'it an(·o•·n l'aumento de l 
20 per cento del pareo viag-giatot· i previs to dallo Schema 
stesso. (Cfr. : nota i"il ). 

(51) Cfr. : Opera citata a lla nota (;)), pag. 27: il 

programma predisposto tlallo :-\('bema •li sviluppo (·o ru
prende: Nuove elettriti<'azi1mi per Km. 1.7i30 d i linee 
e tt·asfortuazioni <lelle lihee a <·OtTente trifase in l inee 
a corrente continua: raddoppio e pot~;>nziamento <li im
pianti fissi per 400 Km. di linea: sistetua7-ioni della 
rete siciliana e di quella sarda, ('on l'aument o del :w 
per cento del parco viaggiatori e tlel l:l per cento di 
quello merci. 

struziooe ferroviaria del dopoguerra nell'am
bito del 'Piano Marshall di cui abbiamo accen
nato (.paragrafo 22) ; naturalmente usando,. in 
qruesto caso, un criterio di scelta e di incre
mento delle ope~re da eseguire rispondente alle 
possibilità attuali de11a tecnica e dell'econom'Ì1a. 

La industrializzaz.ione e lo sviluppo agri
colo del Mezzogiorno, le grandi opere di bo
nifica, i notevoli lavori pubbli·ci, lo sviluppo 
delle attività turistiche che in atto. già aumen
tano .i traffici terrestri, come abbitamo messo 
in ·evidenza, speciaimente nelle comunicazioni 
tra il settentrione ed il meridione ed oltre i 
confini, sono elementi deter:minanti della ne
c-essità di accorciare l' /taNa anche con ~i tra
spc•rti ferruviari, così come affermava il Conte 
di Cavour, con lungimirante visione dei futuri 
svil•uppi :della economia nazionale quando, nel 
-lontano 1846, auspic11va la costruzione della 
g rande linea ferroviaria adnatica (52). 

Occorre pe1rtanto esaminare il problema in 
modo adeguato. Pe.r contribuire alla sua riso
luzione, mi pemnetto di ricordare al Ministro 
dei trasporti, ai tecnici che con lui collabQra.n,o ·. 
ed agli uomini politici .res.pon.sabili,, alcune ne-. 
cess ità esse-nziali -che a mio parere dèbbon~ 
venire .sollecitamente soddisfatte. 

f) Fabb·i~Sogno dei mezzi e unificazioni ne~ si
stemi. 

29. Dalla tabella n. 9 si r ileva che il costo
per unità di peso trasportato (T.K.V.T.C.) -
dei combustibili · impiegati neUa trazione a va
pore risulta superiore di ben il 138 per cento 
1r ispetto a quello dei cal"'bunanti .utilizzati nella 
trazione a combustione intèrna. 

(;12) Cfr.: H eru e Y ouveUe, Pat·is 1846. Articolo del 
<·onte ('. n. •li Cavour: « Il traedato ùella grande rete 
ferrovial'ia, fra qualche anno, eolleghen\ tutti i punti 
dell'Italia dal piede òelle Alpi tino al fon<lo <lel Golfo 
di Taranto. La linea da Ancona a Hologna porterà 
<·ome conseguenza la eostruzione di quella ('he da Bo
logna raggiunge gli 8 ta t i sm·di pet· :\Iodena e Parma. 
La tnwYa Italia sari1 in questo mo<lo raccordata ». 

ll lB maggio 18().1 fu aperta all'eset·(·izio la linea 
Aneona-Pes('ara e il H novemhre su<"eessivo la Pescara
l•'oggia. Vittorio Emanuele II feee allora la sua prima 
visita a quelle regioni. 

Nel 1865 la linea adriatiea fu prolungata fino a 
Brindisi. 
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N e i confronti del -costo della energia ri
chiesta dalla trazione elettrica, il costo unita
rio del combustibile della trazione a vapore 
risulta superiore del 392 ·per cento. Da tali 
valutazioni deriva direttamente la nota conse
guenza che la t,razi;one a vapore deve venine 

subito sostituita con la trazione a combustione 
interna, ed inoltre che la economia realizzabile 
con la trazione elettrica, oltre un certo volume 
di traffico, consente di far fronte agli oneri 
dei finanziamenti richiesti per la costruzi()ne. 
degli impianti. . · 

',r ABELLA N. 9 

ELEMENTI CONSUNTIVI DI COSTO DELLA ENERGIA ELETTRICA E 
DEI COMBUSTIBILI PER LA TIRAZIONE 

1954-55 Indice 1955-56 Indice 

a) Trazione elettrica: 

l) T.K.V.T.C. (Tabellan.3) milioni 76.930 - - 83.913- -
2) Spesa totale per energia elettrica )) 6.841,1 - 7.246- -
3) Spesa per T.K.V.T.C. Lire 0.0890 100 0.0865 100 

b) Trazione a combustione interna: 

l) T.K.V.T.C. (Tabella n. 3) milioni 3.280 - - 3.557- -
2) Spesa totale per carburante . )) 701 ,1 - 739-

3) Spesa per T.K.V.T.C. Lire 0,215 214 0.206 238 

c) Trazione a vapore: (*) 

l) T.K.C.T.C. (tabella n. 3) milioni 37.404 - 39.853- -
2) Spesa totale per combustibili )) 15.482- - 16.811,3 -
3) Spesa per T.K.V.T.C. Lire 0.423- 476 0.425 492 

(*)compreso combustibile per le manovre (ragguagliato) 

N el p .rimo caso difatti la spesa patrimoni al e 
da sostenere è ~relativa soltanto alla -costruzio
ne di nuovi mezz,i di trazione; nel secondo ca
so invece occorre realizzare anche l'impianto 
fisso della linea e delle ~reti e centrali di distri
buzione, onde il capitale richiesto diviene as
sai più elevato, 1pur avendo per contropartita 
una maggiore economia di esercizio. Inoltre 

!'unificazione dei tipi di trazione è un ulterio·re 
elemento di economia che .segue le regole di 
ogmi razionale e moderna unificazione dei pro-
cedimenti produttivi. . 

In base 1ad acc~rati r ilevamenti statistici ed 
a studi eseguiti dalle Ferrovie dello Stato pos
so dedu1rre, in via di prima approssimazione; 
e con una valutazione che ritengo del tutto 
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prudente, che l'att\ltale trazione a vapore (si
tuazione al 31 dicemhre 1956) potrebbe veni
re sostituita coo la trazione elettrica su linee 
principali che assorbono circa la metà del traf
fico attuale svolto dalla trazione a vapore 
(escluse la Padovta-Treviglio e la P escara-Fog
gia già elettrifi,cate). L'a,ltra metà dovrebbe ve
nire in ,parte sostituita con la :trazione a com
bustione interna, re in parte con servizi auto
stradali per i quali, peraltro, si 1possono consi
dEII'are pressochè valevoli, ~probabilmente con 
lieve maggiorazione, i consumi unitari del car
hura!nte usato nella trazione ferroviaria. 

La loro entità, agli .eff.etti del ·consumo del 
carburante stesso, riS\llterà in ogni caso mo
desta. 

In base a tali i~potesi, ho voluto r.iassumere 
i risultati che ne conseguono ·e che sono dpo.r
tati nella Tabella n. 10. Essi si .rifer.iscono alla 
situazione del traffico che si prevede possa 
venire raggiunta ·al termine del pross·imo quin
quennio. Essi .mi .sembrano meritevoli d~ parti
co~ure considerazione. Nel computo fatto ho 
considerato i servizi a combustione interna 
come sostitutivi della rtraz·ione a vapore, anche 
per .la parte, che si riferisce alle manovre di 
stazione. 

TABELLA N. 10 

CONFRONTO DELLE SPESE DI COMBUST IElLE DI CARBURANTE E DI :m~RGIA 
CON I SISTEMI ATTUALI (1955-56) E DOPO LE TRASFORMAZIONI (19G2-GS). 

( Situazione preventiva al 1962-63) 

-

Con la trazione attuale Con la sostituzione del sistema 

T.K.V.T.C. 
(milioni) 

Trazione a vapore 55.000 

Trazione a combustione 5.000 

Trazione elettrica interna 120.000 

180.000 

Dalla Tabella n. 10 si deduce che, con un au
mento, alla fine del qlìlinquennio considerato, 
de1 traffico, del 20 per c·ento (medio a.nnuo del 
tutto prudenziale del 4 ~per cento) SÌ o"terreobbe 
una riduzitone ,della srpe,::J.a di betn 13.280 milioni 
nel soLo tit.olo d.el combustibi[,e e della .energia 
elettrioa. 

Tale riduzione d i spesa. ccmplessiva, ,che è de l 
64 per cento rispetto ta quella che si dovrebbe 
ottenere ·con gli attwa'li sistemi di trazione, non 
può destare alcuna me~raviglia quando si riflet
ta a) bassissimo rendimento termodinamico to-

Importo Spesa T.K.V.T.C. 
Importo Spesa 

totale totale 
(milioni unitaria (milioni) (milioni unitaria 
di lire) lire di lire) lire 

23.200 0,425 - - -
1.030 0,206 50.000 10.600 0,206 

10.050 0,085 130.000 10.400 0,085 

34.280 1.910 180.000 21.000 1.165 

tale della locomotiva a vapore (,che non rag
giunge nemmeno 1'8 ver ~cento complessivo) ri
spetto a quello delle motrici endoter-miche (che 
invece è dell'ordine di talmeno il 25 per cento). 
Devesi inoltre aggiungere che le locomotive a 
vapore .r~imangono accese anche quando sono 
ferme ed inutilizzate e quindi consumano com
bustibile; esse abbisognano inolttre di accu
dienza nelle lotro soste con caldaia accesa e di 
laV!aggi frequenti delle caldaie. 

La quasi totale eliminazione del ·carbone dal
la traziooe ferroviaria alleggerirà la nostra bi-
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.lancia dei pagumenti .per la diminuzione com
plessiva della importazione. 

È doveroso pertanto affermare con piena 
coosapevolezza che ·entro il prossimo quinqURn
ni.o al rnn.ssimo (e specialmente in un paese co
me l'Italia assai scarso di combustibili foss.ili e 
liquidi) la vecchia lccctnotiva a vapore, a cui 
spett~ 1a gloria di aver meccanizzato la tra
zione srJlle rotaie e creato le civiltà della fer
rovia, v.e\rrà c·ompletamente supenata dal pro
gre.ss.o t .ermodinamico ed elettrico della grarruLe 
t11azione ferr.oviarùx e che poco contano i mi
glioram-enti costruttivi che recentemente si so
no esegrJiti per aume~ntarne ·il rendimento. Essa 
quindi sarà travolta e superata dall'uragano 
tecmologico che è già .all'orizzonte (53) per la
sciare posto a nuove ma·cehine ·più efficienti e 
più economiche. 

g) Sulla trazione elettrica. trifa.se. 

30. La obS~olesc.enz~a di cui ho accennato in 
via generale (paragrafo 22), ha inta.ccato pro
fondamente un a1tro sistnna d i esercizio fE~r
roviario. Intendo riferirm•i alla vecchia tra
zione elettrica trifase a bassa frequenza, della 
rete ligure-p-iemo:ntese e del valico del Bren
nero, che necessita di un completo ammoder
namento degli 11ttuali i·mpianti troppo antiqua
ti -ed assai deperiti (54). Do.po oltre 50 anni di 
vita essa non risponde ·più alle necessità dei 
serviZI fe.nroviari moderni, specialmente di 
grandr comunicazione. Non mi attardo a di-

(5B) Cfr. : Ren. Prof. Giuseppe )lF:ooci, )linistro (lel 
tesoro. DisctWSo tenuto a Palermo il 27 ottobre Hli'iù 
per l'insediamento .del Consiglio generale · del Banco 
di Sicilia: Bisogna et'itare elle l'uragano toonologico 
che è all'<Yrizzonte, mortiji.chi, anzid1è esalta.re, la no
:;;tra f orza produttiva. Occorre perciò r innovare e in
sieme conservare gli impianti con giusto equilibrio e 
misurato e consapevole dinamismo per ottenere il 

massimo rendimento complessivo da tutti i mezzi stru
mentali che sòno a n,)stra disposizione. 

(54) IJa prima elettrificazione trifase a bassa fre
quenza (15 Hz.) è stata attuata dall'Italia sull a linea 
Lecco-Colico-Sondrio nel 1905. Essa fu veramente una 
gloria degli elettrotecnici ferroviari italiani della fine 
del secolo passato e dei primi anni di questo secvlo, 
che indirizzarono la grande t razione elet t r ica ferro
viaria sulla u t ilizzazione del campo magn etico ro

tante di Galileo Ferraris, applicando i mot,)ri asincro
ni trifasi <li trazione alle locomotive elet triche dei 
treni. 

;mostrare gli elnnenti tecnici ed economici di 
questa ·constatazione, ormai acquisi,tu dagli spe-

, cialisti Mi limito soltanto a rammentare i prin
ci;pali inconvenienti deHa trazione elettrica tri
fa.se, perchè essi siano conosciuti .e giudicati 
per la loro notevole importanza. 

1a) L'energia elettrica a bassa ftreq\lenza 
ferroviaria viene prodotta da apposite centrali 
(55) oppure Dttenuta in apposite sottostazioni 
elettri·che di trasformazione della frequenza 
•( dalla frequenza normale di 50 Hz. a quella 
ferrovia~ria di 16,6 Hz.) (5.6). Le linee ad alta 
tensione ( 60.000 Volt) di trasmissione della 
,corrente sono impie·gate soltanto per la fre
quenza ferroviaria e non ·possono quindi ve
nire utilizzate promiscuamente con quelle ad 
alta tensione a freq'Uenza industriale dellta rete 
nazionale. Da ciò risulta una rigidezza note
vole nelle poss ibilità d i disporre della enctrgia 
per i t reni, .specie nei periodi di punta, e la im
possibilità tecnica di aumentare la produzione 
in relazione all'11mnento della richiesta del traf-

. fieo che dal 1954-55 al 1955-56 è aumentato 
.dell'8 ·per cento (57). 

Non è possibile provvedere economicamente 
l'energia a bassa frequenza per i futmr.i svi
luppi del traffico che interessa due valichi in~ 
ternazionali (Bardonecchia e Brennero) ed il 
traffico ferroviario nu.zionale ed internazionale 

(;);) ) Xel sistema fe r roviario ligure-piemontese le 
F e rrov ie 1lello ~tato hanno il di1·etto esercizio della 
Centmle t>IPttriea di Rochcmolles (Bardonecchia) che 
vrodut·p enporgia a bassa frequenza. Inoltre la Centra
lP d i San I )al mazzo di Tenda, ehe attualmente è in tetTi
tori o francese, fornisce alle F t>tTovie dello Stato ener
gia ll bassa frequenza: ma l'impegno assunto scadrà 
alla fint- del 19(i0 e quindi occonerà rieercare altre 
fonti di produzione. Per l'alimentazione della linea 
ferroviaria t rifase Bolzano-Brennero, la Centrale di 
Cardano ha in funzione un apposito gruppo di genera
zione dell'energia a bassa frequenza per uso esclusivo 
delle Ferrovie dello Stato. 

(5G) Le sottostazioni di trasformazione clella fre
quenza sono attualnwnte tre : Arquata, Chiappella e 
Collegno. 

(;)7) Non avendo a (li sposizione adeguati mezzi, si 
ricorre al costoso ripiego <li pffettuare treni merei rae
eoglitori (•on trazione a vapore sulle linee trifasi e di 
effettuare t1·eni rapidi eon automotrici termiche sulle 
stesse linee (rapidi sulla Torin._}-Genova-Brignole e 
Torino-Yoghera-Piaeenza), impegna.ndo tre si:;;temi di 
tra.zirme di1·er si su linee elettrtfi,cate a. trazioo.e t;ri.. 

fase (a rapare, a rombust ione lnten!a ed elettrica.). 
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dei 1porti di Genova e di Savona, senza provve
dere ad aumentare la ptroduzione diretta del
l'energia necessaria con nuove centrali produ
centi energia a bassa freq~Uenza, oppure co
struendo delle costose instalhzioni di trasfor

mazione della frequenza stessa. 
b) La r igidezza della erogazione di ener

gia aggrava in modo notevole l'esercizio dei 
breni. Le velocità obbligate dei motor i asin
cro.ni delle locomotive sono vi·ncoli .gravi per 

l'esercizio. La presa di corrente con doppio ar
chetto non sopporta forti oscillazioni in m1ar
cia e quindi non è possibile raggiungere velo
oità superior i ai 100 chilometri ora; essa è 

spesso limitata a 75 chilometri etra e .nelle sa
lite dei valichi è quasi sempre di soli 50 ·chilo

metri ora. Queste velocità di .piena corsa sono 
considerate oggi troppo basse r ispetto alle ne
cess.ità dei tl'lasporti moderni che invece ten
dono continua.mente ad aumentarle (58). 

Le locomotive ed elettrotreni a corrente con
tinua attual.mente superano nonmrlmente, an
che nelle Ferrovie dello Stato italiano, i 130 chi
lometri-ora e po3sono raggiung-ere i 160-180 
chilometri-ora. Gli abbassamenti di tensione, 
anche liev.i, :della linea di contatto degli archet
ti r~ducono notevolmente lq sforzo di tra

zione della locomotiva a corrente t r ifase: ciò 
the non si veri·fica invece con la t razione a cor
rente ·continua. I sovraccari·chi, continui o mo
mentanei, delle centrali eletttriche di produzio
ne della ·cor,rente, che si v-erificano nei periodi 

d i ·punta, abbassando la frequenza, riducono 
notevolmente lr:r velocità già bassa ed obbligata 
di mar.cia del treno (59). Infine la limitata .po-

(1)8) Gli oneri per il servizio del j)at r imonio ne{·es

sario alla eostruzione <lei mezzi riehiPs ti <lalla Hle(·C'<I

nizzazione e dall'a utomazionè (lell'in(lustria dei tra

sport'i, C'Ome avviene in via genPra le, sono eomm isnrati 

al t empo: le remunerazioni relative ai trasporti s tessi 

sono inveC'e eonm1ism·ate esspnzialnwnte allo NJHtzio. 

})a questa situazione deriva <·h e la n olodtù' «li mi

nuendo il tempo (lei trasporto, <·ons(:'nte una mi gJi r>

re util izzazione del capitale e qui iHli r idu<·e i eos ti fiss i 

patrimoniali, ment1·e aumen ta il pregi o (lf' l serviz io ef

fettuato, ri<lueemlo i l tempo de l t rasporto stPsso. 

(GH) La rigiditìt <lel motore asin<·rono obbliga a 

correggere elettricamente la velo<'itù angolare dell e 

ruote motJ"i<·i delle lo<'omotive a doppia trazione, a mez

zo di rt>golaggi reosta t ici con spreco <li energia conti

nuativo. Inoltre i reml imeuti de i motori a basso ca r ico 
si ri(lucono in nwdo notevole. 

ct:·enza delle locomot ive, ormai di tipo .costrut
tivamente antiquato (t-utte con oltre 30 anni 
di vita) richiede spesso la doppia ed anche la 
tripla trazione dei treni, con aumento delJJa; 

spesa di esercizio, sempre molto sensibile ma 
soprattutto sui valichi di Ba~rdonecchia, dei 
Giovi e del Brennero ( 60). Queste deficienze, 
tutte squisitamente .tecnkhe di esercizio, au
·mentano in modo notevole i co.sti di esercizio 
della trazione trifase rispetto a quella a cor
'rente ·continua. 

c) Le mod1ali tà di esercizio richieste dal 
carìlbio .di locomotive, nelle stazioni apposit a

m ente scelte, ·creano d iflkoltà e spese molto no

tevoli in conseguenza dei due si.stemi elettrici di 
t nazione in esse ·collegati. A Genova.-Brignole, a 
Voghera, a Bolzano (e presto anche a Torino, 
se ver.rà elettrificata a corrente continua, come 
è in program·ma, -la Torino-Milano) il doppio 
sistema di t razione obbliga a lunghe soste deoi 
treni ·per il cambio delle loccmotive (che risul
tano quasi semp~re m1ale utilizzate); l'esercizio 
contemporaneo dei doppi impianti di depositi 
con doppie attrezzature (e spesso anche triple 

per la trazione a combustione interna) .richie
de costoso e non razionale i_mpiego del perso
nale di officina e di rimessa. 

Senza .indugiarmi ulteriormente sulla valu

bazione diretta dei costi che derivano al servi
zio da queste patrticolari .esigenze (e prego cal
damente il Ministro dei trasporti di farli ac
curatamente eseguire dagli lllffiei -competenti 
delle Ferrov•ie dello Stato, petrchè non 1ni risul
ta che siano stati approfonditi in modo com

pleto) cr~do di essere molto vicino al vero se 
affermo ·che la maggiore rspesa com'Plessiva (di 
·energia, per l'impiego di .materiale rota.pile e 
di persom:de e .per le r i.parazioni) della tràzione 
elettrica trifase rispetto a quella a ·corrente 

( GO) L'esperimento J'P('!.-'nte (]ella trasformazione sta

tica di frP(}llPnza , Ol)JHII'P (li eotTentP, a bordo di auto

motri<- i alimen tate a trazione tt·ifase a bassa frequen

za (t ipo hk ont'nte) <·ost it ui sl·e un ripieg\) costoso <l i 

eompl ieato PSPI'eizio P di elPvato consumo di energ-ia 

dw non r isol ve il g mve problema <Iella uni fiC'azione 

del s istema. Non ritengo ehe esso possa aver successo, 

JìP l'dH~ mantiene inalten tti gli ineonvenienti propri del

la produ:done e llella erogazionp dell'energi a alla . fre

quenza ferro vi a r ia (li lo,() Hz. L'unificazione , ùel ·. ei- · 

Stema ('OStitUiSCe qU iJHli l'unka P fon damenta le·" e~gen-. 
za (lei rimionunento. 
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continua, . .a .pari tlraffico svolto, risu.lta di al
meno H 15 per cento. 

Del resto, tutto quanto ho accennato, si sin
tetizza t~.ff.ermando che la wnijicaz.iane dei siste
mi di ,xrazione al tipo più moderno .ed ec011Ao
mico, ·come tutte le uni'ficazioni industriali be
ne concepite, costituisce un ele1'Yt;ento ess>enziale 
delkL razionalità della orr.ganizzaziane .azienda
le p~r il rruig,lrio:r rendimento· deg•li impianti, del 
rrtlLt~riale impiega~o e 1dB~le maes:tranze. Es.s,a 
quindi diviene de.ermivnante per la riduzione 
deUe S'pese di esercizi·o e l'ammodernamento dei 
servizi. 

Tenendo presente che la spesa complessiva 
per la trazione de.i treni riferita alla unità 
di traffi·co, nel siste.ma :trifase (comprese le 
maggiorazioni derivanti dalla .sovrapposizio
ne dei .sistemi di cui ho fatto cenno) in base a 
miei computi di orientamento, sufficiente,men
te attendibili, può valutarsi iin lire 2,55 per 
T. K. V. T. C., mentre la corrispondente spesa 
con trazione a corrente continua si .aggira 
sulla m·edia di lire 2,15, ne se·gue una econo
mia unitaria di lire 0,40 per T. K. V. T. C. che, 
con il traffko di 13.800 milioni all'anno di 
T. K. V. T. C. attuale (cioè da11955-56) avreb
be portato ad urua economia annua di circa lire 
5 miliardi (61). Tale economia giustifica la 
spesa complessiva di investimento di 80 mi
liardi circa richiesti dalla trasformazione del 
sistema su di una estensione di km. 1.175 au
spicato anche dallo Schema di sviluppo (62). 

Se non si volesse provvedere alla completa 
tras.formaz·ione del sistema trifase in quello 
1a corrente continua, occorre.~ebbe attuare su
bito e con urgenza delle opere di migliora
mento, sia negli impianti d.i produzione che 
nelle attrezzature di conversione della fre
quenza e trasmissione dell'·energia. Valutazio-

(61) Nel 1954-55 il traffico sulla rete trifase è ri
sultato di 12.700 milioni circa di T. K. v. 'l'. c.; nel 
1955-56, in base alle previsioni fatte sul traffico dei 
primi dieci mesi dall'esercizio, risulterà di circa 13.800 
milioni. Prevedendo per il 1962-63 un aumento del traf
fico fino a 15.5 milioni di T. K. V. T. c. si raggiungereb
be in quell'esercizio finanziario una economia pari a 7 
miliardi di lire. 

(62) Cfr.: Op. citata Docum.enti .ml programma di. 
sviluppo econmnico. Presidenza del Consiglio dei mi
nistri, dicembre 1956, pag. 27. 

ni fatte dal Direttore generale delle Ferrovie 
dello StaJto deteTminano le spese relative in 
circa 5 "miliardi di lire e quindi l'onere effet-

, tivo relativo alla trasformazione della trazio
ne trifase in trazione a corrente continua 
dagli 80 miliardi complessivi si deve ridurre a 
75 ~miliardi circa. Tale .spesa per inve.sti.men
ti avretbbe dunque la .sua cont}}oparttita neUe 
economie di esercizio di alm·eno 7 miliardi 
~nel 1962-63, che rappresentano il 9,3 per cento 
del patrimonio richiesto. Occorre dunque avetre 
.una decisa visione lungimirante pe.r la rapida 
soluzione di questo importante problema. Pre
go il Ministro dei trasporti di tenere presenti 
le osservazioni fatte, perchè le prospetti, anche 
11 nome della 7a Commissione del Senato, ai suoi 
colleghi del Bilancio e del Tesoro (·63) .. 

h) Potenzt'.amento e dimens:1~onamento della 
Rete. 

31. L'aumento del tlraffico richiede noo sol
tanto una adeguata disponibilità di materiale 
rotabile (carri, carrozze, automotr.ìci e loco
motrici) .ma anche un miglioramento del1a ef
fiei.enz.a degli impianti e delle linee. Non è mio 
compito eseguire una diretta analisi delle con
dizicni di efficienza attuale della rete ferro-

(63) Desidet\) sottolineare l'urgenza della trasfor
mazione anehe per considerazioni generali di rendi
mento dei servizi e di riflesso sulla nostra politica dei 
trasporti internazionali. Ogni azienda industriale au
menta la propria produttività interna con la semplifi
cazione e razionalizzazione <lei mezzi usati e con un 
oculato impiego d{:'l personale necessario. l\Ia deve an
che valutare ed eliminare le eause ehe non agiscono a 
vantaggio della propria elientela. 

Sotto questo secondo aspetto è certamente nocivo 
mantenere un sistema (}i trazione elettrica, vecc.hio e 
sorpassato, con rigidità (li prestazioni e con Hmitata 
efficienza. che si trovi inserito tra moderni s·istemi su 
linee a traffico internazionale. Difatti, sui valichi in
ternazionali di Bardonecchia e (lei Brennero, la tra
zione trifase si trova intercalata tra due sistemi a 
trazione a col'l'ente continua, nel primv caso tra la 
linea italiana Reggio Calahria-GenoYa Brignole a cor
rente continua e la francese oltre ::\Iodane: e nel 
secondo easo tra la CtWrente continua italiana da Reg
gio Calabria a Bolz:ano e quella monofase dal Brenner.> 
Yerso l'Austria ed oltre. Inoltre il tratto trifase tra 
Genova e Voghera costituisce una soluzione di con• 
tinuità (con variaz:iom~ della potenzialità di trazione) 
per i traffici verso il Sempione e verso Chiasso. _ 



Atti Parlamentmri - 33 - Senato deUa Repubblica·· :__ 1846.:A 

LEGISLATURA II - 1953-57 - DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI - DOCUMENTI 

viaria esercitata direttamente d.allo Sta'to, nè 
quello di valutare nei suoi parrticolari qu,ali 
sono i singoli provvedimenti da prendere al 
riguardo. Ciò deve farsi, con ·larghezza di ve
dute ed ampia visione de-gli sviluppi futuri 
dei trasporti ferroviari, a cura delle apposite 
Commissioni tecnico-e.conomiche specializzate 
già istituite o da istituire sotto la guida e l'in
dirizzo .politico del Ministro dei trasporti, di 
concerto con i suoi ~coJleghi direttam·ente re
sponsabili dello svHuppo dell'economia nazio
nale. 

Mi limito perc·iò a segnalare e .a sottoporre 
all'attenzione del Senato alcune impo.rtanti di
rettive che mi sembrano indispensabili e che 
dovrebbetro aa·ratterizzare, pe·r i1 futuro, la 
impoSitaz.ione finanz iaria del bilancio delle 
Ferrovie dello Stato. 

32. Nel ·campo tecnico-politico sp·ecializzato 
nei trasporti .terrestri si è ormai concordi nel 
riconoscere la necessi·tà del rid.i,mensionamen
to della Rete delle Ferrovie dello Stato e del 
suo potenziamento, con la sostituzione dei ser
vizi anti-econarnki con altri mezzi t ecniea
m·ente equivalenti ~che risultino economici. Ab
biamo già rilevato che ciò deve attenersi an
che nel settore delle ferrov ie private in regi
me di concessione (paragrafi 15, 16, 17 e 18). 

Per raggiungere tale importante obiettivo 
o<.:corre in questo caso che sussistano le .seguenti 
condizioni ·essenziali: 

che i .servizi sostitutivi su strada ordina
ria con autocorriere soddisfino alle caratteri
stiche di Ol"a.l"io, di tariffa, di conforto, se non 
superiori, almeno uguali a quelli ferroviar i 
soppressi e che si svolgano entro la .stessa 
zon.a di influenza; 

che nei casi in cui ciò non .si ,poss.a r·ealiz
zare sia mantenuto il servizio ferroviario, dopo i 

un oppor-tuno ammodernamento, attribuendo 
però alla collettività e non 1all' Azienda il costo 
social.e del se.rvizio mantenuto, quando questo 
non possa riuscire economicamente r isanato 
(paragrafo 20). 

:Sarà perciò direttamente lo Stato ad assu
mersi l'onere relativo, non soltanto, come ab
biamo visto, per le reti esercitate in .conces
sione a ~prhnati, ma anche per le Iinee gestite 
direttamente dalla propria azienda autonoma. l 

I tratti di linea de:lle Ferrovie dello Stato che 
sono ormai ri.conoseiuti deficitari raggiungo
no uno sviluppo di circa 4.000 km. sul totale 
di 17.000 km. circa (64). Tale parte· della rete 
rappresenta perciò circa il 23,5 del totale. Re
lativamente al traffico che le compete diret
;tam~nte (e quindi alla spesa per la relativa 
gestione) essa non svolge p·iù dei 3 .per cento 
del totale della spesa re-lativa ai traspo·rti della 
intera Rete. 

Devesi inoltre rilevare che soltanto la metà 
di tali linee (km. 2.000 circa) hanno un traf
fico che, a pari tariffe di quelle· ferroviarie, 
può venire economicam·ente sostituito con ser
vizi automobilistici; mentre I' altra metà non 
può venire sostit\litJa perehè deve essere man-

, tenuta in esercizio 1per ragioni sociali. A que-
1sta seconda parte non sopprimihile (km. 2.000 
·circa) si dovrebbe perciò .attribuire una IS.O'V

venzione annua chilometrica in :modo analogo 
a quanto si attua per le ferrovie pri'Vate in 
regime di conc·essione (Parte I, paragrafi 15, 

1 

18 e 20). N o n sembra difatti che ·si possa 
creare una disp,arità di trattamento econo
mico f;ra azienda .privata .e azienda di Stato. 

Ammesso questo logico principio di attribui
re ulla collettività l'onere sociale delle linee non 
~opprimibili esercitate dalle Ferrovie dello Sta
to, 1'-ammontatre della sovvenzione da concedere 

' dopo l'a,mmodemamento delle linee stesse, non 
deve risultare molto diverso da quello assegna
to per lo stesso scopo 1aUe aziende private eser
.centi .ferrovie in concessione. Anche ammet-

' tendo di commisurare le sovv·enzioni annue al 
valore massimo precisato in alcune leggi spe
ciali per fetrrovie in regime di concessione non 
sopprimihili~ che non supe.ra il valore di 2 mi
lioni al chilometro-annuo (.il che non sembra 
di dover raggiungere in tutti i casi) ne segue 
che l'ammontare di tutte le sovvenzioni =·che il 
Tesoro dovrebbe corrispondere alle Ferrovie 

(64) _~ella relazionr citata alla nota (4G) sul 1o 
piano quinquennale per l'ammo<lernamenhJ ed H poten
ziamento della Rete delh~ Ferrovie dello ~tato (1957-58 

- 1961-62) i> allegata una carta dimostrativa delle 
linee ferroYiarie divise in tre categorie: a.) linee a 
gran<le traffico per lo sviluppo di circa 6.000 km.: b) li
nee di me<lio tratlicù per lo sviluppo di circa 7.()()() km; 
c~ linee a scarso traffico (deficitarie) per lo svil~ m. 
c1rra 4.000 km. Totale della Rete delle Ferrovie dell'O 
~tato' 17.000 km. drl·a. 
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dello Stato dopo la sostituzione con a:ut<:>linee 
dei servizi ferroviari che possono venire sop
pressi raggiungerebbe una somma annua che, 
per km. 2.000 di linee antieconomiche non sop
prìmibili, non dovrebbe in ·ogni ·caso ris{l1tar·e 
superiore ai 4 miliardi circa all'anno. 

Rilevando che la spesa complessiva di eser
cizio delle Ferrovie de1lo Stato per il 1957-58 
viene prevista in 406 miliardi, l'onere sociale 
di 4 ·miliardi ra;ppv,.,e,s,e?'bl:enebb·e circa l' 1 p:er 
()etnto di essa. 

Pur tricoooscendo la necessità di provvedere 
allo stanz.iamento a carico del Tesoro di que
sta particoLare sovvenzione integrativa per da
re una vitalità economka ai cosiddetti rami 
secchi, dobbiamo francamente ri'conoscere che 
essa ha il valore di una piccola percentuale del 
disavanzo ferroviario totale e che quindi non 
potrà mai rappr.esentare da sola la font e p(Nn
c:ipale da cui si possa attingere P'er raggiung-ere 
il P'are1g'gio del bilancio delle Ferrovie dello Sta
to, come invece troppo spesso viene ripetuto an
che ,in ambienti autorevoli della economia na
zionale. 

Si delinea per~iò la necessità di allargare le 
indagini su tutta: l'organizzazione tecnica della 
grande azienda ferroviaria di Stato e non li
mitarsi a questo s1olo episodio che dovrà pure 
considerarsi~ ma che non è determinante per 
il risanamento economico della Rete esercitata 
dalle Fe~rrovie dello Stato. 

33. I princìpi gener,ali della produttività 
aziendale richiamano l'attenzione dei dirigenti 
responsabili sulla im,portanza della organizza
zione scientifica d.el lavoro, della automazione, 
della 'meccanizzazione e dei controlli: ·essa 'au
menta in più larga misura specialmente per 
quelle aziende per le qualì .la spesa relativa al 
personale ~rappresenta una elevata percentuale 

del bilancio economi~co dell'esercizio. In questi 
casi, più ·:che in og,ni altro, J!·ecessita attuare, 
con larghezza di vedute, tutti - i miglioramenti 
tecnici degli impianti .ed organizzativi dei ser
vizi atti a rendere più effidente e redditizio il 
lavoro esecutivo. 

Le grandi 1aziende esercenti strade ferrate 
europee si tlrovano in tali c.ondizioni (paragra
fo 36). Le spese per il personale sono semp.re 
elevate rispetto alle spese com.plessive. N ello 
stato di 'previsione in esame esse raggiungono 
per le Ferr~vie dello Stato italiano il ·complesso 
di 229 miliardi e .quindi .raP'presentano il 56,5 
per ·Cento delle spese di ·esercizio totali, che som
mano a ciraa: 405 miliardi. 

Occorre quindi provvedere anche ad un am
[TIOde.rnamento degli impianti di esercizio oltre 
a quelli ·che sono stati ricordati e che sono r~e
lativi a:l ·materiale rotahi1e. 

Gli studi relativi sono stati da tempo messi 
a punto dagli o.rgani competenti. Non posso in
d•ugi,armi ad illustrarli e ·perciò mi limito a 
riassumere le conclusioni che sono state da 
me direttamente dedotte, e ·che ~ritengo 'pos
sano costituire una base sufficiente .per 1a for
muh:zione dello s-ehema di un p'J"logmmma quin
quennale organicament,e studiato per .ogni set
tore dell'organizzazione aziendale (65). 

34. N el ·campo degli impianti fissi il primo 
iprogramma da attua~re, a mio avviso, importe
rebbe un imp·egno complessivo di <Circa 200 mi
liardi distribuiti come risulta dalln tabella n. 1~. 

(65) Le t o·udusioui stesse 1lebbono c:onsiderarsi 
come un indirizzo da seguire, suscettibile di variazioni 
e di perfer.donamento. Esse differiscono, qualche v6'tta 
in modo note1:ole, da quelle ufficialmente prospettate 
1lalla Direzi.:me generale delle Ferrovie dello Stato 
(Cfr. : op. cit. alla nota 43). 
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TABELLA N. 11 

PHOGRAMMA DI AMMODERNAMENTO DELLE FERROVIE 
DELLO STATO 

A) LINEE ED IMPIANTI. 

l) Raddoppio di binari su linee dl corsa e nuovi raccordi milioni 35.000 
2) Nuove elettrificazioni e completamento di quelle in 

corso 
3) Trasformazione del sistema trifase in corrente con

Un'ila (prima fase per le linee p.rincipali del Pie
monte e della Bolzano-Brennero) (*) . 

4) Rinnovamento del binario e ~rafforzamenti oper.e d'arte 
metalliche 

5) Impianti di sicurezza e di .segnalamento blocchi au
tomatici, apparecchi di controllo e di segnalam.ento,, 
apparati :Centrali, comandi str'l.lment ali dei treni 

6) Centrali elettriche e linee di tl'!asmissione ad alta 
tensione 

7) Miglioramenti e sistemazione fabbricati ·ed opere 
d'arte varie 

» 30.000 

» 30.000 

» 55.000 

» 25.000 

» 16.000 

» 14.000 

TOTALE. milioni 205.000 

Alla spesa per impianti fissi e per le installazioni di meccanismi de
vesi aggiungere (prospetto B) que1la di 160 miliardi relativa al potenzia
mento ed am•modernamento del mate~.riale rot11bile di cui abbiamo pa,rìato . 
(punti dal 21 al 25): 

B) MATERIALE ROTABILE. 

l) Costruzione di 6.000 nuovi carri me.rci . milioni 
2) Costruzione di 400 nuove carrozze . » 
3) Costruzione di locomotive elettriche a corrente con-

tinuta~ (n. 156) » 
4) Costruzione di locomotive elettriche in sostituzione di 

·q'l.lelle trifasi (l a fase) (100) » 
5) Costruzione di locomotive a eornbustione interna in 

sostituzione di quelle a vapore (l a fase) (300) » 
6) Costruzione di locomotive di •manovra ta comb. int. 

e carrelli manovratori (300) » 

7) Mezzi di trazione e trasporto anfibi (st~rada .rotaia) » 
8) Nave traghetto per lo rStretto di Messina ed attrez-

zatura ofli.cina riparazione 
9) Amplitame.nto ed attrezzatura officine locomotive 

e veicoli 
10) Miglioramenti parco rotabili (**) 

» 

» 
» 

20.000 
25.000 

25.000 

15.000 

35.000 

18.000 
6.000 

5.000 

8.000 
3.000 

TOTALE. milioni 160.000 

(*) Dopo compiuta la prima fase sarì1 Ila esaminare se non convenga sostituire alla 
t!·azione trifase sulle linee secondarie a scarsissimo traffico la trazione a rou•hm:Hone 
interna in luogo di quella t:~lettrica a corrente continua. 

(**) Sostituzione <legli accumulatori per illuminazione ('arrozze ('Oit <linamo gene
ratrice; eHtensi<me del riscaldautento elettrieo aJle carrozze e del freno a<l alta Yelo· 
dtà, dei cuHeinetti a rulli negli assi dei carri merci, del condizionamento d'aria . negli 
elettrotreni, ecc. 

1846-A 
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Il totale degli investimenti che si :ritengono 
di carattere urgente risultano in definitiva i 
seguenti: 

A) Per il potenziamento im-
pianti ed ·attrezzature fisse milioni 205.000 

B) Per lo sviluppo del mate-
riale .mobile e suo am.mo-
dernamento » 160.000 

TOTALE milioni 365.000 

35. Il programma esposto ·nella Tabella n. 11 

comporta un fin;anziamento che è lievemente 
Slllperiore a quello ·minimo •previsto nello sche
ma di sviluppo ed inferiore a quello massi
mo (•6·6) . .Si rit1ene peraltro che e~so non debba 
veni~re diluito nel decennio di sviluppo dello 
schema stesso come viene indicato, essendo in

vec.e neoessaw che risulti ·atflruiLto in modo più 

rapido ·e cioè entro il prossimo quinque11/YlJW. 

Tale richiesta, che rivolgiamo al Ministro dei 
trasporti, si basa sulla i1mporbanza che assu
mono i finanzia~menti indicati ~Soprattutto per
chè .e~si t.rovano una di'retta ed imrrvediata oon.

tnopa;rtita in corrispondenti eCAorwmie di eser
cizio. La spesa di 365 milila:r.di in 5 anni (poco 
più di 70 miliardi all'anno) non solo renderà 
.possibile di fare fronte alle esigenze dei tra
sporti ferroviari in costante sviluppo, dando 
lavoro alle industrie fornitrici, ma d~te.rmi
nerà anche una economia di esercizio dell'or
d ine di almeno 25-28 miliardi all'anno. Thle 
valutazione della economia ·conseguibile è s tata 
dedotta tenendo conto delle considerazioni svol
te in base a computi analitici effettuati nei sin
goli settori dell'eS'erciz.io dalla Direzione Gene
rale delle Ferrovie dello Stato; ma ho ragione 
di ritenere che essa sia del tutto prudenziale 
per il fatto che quando si verifica un aumento 
di tr.affi.co e non si dispone dei mezzi adeguati 
·per farvi fronte in modo ·economico, le spese 
di esercizio si incrementano in maniera supe
riore a quelle medie normali, secondo la nota 
legge di VJariazione del costo .marginale degli 

(66) Cfr. : op. tit. alla nota (5). Nella relazione 1lt:>l 

Presidente del Consiglio onorevole Segni è detto pe1· 

quanto r iguarda le Ferrovie dello Stato (pag. 27) : il 

costo comple.sslro dd programma si può 1:alutare in 

350-400 m ilia.rdi di Ure · ciroct.. 

impianti in sovraccarico. Poichè non è possi
bile pensare di far fronte in modo adeguato 
ad un aumento del 20 per cento del traffico in 
5 anni senza avere la necessar ia disponibilità 

' 
di mezzi, :si deve prevedere che le spese uni-
tarie dei servizi al · loro valore marginale, in 
questo caso,. aumenterebbero notevolmente. In 
conseguenza l'economia detrivante dall'ammo
dernamento ri.chiesto sa:rà superior.e a quella 
sopraindicata e risulterà, a mio avviso, del
l'ordine di g:nandezza minimo· di ci~rca 30 mi
liardi all'anno, a partire dal termine dell'am
modernamento. Essa sarà dunque .pari a circa 
1'8 per cento del totale degli investi.menti ne
cessari di 365 miliardi, ed a ch·ca il 7 per cento 
delle spese effettive annue di esercizio che, co.: 
me esamineremo in seguito, possono r·itenersi 
prevedibi:li per il 1962-.63 in ciTca 436 .mi
liardi ( 67). 

PARTE III 

CHIAREZZA ED UNIFORMITA DI CRITERI NELLA 

FORMULAZIONE DEI BILANCI DELLE FERROVIE. 

a) Collaboraz·ione europea ·delle aziende fer
roviarie. 

36. La situazione finanziaria di disa.gio in 

cui si dibattono le fenrovie dello Stato italiano, 
non è un fenomeno limitato solt anto a taloe 
azienda, essendo esso comunP talla maggioR· 
parte deUe ferrovie principali dei Paesi del
l'Europa. Tale s ituazione viene caratterizzata 
da un aumento pe.rsistente delle spese di eser
cizio concomitante con la d iminuzione degli in
troiti reali. In tutta l'Europa occidentale l'in
dice di .aum.ento dei tnaflki ferroviari, che ab
biamo messo in evidenza per l'Italia, si mani
festa in note:vole mi:s·ura ( 68) in armonia con 
lo sviluppo ascendente deHa pll'oduzione e dei 

(6ìl) Nel prospetto allegato al lo p1·ugramma quin

quennale pet· il potenziamento e l'ammodernamento 

1lelle F errovie <lello Stato cita t'-) alla nota ( 45) viene 

previs ta invece una spesa di eserdzio di 433.100 per 
il 19G2-63. 

La valutazione fatta porta ugua lmente a lla stessH 

previsione del pareggio del bilancio di esercizio alla fine 

del quinquenn io. 
(68 ) L' Union intenwt ionale des Ch em,ins de Fe·r 

("C'.I.C.) fin clal 19-!9 ha messo in evidenza l'im:Portan- . 

za d i tale fenomeno. Cfr. : Atti dell'P.I.C. ReCàZiione 

8111111 situa;·bone delle F PJTor ie -eu r opee, febbraio 1951. 
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servizi. Da questa situazione caratteristica è 
derivata la necessità di procedere tad indagini 
e studi in campo internazionale per Ja r icerca 
delle origini degli squilibri .economici delle 
~ziende ferpoviarie e per la precisazione de1le 
cause, eon l'indi.cazione dei rimedi occorren
ti (69). 

II Convegno di Parigi del prossimo maggio 
della Conferenza Europea dei Ministri dei tra
sporti ha già messo 1all'ordine del giorno que
sto importante probl.ema. Pertanto r iuscirà per 
il Senato assai utile conoscere dal Ministro 
dei trasporti quali saranno le- direttive che 
verranno in proposito suggerite agl i Stati ade
r.Bnti. 

In attesa di queste comunicazioni mi limito 
a mettere in rilievo alcuni Ja.rgomenti che ver
ranno sicura.mentp discussi nei riguardi della 
parte finanziaria relativa alle grandi aziPnde 
ferroviarie. 

b) Normalizza.zionr' intrrnazionnh' dr'"Ì hila.nf'·i 
frrrom~ari. 

37. Una delle p:ropostP p-iù importanti .che 
verrà trattata a Parigi, sarà, a mio avviso, 
quella di stabilire un procedimento comune per 
la determinazione dei bilanci di esercizio delle 
aziende felfroviarie delle nazioni aderenti. Ta
le compito fu demandato ad apposito comitato 
di supplenti al Consiglio dei Ministri Euro-
pei ('70). · 

(69) La question€', dopo la prima relazion€' <lei 1951, 
(nota 68) fu successi va mente presa i n t>Sanw da Ila Con
fer·enza europea dei Ministri dei trasport i (C.E.l\I.T.). 
L'U. I. C. nel g-ennaio 19n7, per incarico del C.E.l\I.T. 
ha l'P!latto una relazione ristretta sulla ~ituazionp {'C".mo
lllica dellp grandi l'Pti ferJ·ovial'iP dPli'I~Jm·niHt oc·ei
dPntnle. 

'l'aie J'ela:;r,ionp fnJ'llJeJ'Ù oggetto di ~amp del 
( ~.E.M.T. nella sua Pl'•)ssinw t•innionp di Parigi, nel 
111:1ggie 1!);)7. 

(70) li l!l dicembre W!l-! l\L AnseelP, :\Iinist ro clei 
tmsporti del Belgio, richiese ufficialmente al h E . .M.T. 
<li procedere ad una indagine sulla situazione finan
zia ria delle Ferrovie europee, ad· un esame critico di 
essa e di formulare proposte appropriate. Il Consiglio 
europeo dei Ministri dei trasporti acconsentì ed in
('aricò il Comitatù dei supplenti. eli procedere agli studi 
necessari ; confermò inoltre il ca~·attere di urgenza di 
Pssi n€'lla sua seduta del 17 ottobre 19M. Il Comitato dei 
l'!npplenti pres€'nN) il suo rapporto il 24 g€'nnaio .1957 

Per la prima volta, in un consesso politico 
internazionale~ viene prospettata .ha ne·cessità di 
giudicare della .situazione finanziaria . delle 
aziende eser~enti le ferrovie 'YY~,Rdiant.e un esa
me c,omwnato d.ei bilanci normalizzad, diversi 
cioè d.ai singoli bilanci ufficiali. 

Lo studio sulla no.rmalizzazione dei bilanci 
è stato già compilato e distribuito in misura 
ristretta, giustificata dalla deli~oatezza dell'ar
gomento trattato. 

Soltanto fra 1pochi -giorni ritengo che esso 
possa avere la approvazione uffici;,1le dei Mi
nistri dei Trasporti del CO'llSiglio Europeo. Mi 
sembra perciò che sia mio dovere contingente 
di non approfondire l'esame di tale documento 
che rapplfesenta un -coraggioso passo verso la 
normaliz~azion,e internazionale dei bilwnci dei 
pubbUc·i serviZ1: ai fine di renderne confronta
bili l€ ri.sultanze. 

È evidente il particolare signi:ficato 'POlitico 
della decisione, perchè con essa si raggiunge lo 
scopo finale di ~omparalfe, in via più generale, 
il oosto della distribuzione, nel quale la parte 
relativa al t:na:sporto interviene ·come element·o 
determinante e quindi incide direttamente nel-

l l'economia del prossimo :M::ercato comune euro
peo (71). 

Attendiamo con vivo interesse dal Ministro 
. Angelini che il Parlamento italiano, ap·pena 

possibile, venga adeguatamente informato sulle 
decisioni prese. Peraltro mi sembra doveroso 
rilevare .che nel primo calcolo effettuato per 
l'.anno 1955 le ferrovie dello Stato italiano 
avrebbero dovuto ~hiudere, iJ :proprio bilancio 
normalizzato oon Un disaVIatnZO effettivo di soÙ 
10.745 ·milioni in confronto di quello di 68.798j 
miLioni che è risultato invece dagli st.4ii.itdit 
previsione ~presentati ed approvati a suo~~:
dal Parlamento (72). 

P I'P.I.C. distrihuì ai mt>mbri del C.E.l\I.T. la relazio
llP dedotta dal l'apporto stesso (l~ .L.C. Cfr.: Le 
pmblèm.e df': la :~itunti.on .finandère de.~ (•l/emi.tuJ de fer: 

Preséntation 'des calculs €'ff{'{'tués par l'U.r.c., Paris, 
Janvier 1957). 

(71) Tali bilanci sono relativi alle Ferròvie prin" 
cipali della· Germania, Austria, Belgio, Danimarca, 
Spagna, Francia, Italia, Lussemburgo, Norvegia, Olan
fla, Portogallo, Svezia e Svizzera. 

(72) La valutazione è stata fatta per il · seconq~~:-se:· 
mestre dell'esercizio 1954-!35 e per il primo s~trt! 
~l'eserciz i o l!lfl5-!16 (e cio{> nPll'anno solnre W55). 
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38. Nella tabella n. 12 ho ri.portato i ri
sultati dei bilanci di esercizio normalizzati 
(e quindi tra loro perfettamente confronta
bili) delle amministrazioni ferroviarie dei 13 
Stati aderenti al C.E.M.T., secondo le propo
ste del Comitato dei Supplenti. 

Dal prospetto stesso si rileva che le F.S. 

italiane sono tra le amministrazioni ferro
viarie europee deficitarie che hanno il minore 
coefficiente di esercizio ( coeffidente 1,04) (73) 
e si trovano in condizioni migliori delle ier7, 

rovie principali francesi, danesi, . no~èsl't 
portoghesi e spagnole. 

TABELLA N. l~ 

BILANCI DI ESERCIZIO NORMALIZZATI DELLE FERROVIE EUHOP·EE 

(Anno 1955) 

Amministrazioni ferroviarie 

degli Stati Europei 

Prodotti del Spese di eser- Coeff. di 
esercizio 
normal. 

Avanzo o 
disavanzo 
di gestione 
normal. (*) 

traffico nor- cizio norma-
malizzati (*) lizzate (*) 

l. Spagna 

2. Norvegia . 

3. Portogato 

4. Danimarca 

5·. Francia. 

6. Italia . 

7. Austria 

8. Svezia . 

9. Belgio 

IO. Olanda. 

Il. Svizzera 

12. Lussemburp;o . 

13. Germania 

l 

l 
l 

5.901 l 
l 

397 i 
i 723 l 

! 
476 

472.840 

262.030 

4.556 

1.283 

11.503 

460 

865 

1.227 

6.117 

l 

l 
l 
l 

7.863 l 
489 i 

l 
859 

548 

504.120 

272.775 

4.587 
l 

1.264 l 
11.037 

437 

782 

1.092 

5.148 

1,33 1.962 

1,23 92 

1,19 136 

1,15 72 

1,07 31.280 

1,04 10.745 

1,01 31 

0,99 + 19 

0 ,96 + 466 

0,95 + 23 

0,90 + 83 

0,89 + 135 

0,83 + 1.029 

(*) Espressi in milioni di unità monetarie dei singoli Stati. 

Da quanto esposto scaturisce con evidenza 
l'importanza dell'azione già iniziata dal Mi
nistro dei trasporti presso il suo collega del 
Tesoro per iniziare l'opera di chia!:ifìcazione 
del bilancio delle F.S., in base aUa quale egli, 
in linea di principio, ha già ottenuto il rico
-noscimento della reversibilità di notevole parte 
delle spese sostenute dalle F.S. non attinenti 
all'esercizio del trasporto e che verranno di-

rettamente a gravare .sul .bilancio del Dica
stero del tesoro. 

Occorre però che tale richiesta venga esau-

(7;)) Il coP.fficif?lfe di P.''IPJ"CI ZIO vie-ne òete1·minato 

dal 1·apporto tra le spPSe 1li esercizio e-d i pr()Òotti del 

t1·affko. Esso P minore (](']J'nnìtà quando il bilancio 

aziendale risulta attivo, P maggiore 1lell'unitit quando 
risulta passivo. 
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dita in -modo completo. Il Senato, nel giudi
care la nuova linea di impostazione delle spese 
del bilancio normulizzato, dovrà rivolgere la 
sua meditata attenzione su quanto è stato con
cluso nei riguardi del disavanzo delle ferrovie 
dello Stato italiano dal Comitato dei supplenti 
del Consiglio europeo dei Ministri dei trasporti 
e che mi sembra doveroso ripJ.rtare integral
mente e -.senza ·commento dal testo della ricor
data relazione ristretta (74). 

<< Quant aux · Chemins de Fwr italiens direc
tement exploités par l'Etat sans interposition 
d'une société nationale, ils se voient encore 
imposer toutes les obligations antérieures de 
service .public; ils n'ont p•u, ni réviser la st~ruc
ture de leurs tarifs, ni fermer les lignes ou 
gares déficitaires, malgré leur intéret financier 
incontestable à cesser toute exploitation sur 
près du tiers du réseau, ni recourir à la 
technique automobile lorsqu'elle était plus 
économique; ils se voient meme contraints 
d'assurer gratuitement certains transports 
pour l'Etat et de transporter à perte sur de 
longues distances beaucoup de produits agri
coles en provenance de l'Italie du Sud; leurs 
charges de retraite ne font l'objet d'aucune 
compensation; ils ont diì garder du persone! 
excédentaire. 

Il n'est donc pas étonnant que leur com p te 
non normalisés présentent un lourd déjìcit ». 

Il Ministro dei trasporti insieme ai suoi 
collèghi dei Dicasteri finanziari ha presen
tato lo stato di previsione in esame dove per 
la prima ·volta è riconosciuto un contributo 
di compensazione degli oneri extra aziendali 
per l'importo di 40 miliardi, per il quale ver
rà preS'entato apposito disegno di le.g,ge (75) es
.sendo già prevista la relativa copertura sul 
fondo globale del Mini1stero del tesoro. Con
fidiamo che il Ministro ottenga, per gli eser
cizi futuri, a cominciare dal 1958-59, l'ulte
riore somma di · 27,5 1miliardi, necessaria per 
compensare il totale degli oneri extra azien-

(74) Cfr.: nota (69). 

(7f)) Cap. 11 deJ1'J;Jntrata. Par. ~ : Rimborso degli 

oneri <lipetHlenti dall'effettuazione ili tntsporti gratuiti 

n a tariffa ridotta e dall'esercizio di linee a searso- traf
fko, per motivi ec\)nomico-soeiali di earattere generaie. 

noncht~ <lelle spese flovute a<l .altre cause estranee all<> 
JIPcrssit;ì propt·ie <lell'eser(·izio fel'l'oviat·io. 

dali di 67.500 milioni (Tabella n. 12) che Tisul
tano necessari per il tpagamento completo dei 
se•rvizi effettuati. Cn~ì operando si .potranno 
finalmente avere gli elementi concreti per la 

.rripartizione delle S'pese in modo chiaro ed or
'ganico, ciò che è indispensabile per il ~cq~~-: 

guimento del par€•ggio del bilancio econ~i~o 
di ·eser.cizio della .più grande azienda industriale 
di Stuto. 

c) La politica dei tra8porti nel Mercato comwne 
europeo. 

39. Il programma relativo ai traspo~rti .nel 
Mercato comune europeo, previsto da·gli ac
cordi del Campidoglio, riconosce la necessità 
che le or.ganizzazioni ca:mpetenti esaminino gli 
argomenti ;relativi alla politica generale dei 
trasporti tra i Paesi 1aderenti secondo le tre 
dir'ettive programmatiche seguenti (76): 

a) unificazione delle tariffe e delle nor
me di trasporto nelle relazioni internazionali 
che interes·sano i·l Mercato coonune; 

b) elabora~ione di un programma orga
nico di trasporti fra i Paesi aderenti; 

c) finanziamento degli investimenti ne
cessari allo sviluppo dei trasporti che inte
r essano il Mercato europeo. 

Viene 11icor:dato al riguardo che oercorre eli
minare tutte le disposizioni ~che sono causa di 
discriminazioni tra i diversi tipi di tariffe 
adottate a seconda del Paese di origine e di 
destinazione del trasporto ; di . sopprimere 

(l ti) I primi studi sulla poli tic a dei trasporti <le l 
l\lercato comune europeo furono esaminati nella Con
feren:;r,a di 1\Iessina del 19fi6 dai r·appresentanti a li
vello governativo ' dei sei Paesi membri della Comunitìt 
europea del carbone e dell'acciaio (C.E.C.A.). La re
lazione finale del Comitato intergovernativo apposita
mente creato, fu presentata ai Ministri degli affari 
esteri dei sei Paesi il 26 aprile 19fi6. Essa fu esami
nata e discussa nelle Conferenze di Venezia del 29-~0 

maggio, di Bruxelles del 2() giugno e del lfi settembt·e 
suceessi vi. 

La parte prima della Relazione (punto terzo) tratta 
(lel Mercato comune che dorrebbe avPre- lo 8Copo di 

cre-m·p una 'Pasta .zona. di poUtica econ.orni.ca. comi/J.ne, 

f ra i Pa.(-18i. m.embri dPlla C.E.C.A.~, C08tituenti tl11f1i 

potfmte unità. di produzionP e permettente una espan

sione: continua , una a.ccr P.sciluta 8fabilità, un 1'i.a.Zzo del 

fPnon· di rifa, e lo st·iluppo di rwmonichP re-lazioni 
tra. i Pap.çi a8sod,a.fil. 
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tutte le tasse e i diritti , di frontiera~ di isti
tuire tariffe differenziali decrescenti sull'in~ 

tiero percorso internazionale per quelle ca
tegorie di merci per le quali il trasporto as
sume una particolare azione propulsiva dello 
sviluppo del Mercato comune; di fare la revi
si·one di tutte le tariffe a carattere concessio
nale, tenendo nel debito conto le ,particolari 
esigenze delle situazioni locali dèi Paesi ade
renti. 

-In una parola, viene auspicato di poter 
.realizzare una politica comune della economia 
dei . tr~asp.orti del Mercato ooropeo. Le tariffe 
dei singoli Paesi aderenti dovrebbero gradual
ménte unificarsi non soltanto sui percorsi in
ternazionali, ma anche sui · percorsi nazionali. 
Si afferma al riguardo che non vi sarebbe la 
possibilità di realizzare un mercato comune 
qùando noin vi fosse il preliminare accordo 
di attuare 'una comune politica dei trasporti. 

La decisione di addivenire ad una comune 
politica degli investimenti produttivi che na
sce dalla necessità di mettere tutte le grandi 
aziende di trasporto dei Paesi aderenti allo 
stesso livello .tecni-co ed organizzati v o e che con
senta di attuare la unificazione tariffaria eu
ropea, conferma con nuovi elementi di carat
tere internazionale l'urgenza per l'Italia di 
~rovvedere all'ammodernamento della propria 
azienda delle F.S. nei limiti degli stanziamenti 
già previsti dallo schema di sviluppo, e degli 
accordi inte-rnazionali . relativi ai IIle<CeSsatri fi
nanziamenti anche stranieri (•punto c) c.lw :do
vre;bbero buttavia essere oon.cessi nel priù breve 
tempo possibile, e cioè entro il .prossimo quin
quennio~ ·come .per altro motivo abbi1amo già 
ritenuto opportuno di proporre (paragrafo 33). 

vizi che ,sono necessari al ;ri'Sanamento del
l' azienda, senza ricorrere ad a•ggravi od ecces
sivi aumenti delle vigenti .. tariffe. Esse .potreb
bero in questo modo costituire una bas~ mo
derna ed organica di ·efficace confronto ris;pet .. 
to 1a: quelle delle altre am~miillistrazioni euTopee 
bel quadro di una presentazione del proprio 
bilancio .di esercizio oompletamente risanato 

1 (paragrafo 41, tabella 14). 
Il M·inistro dei trasporti potrà portare la 

sua autorevole voce nel consesso del C.E.M.T. 
perchè in un nuovo fervore di lavori per 
l'ammodernamento ferroviario italiano, .gli in
teressi economici dei trasporti italiani siano 
giustamente valutati nel complesso dei tra:
sporti dPi Paesi a~erenti al Mercato comlliae. 

PART.E IV 

OSSERVAZIONI E PREVIS~ONI SUI BILANCI 

DELLE FERROVIE DELLO STATO 

a) Il bilancrio delle Ferrovie dello Stato po
tr·ebb·e diven1're a.ttivo entro il prossinw qu1:11t
quennio. 

41. Le direttive indicate e le osservazioni 
fatte nei -paragrafi precedenti possono consen
tire la previsione che entro il prossimo quin
·quennio dello Schema di sviluppo, se si rea
lizzerà l'ammodernamento~ quasi . completo, 
dell'azienda delle Ferrovie dello Stato entro i 
limiti dei f inanzriame.nti pr.ev•isti d'allo Sche1'Yòa 
ste.sso (però concessi ed impiegati in modo sol
lecito) .si potrà raggiungere il patreggio del bi
lancio di eserdzio dell'azienda stessa. ll. risul
tato ehe si avrebbe, per la s·ua grande imrpor,.. 
.tanza, assume l'aspetto non soltanto del ri.sa-
namento finanziario della g:nande azienda indu-

40. Il ~duplice problema de Ila normal.izzazio~ striale dello· Stato, ma anche quell~ _ polÌt,iç~ ;di 
ne dei bilanci e dell'adegua·mento tariffario ad ottenere la chiare~za dei bilanci sottoposti a_l 
un livello comune, potrà venire risolto favore- nostro esame. Essi potranno perciò .sempre 
volmente dalle Fer.rovi.e italiane dello Stato •meglio venill'e giudicati nel loro giusto valore 
s.oltam.to ,se esSie sar,anrno in {J1Y1;do di ridur·re; separando gli oneri a amrico della collettività 
aJ massimo i propri CIOSiti di iYraspor.to· pff3.r da quelli che s·ono di spettanza esclusivamente 
commiswrar.li al rer:hdito ·tariffario ()orrrispon- aziendale. 
~errvte. Poichè le vigenti .tariffe italiane risul- 1 In base a questi princìpi.' ho voluto compi
btnp tra le più basse nel confronto di quelle lare uno schema di massima del bilancio pre
dei Paesi aderenti al Mercato ·comune, ne r isul- ventivo delle Ferrovie dello Stato, così come 
ta che occorre ridurre il tempo richiesto, per esso potrebbe presentarsi al Parlamento nel 
l'ammodernamento degli imp.ianti 'e dei ser~-- . r 1962-63 e c-ioè dopo il quinquennio dell'ammo-
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dernamento proposto e delle chiarificaz ioni ri
chieste (Tabelle n. 13 e 14). Il Direttore Ge
ner.ale deHe Ferrovie dello Stato ha formulato 
un ;>roprio programma per la prima fase di la
vori nel quinquennio, che si basa su presupposti 
non sempre conformi a quelli da me fissati 
(77). Non ho la pretesa di ·aver effettuato un la
voro completo che peralt-ro valuti determinati 
elementi in forma .generale e concreta : lo sot
topongo tuttavia all'esa~me del Senato perchè 
nel constatare la possibilità di ott enere il ri
sultato auspicato, sia concorde per ri,chiedere 
al Governo ·che ,gli .studi possano venire ul
teriormente perfez iJonati ed approfonditi da
gli organi ferroviari e del Ministero del te
soro competenti, al fin_e di decidere sulle sin
gole ·f:as i da attuare nella concessione dei .fondi 
richiesti per il risanamento dell'Azienda. 

Nutro 1fiducia ~he tutto il complesso della 
grande fami•glia ferroviaria come già nei tem-

(77) Cfr.: op. d t. alla nota ( 4;1). 

pi della .ri1costruzione vorrà ancora una volta 
1affiancrursi al ministro Angelini ed al Direttore 
generale con una alacre e fattiva collaborazio
ne 1perchè si possa rapidamente raggiungere un 
così im'portante obiettivo. 

Il margine di utile p~revisto nel bilancio sche
matizzato nella tabella n. 14 potrà, nel consun
tivo non vicino" .subire delle variazioni minori 
o maggiori : ma il suo già apprezzabile valore 
di previsione concreta mi semhra di per se 
stesso sufficiente a dare una fondatezza di 
realizzazione ai r isultati che si voglionQ·. rag.., 
gi~Ungere (78). 

(78) Noto <'he (]alla tah. 14 risulta ehe gli oneri ex

tra aziendali a carko (lei Tesoro sono inferiori agli 
oneri finanziari riehiesti per gli 'investimenti produt
tivi. Il risultat,) politieo dw ne deriva è quello di stabi
lire concretamente C'he gli investimenti produt tivi d i 
at t ivitit propulsive df'lla f'C'onomia e dell'oecupazione, 
r11wlle JWr le P errori,e dello Ntato dP1JOno andare n:oànico 

della collettività, così come avviene per altre opere pub-' 
bliche. -

TABELLA N. 13 

VALUTAZIONE DEGLI ONERI EXTRA AZIENDALI DELLE F.S. 
A CARICO DELLA COLLETTIVITÀ O DI ALTRI ENTI (*) 

A) Oneri per servizi speciali. 

l. - Integrazione delle tariffe di carattere sociale di 
stimolo, di protezione e di concessione . milioni 30.000 

2. - Rimborsi di spesa viva per trasporti postali (al 
costo marginale) . » 5.500 

3. - Gestioni dei paS'saggi al livello. Onere dipendente 
dai rapporti generali (strada-rotaie) a carico della 
collettività » 2 .. ~00 

Totale milioni 37.000 

B) Oneri finanziari ed amministrativi. 
l. - Interessi ed ammortamenti di spese della ricostru-

zione direttamente assunti dalle F.S. . milioni 4.000 
2. - Sovvenzioni a pareggio del disavanzo delle linee 

deficitarie (onere sociale) . >> 7. 000 

Totale milioni 48.000 

C) On.etri soc1;ali diretti non 1dipendenti ·dalla Gestione 
d.eUe Ferrov~e mello Stat,o. 

l. - Integrazione a saldo del contributo per oneri di 
pensione esonerati politici . 

2. - Integrazione del contributo al fondo pensioni per 
svalutazione monetaria . 

Totale 

milioni 1.500 

» 18.000 

milioni 67.500 

( *) ~revisione riferi ta a l t raffico prevedi bile ed agli oneri corrispondenti del
l'esercizio'1962-63. 
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TABELLA N. 14. 

PREVISIONE n'l ENT;RATE E DI SPESE DE1LLE FE.RROVIE DELLO STATO 
ALLA FINE DE'L 1° QUIN;QUIENNIO UE LLO SGHE.MA DI SVILUP~PO 

Entrate dell'Esercizio: 

l) Introiti complessivi del traffico . 

2) Adeguamento tariffario 

3) Introiti indiretti dell'esercizio 

4) Introiti a rimborso di spesa: a) diretti 

Introiti a rimborsi di spesa: b) dal tesoro . 

5) Entrate diverse dell'esercizio 

6) Copertura del disavanzo dell'esercizio . 

Totale entrate 

Spese dell'E sere izio: 

l) Personale dell'esercizio e di officina . 
l 

2) Oneri riflessi previdenziali e assistenziali 
l 
l 

3) Servizi in appalto. 

4) Combustibili solidi e liquidi, lubrificanti per loco-
motive a vapore, carburanti ed energia elettrica 

5) Forniture, spese ed acquisti 

6) Manutenzione materiale rotabile (eseluse spese per 
il personale e appalt i) 

7) Manutenzione linea (esclusi appalti e personale) 

8) Servizi sostitutivi su strada (esclusa la spesa per il 
carburante). 

9) Rinnovamenti, oneri finanziari e spese accessorie. 

lO) Spese generali e diverse 

11) Maggiori spese del personale per provvedimenti rela-
tivi a risoluzioni vertenze sindacali, (provvedimenti 
legislativi già presentati al Parlamento o in corso) 

Totale Spesa 

Preventivo 
1957-58 

milioni 

262.000 

-
9.618 

10.689 

40.000 

13.150 

54.493 

389.950 

157.000 

71.900 

36.000 

28.660 

9.415 

20.380 

15.162 

530 

43.300 

8.613 

389.950 

15.100 

405.050 

Preventivo 

1962-63 NOTE . 

milioni 

315.000 (l) 

12.000 (2) 

13.500 (3) 

15.000 (4) 

67.500 (5) 

14.500 (6) 

-

438.500 

178.000 (7) 

75.000 (8) 

28.000 (9) 

22.000 (lO) 

10.000 (Il) 

22.500 (12) 

20.000 (13) 

3.000 (14) 

68.300 (15) 

9.500 (16) 

l ~ 

l 

(17) 

436.300 

' 
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NOTE 

(l) La previsione di aumento degli introiti nel quinquennio è stata contenuta in via del tutto prudenziale 
al valore del 3 per cento medio all'anno. 

(2) L'adeguament o delle tariffe, richiesto anche in sede internazionale, si impone, sia per appiattire l'at
tuale ventaglio tariffario ad. valorem delle merci che deriva dall'originale regime di monopolio dei trasporti fer
roviari, sia per semplificare la classificazione delle merci. Nelle tariffe viaggiatori occorre riesaminare tutto il 
sistema degli abbonamenti e delle differenziazioni delle tariffe per tipo di treno. Noto che il costo medio per 
viaggiat ore su strada è di circa IO lire al chilomet ro (Tabella n. 2) mentre per le F errovie dello Stato risulta 
di lire 7 (1955-1956). Le tariffe viaggiatori delle jermvie in concessione sono già attualmente tutte più alte di quella 
delle Ferrovie dello Stato. Analogamente dicasi per le tariffe degli autotrasporti d·i linea. 

(3) L'aumento previsto deriva in particolar modo dal gettito dei redditi patrimoniali, dai noli attivi dei 
carri in servizio internazionale, dai canoni dei binari di raccordo ecc., che soltanto dal 1956-57 al 1957-58 sono 
aumentati del 19 per cento. 

(4) L 'aumento in un solo anno è risultato del 25 per cento. La previsione di aumento nel quinquennio è 
quindi prudente. 

(5) Il contributo di 40 miliardi relativo al rimborso degli oneri per trasport-i gratuiti od a tariffa .ridotta e 
degli oneri per servizi speciali dovrà venire approvato con apposita legge. Esso peraltro deve ulteriormente aumen
tare (confront a paragrafo 38, nota 73 ). 

(6 ) Si ritiene che le entrate a rimborso di spesa debbano aumentare (con valutazione del tutto prudenziale) 
sia perchè il contributo del Tesoro a parziale eopertura del disavanzo del Fondo pensioni e sussidi non è an
cora adeguato per coprire i maggiori oneri derivati dalla legge 10 ottobre 1950, n. 907, sia perchè i proventi 
eventuali hanno dimostrato un aumento medio del 25 per cento negli esercizi precedent i. 

(7) L'aumento delle spese di personale dipende sostanzialmente dal carico di spesa che deriverà dall'ap
provazione dei disegni di legge già presentati al Parlamento che richiedono maggiori oneri per le spese dirette 
ed indirette relative alla sist emazione economica del personale (ed alla risoluzione di vertenze sindacali) che som
meranno ad un totale di 15,1 miliardi. (Cfr.: Atti del Senato. D. D. L. n. 1862 del 5 febbraio 1957: Modifiche delle 
disposizioni sulle competenze accessorie del personale delle F . S. - D. D. L. n. 1945 del 4 aprile 1957: Ritocchi agli 
stipendi del personale dell'Amministrazione delle F. S. La forza del personale che nel 1957-58 risulterà di circa 
166.450 agenti (spesa media annua per agente lire 1.200.000) con l'àmmodernamento dei servizi e l'aumento del 
traffico, non subirà aumento sensibile anche per riduzione di servizi in appalto, mentre la spesa media per 
agente si prevede che aumenti a circa 1.500.000 annue (complessiva spesa totale di 315 miliardi circa). 

(8) Aumento derivante dall'aumento delle retribuzioni e competenze a carattere fisso. 

(9) I servizi in appalto dovranno diminuire specialmente nelle mansioni che saranno àmmodernate (riu
calzature meccaniche dei binari, blocchi automatici di linea, abolizione dell' illuminazione elettrica ad accumula
tori, unificazione del materiale rotabile, pulizia delle stazioni, ecc. 

(10) La riduzione della spesa per combustibile, carburanti ed energia elettrica dipende dalla unificazione dei 
sistemi di trazione con sostituzione quasi completa della locomotiva a vapore (paragrafo 29, tab. 9 e 10). 

(11) Il lieve aumento dipende dalle richieste derivanti dall'aumento del traffico. 

(12) La manutenzione del materiale rotabile aumenterà soltanto del 10 per cento, sia per la unificazione 
di esso, sia per l'eliminazione di locomotive <:. vapore, carri e carrozze di vecchio tipo. 

(13 ) La manutenzione della linea richiederà maggiore cura per l'aumento della velocità di piena corsa dei 
convogli e l'aument o del peso per asse e ripartito delle locomotive e dei carri merci. 

(14) I servizi sostitutivi su strada dovranno svilupparsi per almeno 2.000 chilometri. Per altri 2.000 Km. 
dovrà provvedersi alla relativa corresponsione di sovvenzioni. 

(15) L'aumento deriva dal maggior servizio richiesto per quote relative ai finanziamenti necessari all'am
modernamento della rete. L'impegno complessivo di 365 miliardi per lavori di ammodernamento e nuovo mate
riale rot abile (Tab. n. Il) richiederà l'onere del 7 per cento (25 miliardi annui) per l'ammortamento del capitale. 

(16) Lieve aumento dipendente dall'aumento del traffico. 

(17) Spesa non compresa nel preventivo per l'esercizio finanziario 1957-58 e che dovrà venir approvata 
con legge apposita già presentata al Senato. Vedi D. D. L. qui sopra citati alla nota (7}. 
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b) Seg1mlazioni relativ~e a.[ prevéntz:L·o di spe
sa del Ministero dei t~aspo rti per l'eserà zio 
finanzifbrio 1957--1958. 

42. Allo stato di previsione della spesa per 
il Ministero dei trasporti, come d i regola, viene 
allegato lo stato di previsione dell'ent rata e 
della ·spesa dell'A.mministrazione aut onoma del
le Ferrovie dello Stato. 

Per l'esercizio 1957-1958 ~la previsione di 
spesa relativa alle attività ministeriali ·contem
pla un incremento di d rca 1.675 mil ioni sul to - .. 
tale di 17.:287 m.ilioni di spese ordinarie e 
str>aordinarie. Tale m.a,ggiore onere, del
l'ordine· del 10 per cento, oltre che da
gli aumenti di Slpesa ·per il personale, deriva in 
principal modo dalla pa11te st raor-dinaria rela
tiva ai sussidi di esercizio dia corrispondere 
alle ferrovie in concessione, nonchè a quella de
rivante dalla prima fornitura del materiale ro
tabile per la metropolitana di Roma, in base 
alla legge 2 ·giugno 1956, n. 714 (Parte I -
pa:ragrafo 19). 

Si viene in questo modo a riconosc·ere che, 
mentre da un lato si sta provvedendo all'am
modernamento dei servizi pe~r ridurre i sussidi 
integrativi, dall'altro questi aum.enbano perchè 
l'ammodernamento stesso 1procede troppo len
tamente. OccoiVe dunque che il Ministro, ren
dendosi conto di queste anomalie, provveda 
sollecitamente ad e.Hminarle come abbiamo ac
cennato. 

. Nel bilancio nulla è compreso che abbia 
ri·spondenza nelle necessità di espansione delle 
attività r-elative all' a~umento dei compit i che 
deve as·sumere la Direzione generale della mo
torizza:zione civile e dei trasporti in conces
sione che ho ricordato, sia pure sommariamen
te, ne1la Ptarl€ I (specialment.e a i paragrafi 9-
14). Qui mi limito ad osservwre soltanto che 
sul totale di 254. ~posti di ruolo assegnati nei 
vari gradi di retribuzione (79). al 1° ottobre 
1956 ne erano coperti soltanto 243, e cioè un
dici ·di m·eno, proprio nella categoria del per
sonale di vigiLanza per il qual.e si presentano 
invece le p iù immediate necessità di aumento. 
N egli altri gradi di .retribuzione invece, alla 

(79) Cfr.: Decreto del Presidente della Repubblica 
30 novembre 1954, n. 1498. 

carenza dei posti di ruolo si è fatto fronte con 
aumen~i di personale a ·.carattere provvisorio. 
Mi s embra pertanto ·che sia du raccomandare 
al Min istro di sollecitare la decisione relativa 
ad un oppor tuno rid i;m,ensionamento del per

sonale nei singoli gradi,. in modo che la attuale 
sit•uazione precaria venga 1rapidamente S!anata. 

c) GesfiZ:oni speciali ed autonome delle Ferro-· 
v ie dello Stato. 

43. Lo stato di previsione delle entrate e 
delle spese dell 'Amministrazione delle .ferrovie 
d_ello Stato, oltre a quanto ha attinenza alla 
g·estione ver a e propria della rete in eserci
zio considera un complesso di gestioni sp·eciali 

' od aut onon1e che sono dir ettamente a carico 
dell' Azi,enda e che vengono contemplate nel 
T itolo III dello stato di p.revisione. 

Rilevo al ~riguardo che tale complesso di at
tività, t enute conta:bilmente distinte da quelle 
principal i dell'eserciz·io dei treni, ha un bi
lancio proprio che per il 1957-1958 rag.giun
ge h somma complessiva di 263.718 milioni 
(comprese le partit e di giro) con un aumento 
del 13 per cento r ispetto a ll 'esercizio p-rece
dente. 

Tale complesso di1 attiv ità dunque ·si ag
g ili.lnge a quelle dell'esercizio ed eleva il bilan
cio complessivo all'impegno finanzia~rio totale 
di 670.762 ·milioni . 

Tanto l'attività istitutiva come le g,estioni 
speciali ed autonome hanno quindi previsioni di 
aumento nel loro -sviluppo. 

L'impoctanza delle attività svolte da:lle ge
st ioni speciali ·ed autonome è ·certamente fuori 
di dubbio, come del resto può venire rilevato 
anche dal ·punto di vista finanziario. Ma l'in
gente impegno di capitali ~che ess.e ammini
strano deve r ichi.edere una approfondita cura 
che mantenga degli adeguati controLli tecnici, 
economici e contabili, non tanto sulla gestione 
aziendale (nella quale non possono sussistere 
dubbi per la perfetta correttezza d i 1procedui'1a: 
e d'impegni) ma soprattutto sulla loro effettiva 

necessità e sulla loro funzionalità, che dovreb
ber o seguire i criteri comuni ad altri Upi di 
gestioni autonome dello Stato. 
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------=~=-=- ==~==============================~======~======== 

Basta al riguardo esaminare l'elenco di tali 
gestioni a carico delle Fel"lrovie dello Stato per 
darci ·c-onferma di questa necessità (80) . 

Difficile sembra il ·com.pito della Direzione 
generale delle Ferrovie dello Stato di veùere 
.con chi1arezza quali sono i carichi delle spese 
·che direttamente competono all.e gestioni spe
dali, particolarmente per quanto concerne ·i co
sti congiunti o i cost'i C'Omrpensi, le prestazioni 
di serviz-i o di personale ceduto o d istaccat o da
gH uffici centrali o da .quelli periferici , nonchè 
la .g1usta ripartizione delle spese generali. Basti 
al riguardo rilevare che la « P rovvid::1 » svoJge 
una attività che inte!ressa tutti gli im1piegati 
statali, e non solo quell i delle F errov:e deLo 
Stato, mentre la sua gest ione, che chl•ude in 
pareggio, ha diretta corr ispondenz.a soltant o 
con l' Amministr,az ione f erroviaria. Le .gest ioni 
del1le officine e dei ·1nagazzini della t ipolitogra
fia, del fondo pensioni, delle ca·se per i fer
rovietri, dell'autorimessa, ecc. chiudono i bi
lanci in p~·reggio perchè le loro prest azioni 
sono date 1a1 semplice rimborso del costo so
stenuto. La conseguente inter fe renza comples
sa e molteplice di prestazioni, non può valu
trasi specia·1mente in .taluni .casi d i ·studio o d i 
confronto ; essa obbliga perfino a r iconoscere 
necessario di ·considerare, ad esempio, il 1per -

(80) Le gestioni Sl>Peiali sono lP ~P~twnti : 

1) Gestione autonoma (lt>i ma p;azzini 
- bilancio di gest ionE> 1!);"17-;)8 m i l ion i !)().000 

2) Gestione viveri « La ProYvi<la » » 10.000 

3) Officine dipendenti (la l :-ìervizio 
materiale e traziont> >J 46.30t t 

4) Officine dipendenti dal ~en i z i o 

lavori >> 4.740 

ti) Autorimessa dipf•nden te dal :-ler-
vizio persona le t' affari ~ene rali » 8;) 

6) Tipo li togratia dipendente dal ~t'l'-

vizio approvvigi ( nuunPn t i » 1-l.SOO 

7) Gestione dell'energia dettrica vro-
dotta ed acquistata » 12.770 

8) Gestione del fondo pen:-;ioni e 

sussidi » ()8.408 

9) Gestione case economiehp per 

ferrovieri » 480 

l O) Opera di previdenza a favo re del 
personale » G.G3i 

11) Ges tione fondo garanzia per le 

cessioni » ;)25 

12) Gestioni:' dei mutui al personale » :i21 

li~) Ge-stione mutui pe-r <·ase economi-
che e popolari per i ferrovieri » 460 

sonale addetto a i mag~azzini od alle officine, 
come in effetto si vetrifica, nel com·plesso gene
rale del personale delle Ferr ovie dello Stato. 
Ciò diviene poi indispensabile quando si vo
glia giudicare o valutare il carico -complessivo 
delle spese di personale. Così s i è dovuto fare, 
ad esempio, anche nella compi1mzione della ta
bella n. 14, nella quale si è poi aggiunto il t itolo 
apposito delle spese per appalti. Analogo pro
cedimento viene .seguìto anche in taluni •Com
puti eseguiti dalla Direzione generale delle Fer
r ovie dello Stato. In questo modo si attenua, 
.~na non si eliminu la incertezza della valuta,... 
~z icne della ripartizione dei car ichi o degli utili 
1relativi , e non si 'PUÒ separare quello che do
vrebbe competere direttamente all'esercizio fer
.roviario da quello -che invece deve far carioo 
alle gestioni spe-ciali od autonome. Tlale sepa
razione diviene impor tante non solo .per il con
t rollo della uti lizzazione del .personale distac
cato ma anche per la determinazione dei costi 
effettivi e delle spese gener ali. 

Se .si richiede,, e giau.stamente, una equa cor
r-3sponsione delle spese per le prestazioni effet
t uate d! ::t lle F.errovie dello Stato per conto di 
Ministeri o di Enti statali, occotrre anche es
sere oculati e precisi nella valutazione di pre
stazioni, siano pure a semplic.e rimborso di 
spesa (che peraltro qccorre giustamente valu
tare) conce-sse a gestioni .speciali che chùutono 
sempre i propri bilanc-i in pareggio (81). 

Non si tratta in questo ctJ SO di aun semplice 
giro contabile, perchè occotrre valutare il va
lore effettivo della pres tazione offerta in li
nea tecnica ed organizzativa e il rendimento 
economi.co che da essa potrebbe o meno deri
vare. 

Auspichiamo pert·anto che il Mini:stro dei 
trasporti voglia dare il suo consenso alla do
manda che gli r ivolgiamo di ridurre, se~pli· 
fi,care e r endere economicamente ed industrial
mente efficienti anche le gestioni autonome e 
speciali delle F errovie dello Stato. 

( 81) Noto ehe le offi ci ne ferroviarie con la conta
bilità a r imborso di spesa, non partetipano con una loro 
quota parte a l d isavanzo complessivo di esercizio delle 
Fer rovie <lello ~tato anehP se hanno esuberanza di 
p tirsonale o macchinario non efficiente che rende co
stosa la produzione. Analoga osservazione vale per le 
Hltre gest ioni autonome ('ripolitografia, autorimessa; 
case economiche eec.) . 
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d) Conclus,ione. 

44. Onorevoli Senatori, nella presente relazio
ne sono s·ta·ti trattati in forma ,necessaria
mente sinteti.ca gli argomenti re la ti vi .allo 
stato di previS'ione in .esame che, a parere 
delÌa 7a Commissione che ho i' onore di presie
dere, sono sembrati di maggiore a'ttuali~tà per 
lo sviluppo dei tra~porti terrestri, in ,relazio
ne alle esigenze dei traffici nazionali ed inter
nazionali che s i prospettano con un dinami
s•mo tale da ri·chiamare su di essi l'a·ttenzio,ne 
del Par.lamento. 

I problemi particolari che da essi possono 
direttamente scaturire sono molteplici, e di 
diversa portata. Non mi sono indugiato su di 
essi, non .tanto per brevità di trattazione, ma 
sopratutto perchè possono formare ampio og
getto di dibattito nella di.scussio:ne orale, negli 
interventi degh onorevoli Senatoll'i che deside
rassero illustrarli. Ritengo che sia stato mio 
dovere non soffeDmarmi su questioni parti
cola~ri che dovranno inquadrarsi in modo armo
nico nel ·COfnplesso delle direttive generali che 
hanno ispi,ra~to la presente relazione, certa
mente modesta ed incompleta, di fronte alla 
imponenz-a dei problemi tecnici, economici, so
·ciali e politici eui il rigoglioso svilUippo dei 
trasporti terrestri ci .pone di fronte. 

Essi si riassumono ne:Ila necessità di im
primere una nuova vitaUtà .ai ·tras·porti ter
restri tra loro sempre più coo;rdinati ed effi
denti, .che costituisca veramente l'elemento pro
pulsivo dello sviluppo della nostra economia, 
auspicato daUQ %ll.\t~ program.matico del com
pianto Vanoni~ 

Una necessità preponderante sovll'asta · e 
domina il complesso delle .ne.cessi'tà illustrate 
nei precedenti capitoli : ed è quella di strin
gere i t empi nella realizzazione delle opere da 
eseguire senza incertezze e ·Con efficace de
cisione. Dobbiamo dare atto al ministro An
gelini ed ai suoi ·coHaboratori che :si sono 
già .messi sulla giusta strada in quest'opera 
veramente meritoria. Il MinJistro ha impo
stato chiaramente i probl E:mi da risolvere : e 
lo preghiamo di tenere conto anche delle no
stre osservazioni, tra cui primeggia quella del
la inderogabile necessità di ottenere il ll''~sa

namen'to economico ed organizzativo delle 
Ferrovie dello Stato e d i .co:mp1etare .al p·iù 
presto l'ammodernamento dei servizi di tra
sporto in concessione. 

Siamo ormai tutti convinti ·Che questi obiet
ti vi si possono ra~gi ungere con si.curezza. 
Sarà veran1ente merito del Governo :se vorrà 
fornire i mezzi necessari , accogliendo le no
stre richieste ·che concordano con quelle del 
Minis~tro dei tras·porti. 

Siamo .fiduciosi nell'opera del ministro An
g eli.ni e dei suoi collaboratori di tutti i gradi 
di rettivi ed esecutivi del Dicastero .che egli 
dirige. Per questo motivo ritengo di 1po1tere 
proporre al Senato l'approvazione dello stato 
di previisione della spesa del ~Ministero dei 
tras•porti per l'esercizio finanziario 1957 -·5'8 

e del disegno di legge ad esso relwtivo, che 
sono stati sotto1posti al nostro esame. 

CORBELLINI, relatore. 
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DISEGNO DI LEGGE 

Art. l. 

È autorizzato il pagamento delle spese ordi
narie e straordinarie del Ministero dei tra
sporti, per l'esercizio finanziario dal l 0 luglio 
1957 al 30 giugno 1958, in conformità dello 
stato di previsione annesso alla presènte legge. 

Art. 2. 

L'Amministrazione delle ferrovie dello Stato 
è autorizzata ad accertare ed a risc~otere le 
entrate ed a far pagare le spese concernenti 
l'esercizio finanziario dal l 0 luglio 1957 al 30 
giugno 1958, ai termini della legge 7 luglio 
1907, n. 429, in conformità degli stati di pre
visione allegati alla presente legge (appendice 
i~'l)~ 

Art. 3. 

L'ammontare del fondo di dotazione .delle 
ferrovie dello Stato, di cui all'articolo 17 della 
legge 7 luglio 1907, n. 429, rimane stabili~, 
per l'esercizio finanziario 1957-58, in lire 
35.500.000.000. 

Art. 4. 

I capitoli della parte passiva del bilancio. 
dell'Amministrazione delle ferrovie dello Stato 
a favore dei quali è data facoltà al Ministro 
del tesoro di iscrivere somme con decreti da 
emanare in applicazione del disposto dell'arti
colo 41 - secondo comma - del regio decreto 
18 novembre 1923, n. 2440, sulla contabilità 
generale dello Stato, sono quelli descritti llfl
l'elenco numero l annesso al bilancio dèUa 
Amministrazione medesima. · · 




