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ONOREVOLI SENATORI. - Lo stato ·di pre
visione della spesa del Ministero dei Tra~porti 
per l'esercizio finanziario 1950-51 ha la con
sueta struttura di due ben distinti bilanci: 

quello :relativo all'I~pettorato · gen€rale 
della motorizzàzione, che comprende la spesa 
dell'amministrazione centrale (organi mini
steriali) e quello dell'Azienda autoncma de11e 
Ferrovie dello Stato. 

Il primo prevede una spesa annua di lire 
20.348 milioni, dei quali 874,2 riguardano le 

·retribuzioni al personale dell'Ispettorato, C(]IDe 
risulta dai primi sedici . capitolì delle speEe 
o;rdinarie della categoria I~ mentre glì stipendi 
e gli assegni continuativi del personale di 
ruolo sono ;registrati nell'allegato l per un 
totale . di lire 4.33 milioni. . 

, Dominano per importanza fra le altre spese 
le 'quote che rappresentano le sovvenzioni sta
tali alle · ferrovie in concessione, tram vie e ser
vizi automo.bìlistici e di navigazione rispetti
vamente per lire 4.202,2 milioni nelle spese
ordmarie e lire 8.525 milioni nelle straordi
narie oltre a lire · 6.146 ' milioni per nuove 
costruzioni. 

Volendo presentare l'Ispettorato della moto-
rizz:azione, dal punto di vista finaJUiario, come 
un ente isolato, bisognerebbe separare le spese 
che gli sono proprie da quelle del Ministro 
e del suo gabinetto, che ammontano a li;re 
8.615.000, in qua-p.to a questi spetta anche il 
compito dì . controllare l 'azienda fer;rovia;ria. 

D'altra parte considerare a titolo di con-
. trollo fra spese ed entrate i ·contributi che, per 
l 'esercizio dei mezzi ' di traEJ:<JTto, le ditte con
cessionarie ed i privati venano allo Stato 
sarebbe alterare i caratteri ·attuali dell 'ammi
nistrazione. 

Però, se in un avvenire, forse non lontano, 
i servizi dell'aeronautica civile venissero sepa
rati dal }Iinistero della difesa per costituire 
secondo voti ripetutamente espressi, un dica
stero coordinato con quello dei trasporti {si 
-parlò, anche di unir lo alla marina mercantile) 
la separazione delle spese del . :Ministro e del 
suo gabinetto da quelle degli Ispettorati diver-
rebbe una necessità. . 

Oggi gh introiti che il tesoro fa sulle atti
vità della motorizzazione paEsano allo Stato 
direttamente, sotto forma di gettito de1le tas
sazioni relative, ma coEtituiscono ad ogni morlo 
una contropartita ben modesta rispetto alle 
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spese dell'Ispettorato, non solo per il fatto 
che gli uffici hanno un compito di controllo 
molto vasto, ma :r;erc h è il bilancio ({ n::r;n: r..è.e 
como si disse, sovvenzioni statali di grande 
rilievo sia di servizio sia di impianto, ;relative 
ai trasporti in concessione. 

Precisando osserverEmo che gli introiti con
templati dal capitolo 14 7 del bilancio dd 
tesoro, il quale si riferh":ce alle spese di Eorve
glianza tecnica ed amministrativa, che l'If.~et
torato della motorizzazione civile EOstiene rer i 
servizi di traEporto da lu,i controllati, Eommano 
a soli 4.0 milioni e_ le tan:e erariali E.u;i prcdotti 
lordi dei pubblici servizi di traE:r;orto rargiun
gono 350 milioni. (Capitolo ex 67 del194.9-50 ). 
Mentre il gettito delle tasse di circolazione 
sugli automezzi in servizio pubblico per viag
giatori e per inerci si può valutare . rispetti
vamente ad 1 ed a 5 miliardi {discorso dd
l'allora ministro Corbelliii..i alla Camera in data 
23 settembre 1948). 

D'altra. parte l'Ispettorato, .oltre al diret
tore generale ed a due ispettori SUIJeriori, 
comprende nel gmpJ?o A 196 funzionari di 
ruolo (personale tecnico di gradò compreso 
tra il 5° ed il 13°) e 166 ispettori amnlinistra
tivi {di grado compreso tra il 5o e 11 °) mfntre 
nel gruppo B sono preveduti. 325 funzionari 
e finalmente 143 impiegati subalterni ccn la 
spesa co plessi'va già dichiarata di circa 874 . 
milioru, che, in conseguenza della legge 11 aprile 
1950, n. 130 (tn.iglioramenti economici a favore 
del . personale statale) subirà un ulteriore au
mento, naturalmente non inclu~o nello stato di 
previsione prop-osto alla vostra approvazic ne. 

Con queste pre"Qlesse si è inte~o porre qual
che elemento di valutazione d~l rendimento 
dell'Ispettorato, secondo un indirizzo che lo 
·scrivente pensa sia possibile impostare per le 
a.mministrazioni statali; pure non aventi il 
carattere di aziende a bilancio p;roprio. 

STRUTTURA DELL'ISPETTORATO DELLA MOTO
IUZZ.AZIONE CIVILE E DEI TRASPORTI IN CON

CESSIONE. 

L'Ispettorato generale della motorizzazione 
comprende due grandi branche: la motoriz
zazione civile ed i tras~orti in concenicne. 

La prima si suddivide negli organh_mi che 
controllano la circolazione stradale ed in 
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quelli che disciplinano gli autotrasporti per 
merci sulle strade. 

La Reconda comprende gli uffici di sorve
glianza per gli impianti fissi di ogni tipo, dalle 
ferrovie private agli a~censori delle case di 
abitazione e si suddivide negli uffici che ne 
sorvegliano gli jmpianti ed in quelli che ne 
controllano l'esmcizio. · 
~ di competenza de1l'Ispettorato anche la 

nayjgazione interna, osRia quella dei laghi, 
quella della lagun3· di Venezia e quella dei 
fiumi na vj ga bili. 

Il dettaglio della struttura è fi~E ato da un 
decreto in data l 0 marzo 194 9, dell'onorevole 
Corbellini, allora 1\'Iin:ist.ro dei trafrortL Tale 
decreto distingue sette servizi: dEgli affari ge-
nerali, della motorizzazicne (à1la quale appar
tiene la gestione autovetture in servizio delle 
amministrazicni de1lo Stato), le ccnceEsicni 
ferrotranviarie, le conceEsioni di autolinee, la 
direzione la'Vori e costruzioni (a cui fa capo 
la Commissione per la riattivazione dei pub
blici servizi), l 'esercizio e il materiale rotabile , 
gli affari economici e il sindacato finanziario. 
. L 'Ispettorato ·poi si articola in 16 uffici 

compartimentali, che costituiscono gli orga
nismi periferici di controllo e diE p <:i ne di al
trettanti comandi per la sorveglianza dire t t a 
dei trasporti; sorveglianza indirizzata di pre
ferenza al materiale ed agli orari, mentre la 
polizia stradale, che · dipende dal :Ministero 
degli interni, veglia sulla osservanza della 
disciplina del, movimento. 

Malgrado la differenziazione degli scopi non 
mancano interferenze; e la m :.gliore collabo
razione fra i comandi compartimentali e la 
polizia è conseguenza di lodevoli intese che 
sarebbe opportuno perfezionare per evitare la 
duplicità di alcune funzioni e la minore E.ffi
ci enza di altre. 

SNELLIMENTO DELLE PROCEDURE. 

Torna qui opportuno citare il voto per lo 
snellimento delle proçedure occorrenti alle 
autorizzazioni per l'uso individuale degli auto- . 
mezzi e per l 'esercìzio degli au.to-traspo;rti. · 

È stata di fatto presentato il 7 giugno alla 
C~mera dei deputati la propost a di legge 
n. 1341 por iniziativa di par~cchi parlamentari, 

fra i q~uali l 'onorevole Monticelli, relatore di 
questo bilancio, che, lamentando la molte
plicità degli uffici, dai quali la procedura di
pende, e la eoriseguente lentezza , propòne la 
istituzione di un Ente nazionale per glì auto
trasporti dotato di personalità giuridic·a e sog
get to alla vigilanza del Ministero dei trasporti, 
che dovrebbe accentrare in sè ~utte le fun
zioni di .controllo, di tassazione e di registra
zione, riguardanti le conces~ioni suddette per 
mezzo di tl.ffici periferici aventi sede in ciascun 
capoluogo di provincia., con altrettanti Comi
t ati consult ivi tecnici. 

Viene naturale la domanda : perchè i sedici 
Uffici compartimentali dell'I~rettcrato non 
possono assolvere questo compito, stabilendo 
r apporti r apidi con gli uffici della polizia del 
Ministero degli interni, i quali ad ogni ·modo 
non potrebbero rinunciare ai loro controlli, 
anche se esistesse l 'Ente n azionale per gli 
autotrasporti ~ 

Creando il nuovo Ente e rimanendo in vita 
l'Isp ettorat o sono a temerè complicazioni del 

. meccanismo burocratico~ rer lo_~JU~no dal punto 
di vista del numero dei funzion~ri e quindi 
degli oneri amministrativi. ~'organismo at
tuale non esclude nè deve escludere gli snel
limenti se i 1\'Iinisteri competenti ci mettono, 
come è necessario, la buona volontà. 

RICOSTRUZIONE. 

La storia e la entità delle ricostruzioni è 
documentata nel modo più esamiente nella 
relazione della VI II Commissione permanente 
della Camer'a dei deputati, stesa dall'o notevole 
Monticelli, alla quale ci r _feriamo. 

Da essa risulta che già alla da.ta del 31 di
cembre 1949 la ;ricostruz.ione degli impianti 
fusi aveva ·;raggiunto 11na media dell '85 per 
cento e quella del materiale rotabile dell '80 
per cento circa. 

Gli ulteriori progressi di questo primo seme
stre del 1950 non sono lontani dal · 4 per cento 
fu entrambi i 'settori. Notiamo soltanto che 
lo stato di previsione delle spese qui in esame 
al capitolo 50o considera · una disponibilità 
eccezionale di 5 miliardi per la riattivazione 

dei pubblici servizi di trasporto .concessi alla 
industria privata. · 
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Tale disponibilità procede dal deereto legi
slativo 14 settembre 194 7, n. 877, col quale si 
stanzia-yano 10 miliardi per la ricostruzione 
delle ferrovie pubbliche di proprietà dello 
Stato, concesse in esercizio alla industria pri
vata. 

SVILUPPO DEI TRASPORTI. 

La consistenza della rete nell'anno 1938 
comprendeva 160 linee di hmghezza comples
siva· pari a 5989. ehilometri, di eui 204.1 a va
pore, 1834 elettrifieati e 2114 motorizzati. 

I danni prodotti dalla guerra si estesero a 
. 98 linee per una lunghezza eomplessiva di 
4.690 ehilometri. La gravità dei danni fu tale 
da rendere impossibile la continuazione del
l'esereizio su di uno sviluppo di 2.486 chilo- 
metri pari al 41 per eento dell'intera rete. 

Il complesso de( danni fu v~lutato in circa 
20 miliardi. 

.Attualmente, eseguite le riparazioni, lo svi
luppo della ~ete raggiunge i 5.271 chilometri. 

L'attività di esercizio è di oltre 4 miliardi 
di viaggiatori chilometro e di 193 mila ton
nellate chilometro di merci. 

Sono in costruzione nuove linee: 
la Metropolitana di Roma, il raddoppio 

del binario della ferrovia Roma -Nord; la 
penetrazione in Roma della ferrovia Roma
Fiuggi; il prolUii.gamento della ferrovia Roma
Lido {di questa i due primi tronehi sono stati 
aperti all'esercizio); la ferrovia eircumflegrea; 
la. ferrovia Camigliatello......San Giovanni in Fiore; 
la ferrovia .elettrica Bari-Andria-Barletta, la 
ferrovia Schettino-Regalbuto; la ferrovia .Al
eantara-Randazzo. 

I lavori della metropolitana di Roma, pre
ventivati per l 'esercizio 1950-51 in 2 miliardi, 
riguarderanno essenzialmente il suo attrez
z~mento e l 'acquisto del materiale rotabile. 
Il finanziamento d eli 'opera richiederà un ulte
riore stanziamento di · 500 milioni. PeYì la linea 
elettrica , alimentatrice sarà adottata la cor 
rente continua a 1.500V., la più elevata fra 
le tensioni in uso nelle met.ropoJ itane. 

La tensione di 3.000 V. che avrebbe per
messo la -unificazione con la rete delle ferrovie 
elettrificate è stata anche discussa, ma non 
prescelta. 
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L'importo complesdvo di questi lavori per 
l'esercizio 1950-51 è p~veduto in ,6.14.6 mi
lioni con un fortissimo aumento rispetto allo 
stanziamento dell'esercizio passato, che consi
derava una disponibilità di soli 535 milioni. 

Le autolinee extra urbane di grande turiE.mo 
e stagionali nel dicembre 1938 avevano una 
lunghezza di esercizio complessiva di circa 
117 mila chi_lometri rip~rtiti fra 34.81 linee. 
Sebbene i danni di guerra, valutati in via di 
larga approssimazione in 10 miliardi, 'abbiano 
inciso profondamente sul ma~eriale rotabile 
e sulle scorte, la ripresa è stata rapida sia per 
il numero delle linee in esercizio che al 31 di
cembre 1949 raggiungeva 5685 con un aumento 
nel decennio _di oltre il 60 per cento, sia per la 
lunghezza complessiva sommante a 324.945 
. chilometri quasi tripla dell'anteguerra, sia per 
il numero degli autobus urbani ed extra ur
bani u~ale a 10.200 unità alla data già citata, 
e successivamente in continuo aumento, tanto 
che oggi ha superato le 11 mila unità . 

I trasporti urbani, che hanno sofferto per 
effetto della guerra danni assai più complessi, 
calcolabili in 20 miliardi, segnano invece ll1l 
regresso nella lunghezza dei loro percorsi. 

Dal1938 all'inizio del1950 lo sviluppo total.e 
delle linee tranviarie è disceEo da 2110 a 1.610 
chilometri; quello delle linee filoviarie si è 
.mantenuto pressochè invariato, passando da 
319 a 329 chilometri, mentre la lunghezza to
tale delle autolinee si è contratta da 2. 7·7·4 a 
593 chilometri e tuttavia il volume del traffico 
è sensibilmente cresciuto raggiungendo 2 mi
liardi e me.z:zo di viaggiatori' all'anno. 

CONTRAZIONE DEL TRAFFICO SULLE FER~OVIE 
CONCESSE ALL'INDUSTRIA PRIVATA. 

La contrazione del traffico sulle ferrovie 
concesse all'industria privata è un fenomeno 
grave, che si è pronunciato nell'esercizio 1948 
e continua ad accentuarsi. 

I viaggiatori trasportati sulle linee_ anzi
dette nel triennio 1947-48-49 sono stati in 
milioni di unità rispettivamente: 

per le ferrovie a scartamento normale: 
121 113 102 

per le ferrovie a scartamento ridotto:. 

104 78 ' 60 
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le tonnellate merci, anch'esse in milioni di 
unità, hanno segnato 4. valori seguenti: 

5,1 4, 7 4, 7 
2,0 1,5 1,4 

sempre per i due scartamenti ed i tre esercizi 
dichiarati. 
· La legge decrementale è· dunque evidente 

e molto grave, sopratutto per le ferrovie a scar
tamento ridotto. Gli aumenti delle tariffe verifi~ 

catisi per l'appunto nel triennio, possono in 
parte averla accentuata, ma in genere questi 
trasporti corrispondono a necessità sociali e 
ad attività commerciali. Quindi non vi ha 
dubbio- che la contrazione è consegue~ a_ della 
concorrenza degli autotrasporti, concorrenza 
fatta sulla base dei prezzi e delle comodità del 
traffico. 

Malgrado la contrazione del traffico gli 
incassi, per effetto degli aumenti di tariffa, 
sono in aumento. Si registrano in milioni di 
lire all'anno: 

5.248 
3.145 

in totale: 
8.393 

6.650 
4.549 

10.199 

7.300 
3.857 

11.157 

contro una spesa per il solo personale di: 

7.987 10.923 11.808 

praticamente equivalente agli incassi. 

Gestione adunque con passività gravi per 
mancato pareggio delle spese generali, di 
quelle dei combustibili e dell'interesse del ca
ditale, nonchè delle · quote di ammortamento. 

Si spiegano così gli aumenti delle voci del 
bilancio del Ministero dei trasporti che cor
rispon9-ono alle sovvenzioni chilometriche per 
l'escrciz~o di queste ferrovie. Sovvenzioni ordi
narie e straordinarie del piano finanziario in 
esame, il quale passa da 1. 750 a 3. 700 milioni 
per le prime e da 3.000 a 3.500 per le seconde, . 
rispetto alle voci corrispondenti ~ell'esercizio 
decorso. 

Ma ognuno vede che questi sacrifici, che lo 
Stato accetta in omaggio agli interessi sociali, 
non possono sanare la crisi. Si tratta di fatto 
di sovvenzioni che verosimilmente non rag
giungono un terzo della spesa per il personale 
e quindi non possono pareggiare il disavanzo. 

È logico pensare a provvedimenti che per
mettano il risanamento finanziario degli esercizi 
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suscettibili di miglioramenti e la chiusura di 
quelli che non possono sperarlo. 

A questo fine si inspira il disegno di legge 
n. 1065 presentato il 30 maggio scorso al Se
nato dal J\'finistro dei Trasporti, che la Com
mis-sione VII sta esaminando, il quale prevede 
finanziamenti per l'esercizio e per il poten
ziainento di linee di trasporto · con impianti 
fissi affidati all'industria privata.. Sia lecito 
allo scri-vente esprimere il voto che quale cri
terio per la concessione di finanziamenti diretti 
alla trasformazione ed al miglioramento di 
queste ferro-vie non sia considerato soltanto 
il fatto che esse sono deficitarie, ma soprat
tutto la importanza del ser-vizio che esse assol-

-vono. 

. È da notare di fatto che la sostituzione 
degli autotrasporti alle ferrovie su rotaie non , 
può essere un provvedimento idoneo in tutti 
i casi, poichè soltanto queste sono in grado 
di soddisfare alle necessità dei trasporti di 

_ grandi masse ad orario fisso, quali sono quelli 
che interessano gli operai che dai luoghi di 
residenza si portano verso i centri industriali 
per esercitarvi la loro attività, ovvero quelli 
che interessano i mercati nelle zone di grande 
produzione agricola. 

Il concorso che l'erario acc~rderà a queste 
innovazioni sarà dato sotto la forma di annua
lità nella ·misura der3 per cento dell'ammontare 
della spesa riconosciuta idonea alla trasforma
zione dell~ ferrovia per 35 anni, secondo il cri- . 
te rio adottato per le opere interessanti le- am- . 
ministrazioni locali e la costruzione di nuove 
case. 

È giusto attendersi una utilizzazi_one pronta 
e feconda di que~te provvidenze, ma il proble
ma ba una portata maggiore, interessando an
che l 'azienda autonoma delle Ferrovie dello 
Stato, t~nto che crediamo necessaria una breve 

discussione generale. 

NAVIGAZIONE FLUVIALE. 

È stata citata fra le competenze dell 'Ispet
. torato la navigazione fluviale, la quale inte
ressa trasporti di merci povere di grande 
massa. 

La rinascita di questo mezzo di trasporto 
è ostacolata dal fatto che i danni inflitti dalle 
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azioni belliche alla rete idroviaria _ esistente 
non sono stati affatto riparati. 

Notiamo subito che la loro riparazione sa
rebbe di competenza del 1\'I~nistero dei lavori 
pubblici. 

Il Provveditorato alle opere pubbliche deJ 
Veneto, che ha il titolo di magistrato delle 
acque, ha tracciato un programma di ricostru
zione fondato sugli stanziamenti del 1\'Iinistero . 
dei lavori pubblici e invoca il ripristino di 
questi servizi, lamentando che le ferrovie 
dello Stato facciano concorrenza ai traffici flu
viali con trasporto in sottocosto iielle merci 
povere, le quali dovrebbero e~sere traspor
di massa, le quali dovrebbero essere traspor
tate _per via d'acqua onde impedire che il loro 
prezzo, nei luoghi di utilizzazione, risulti esa
gerato. 

Fa.cciamo nostro questo voto, subordinan
done naturalmente la realiZzazione ad uno 
studio preci&o delle riparazioni nece~sarie e 
del volume del traff1co che si potrebbe atti
vare, nonch.è delle spese di esercizio, sulle 
quali grava in misura cos_picua il costo della 
mano d'opera, data la lentezza del trasporto 
e· la laboriosità delle operazioni di carico e 
di scarico. 

COORDINAMENTO FRA TRAZIONE FERROVIARIA 

E TRAZIONE STRADALE. 

L'avvento e il progresso dell'automobilismo 
hanno fatto di questo coordinamento , il pro
blema centrale della trazione, non soltanto per 
il nostro Paese ma in generale per tutti quelli a 
rete ferroviaria già molto sviluppata. 

La VIII Commissione permanente della 
Camera, presieduta dall 'onoievole Angelini, 
già a proposito del bilancio del decorso eser
cizio, affermava l 'urgenza di affronta,re con · 
decisa volontà di risolverlo il problema dei 
rapporti fra trasporti su rotaie e su _strade. 

Con un secondo ordine del giorno la stessa 
Commissione affermava che la struttura del 
Ministero dei trasporti rende impossibile supe
rare il problema sopracennato; sulla quale cri
tiéa sembrano giustificate, a giudizio del rela
tore, molte riserve. 

,Nel citato ordine del giorno si reclamano 
-norme di coordinamento fra i due traffici senza 
indicar ne le diretti ve. 

Senato delia Repubblicu - 1109-A 

Il ministro Corbellini aveva preparato un 
disegno di . legge per la costituzione del Con
siglio superiore dei trasporti che porta la data 
del 3 ottobre 194 9 e fu presentato alla Camera 
col n. 800. 

Gli onorevoli Firrao, Colasanto, Veronesi e 
Caroniti presentarono un altro ordine del giorno 
perchè sia affrettato l 'esame del disegno di 
legge cìtato, per creare un organo idoneo a 
regolare i rapporti tra strada e rotaia, doman- . 
dando che frattanto si classifichi la rete fer
roviaria distinguendovi i tronchi a carattere 
prevalentemente commercìale da quelli a carat
tere _di servizi sociali di insufficiente red
dito. 

_Nei primi, secondo il voto cìtato, si dovreb
bero accelerare i lavori di modifica dell'arma
mento e del materiale rotabile in modo da 
aume,ntare le velocità commerciali. 

L 'onorevole 'Monticelli, relatore alla Camera 
sullo stato di previsione in esame, si preoccupò 
di dare base concreta a queste direttive, sugge
rendo che agli esercizi pubblici di linea sia 
imposto di assolvere anch-e a finalità extra · 
economiche, accoppiando nella distribuzione 
delle concessioni i servizi redditizi coi servizi 
deficitari. 

Egli osserva che le soluzioni tentate in Fran
cia ·sopprimendo intere reti ferroviarie a traffico 
limitato per sostituirle con servizi auto-stra
dali; in Inghilterra, nazionaJiz.zando 'i servizi 
auto-stradali a lungo percorso; negJi Stati 
Uniti differenziando le tariffe a seconda del 
tipo e del reddito dei trasporti possono inse
gnare vie diverse da seguire, ma non hanno 
finora dimostrato che l~ soluziqne integrale 
possa essere fàcilmente raggiunta. 

Presso di noi la crisi subita dalle ferrovie 
private per la contrazione del traffico merci, 
passato ih gran parte agli auto-trasporti, rap
presenta un fenomeno che ha interesse fonda
mentale - per l'economia dello Stato, il quale 
spende (come si è veduto), somme cospicue, per 
la sovvenzione di linee deficitarie. Si fa qui 
riferimento a quanto è stato osservato sul 
disegno di iegge proposto all'approvazione del 
Senato di cui sopra è cenno. È convinzione 
del relatore che esso, se applicato con · giusto 
discernimento, possa iniziare il risanamento 
della situazione. 
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AziENDA DELLE FERROV:f.&.- DELLO STATO. 

L'azienda delle Ferrovie delJo· Stato istituita 
con la legge 7 luglio 190.7, n. 4_29, che si consi
dera tut t 'ora come legge statu,taria del servizio, 
salvo le modificazioni e integrazioni della legge 
28 giugno 1909, n. 372, è la più grande orga
nizzazione statale in Italia di tipo industriale. 

E ssa ha quindi un bilancio completo, nel 
quale si confrontano le cjfre dell'attivo e del 
passivo. 

Ha pure un fondo di dotazione di magaz
zino , che définisce la consistenza delle scorte 
(combustibili, metalli, elementi del materiale 
mobile, eco.) che la citata legge all'artico1o 47 
prescrive di fissare ogni anno in sede di bilan
cio e che è sta.to definito nell'esercizio 194.6-
194 7 nella misura di 8.000 milioni, in quello 
1948-49 di 26.500 milioni e successivamente 
nel 194.9-50 e nel 1950-51 ò.i 35.500 miJior.i. 

È pure considerato un fondo di riserva pre
scritto dall'articoJò 24 per Je spese impremste 
da fissare secondo una percentu.a.Je dei prcdotti 
lordi, :percentuale ·che in origine era, stabilita 
nella misura del 2,5 per cento e nel preE"ente 
bilancio è fissata all'l per cento. La. corri~pon
dente cifra è destinata al rinnovam.ento de] 
materiale e ~i può quindi considerare come 
una modesta quota di ,ammortamento. 

Bil-ANCIO DEJJ_.A AZIENDA. 

Lo stato di previsione delle spese della 
Azienda delle .Ferrovie dello Stato per l'eser
cizio 1950-51 considera come somma dell'at 
tivo l'importo di 188.269 milioni, mentre il 
passivo raggiunge 204~ 725,4 milioni, e qu5ndi 
un disavanzo di 16.456,5 milioni. 

Bisogna subito aggiungere che a sanare il 
disavanzo della gestione pensioni, del quale 
parleremo più in:ll.anzi, il Tesoro è chiamato a 
contribuire con la somma di 10 miliardi che 
dobbiamo aggiungere ai 16 miliardi sopra 
indicati; e che, per effetto dei più recenti 
miglioramenti economici a favore del perEo
nale statale (11 aprile 1950) altri 5.900 mi.: 
lioni dì contributo del tesoro saranno necessarL 

Ma il fenomeno che si impone alla nostra 
attenzione riguarda essenzialtnente glì introiti. 

La quota prevalente dell'importo dell'attivo 
è naturalmente quella dei prodotti del traffico, 
fissata, in 174.800 milioni, supponendo che il 
suo valume possa rimanere uguale a quello 
·dell'esercizib decorso ed applicando ad esso 
le . tariffe nella misura ad esse assegnata dopo 
gli aumenti del 26 giugno 1949. 

S-i sperava di fatto che la contrazione dei 
traffici, che gli aumenti di tariffa provocano, 
fo sse un fenomeno transitorio. Ma se, per 
quanto riguarda il movimento dej viaggiatori, 
la ri(:;orrenza dell' ... L\nno santo ha effettiva
mente costituito un efficace correttivo, la crisi 
economica industriale ·e la concorrenz;1 dei · 
trasporti. automobilistici .hanno inciso abba
stanza gravemente suJ volume del traffico 
delle merci. 

Confrontando - il primo quadrimestre del 
1950 col corrispondente periodo del1949 risulta 
dai dati statistici a disposizione che il tonnel
laggio trasportato si ridusse da 11.397.000 ·a 
9.807.000 di tonnellate e da 3.566 milioni a 
3.328 milioni di tonnellate chilometro. 

Rispetto alla prima cjfra la riduzione rag
giunge il 15 per cento del valore medio, ri
spetto alla seconda il 7 per cento. Ciò dimo.~tra 
una contrazione più acçentuata sui trasporti 
a piccola distanza, confermando che il feno-· 
meno è dovuto prevalentemente alla concor-
renza degli autotra.sporti. · 

Comunque è lecito attendersi una riduzione 
delle entrate prevedute come gettito dei ser
vizi per lo men.o ne1la misura del 7 per cento 
e cioè di 12·.200 miUonj, ~e ~i aiPmette <'he 
gli accer~amenti ·òel quaòrjme~tre po~sano 

applicarsi a tutto l'e~ercjzjo e ~i tr3JSClU3.no 
le differenzjazioni aeJJe tarjff:e col tjpo è!i merce 
trasportata e con J::~, di~ta.nza òei tra.sporti. 

N el mese di maggio la flessione è stata ancor 
. più accentuata, tanto che gli inca~s ì sono 
rimasti pressochè uguali a quelli del prece
dente esercizio per lo ~tesso mese, malgradoi 
l 'aumentò delle tariffe. Sono stati accertati 
ìntr9iti di 6.364 milioni di lire per le merc 
nel maggio 1950 contro 6.272 milioni nel ma~
g-io 1949. Fortunata.mente gli introiti per i 
viaggiatori hanno dato un compeD.EO cospicuo 
essendo passati da 4.810 milioni a 5.681 mi
ioni alle due date sopra indicate. Si spiega 
perciò n dì~egno di legge 1102 comunicato 
alla Presidenza del _Senato il 1 ~ giug~o 1950 
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costituente il sesto provvedimento per le varia
zioni sullo stato di previsione dell'entrata e 
della spesa del Ministero del tesoro che si rife
risce al bìlancìo delle Ferrovie dello Stato e 
prevede minori introiti per i prodotti dei traf- · 
fico nella misura di 16.000 milioni, alquanto 
superiore a quella sopr'a indicata. 

D'altra parte nei riguardi delle spese il prov
vedimento citato considera gli aumenti al per
sonale nella misu~a di 9.800 milioni, che solo 
in parte (per 1.273 milioni) tengono conto 
dell~ conseguenze dei miglioramenti economici 
già ricordati. 
· · La integrazione di questa maggiore spesa; 
nella misura di 4.627 milioni sarà oggetto di 
un settimo provvedimento . generale {second0 
nei riguardi del Ministero dei trasporti) che 
verrà presentato fra poco. 

Frattanto risulta dal disegno di legge 1102 
citato, che l 'onere del tesoro per P .Azienda 
delle Ferrovie dello Stato verrà aumentato 

. nella misura di .29.000 milioni, che sommati 
con quelli inscritti a pareggio nel bilancio di 
previsione in esame 16.456,3 ed ai 10.000 per 
la gestione pensioni di cui si parlerà più avanti, 
dànno un totale di lire 55.456,5 milioni. 

Inoltre il Tesoro rimborsa alle Férrovie dello 
Stato le spese per interessi sui mutui contratti 
che dalle cifre originali, sviluppandcsi i piani 
di ammortamento' vanno diminuendo di eser
cizio .in esercizio. 

s ervizio movimento 

)) comme~cjale e del traffico 

)) mate-ri a le è trazione 

)) lavori e costruzi-oni 

l) personale ed affari generali 

)) a pprovvigj onamentj 

)) ragioneria 

TOTALE 

Oggi per gli interessi sulle obbligazioni redi
rriibiH 3,50 per ce.nto legge (24 dicembre 1908, 
n. 731) raggiunge la cifra di lire 4.862.825. 

PERSONALE DELLE FERROVIE DELLO STATO. 

È naturale che le difficoltà di raggiungere 
il pareggio per l'Azienda delle Ferrovie dello 
Stato facciano pensare alla ricerca di mezzi 
idonei ad aUmentare le entrate ed a ridurre 
le spese . Ma il primo è fenomeno connesso con 
l'economia generale della Nazione,.per la qna
le è fattore importante l'efficienza dei tra
sporti. 

Sarebbe quindi un errore ridurla, ·pu,re es
sendo principio fondamentale da rispettare 
quello che lo sviluppo dei mezzi di trasporto 
debba essere in ogni parte della rete propor
zionato a lla attività della quale la regione 
servita è capace . 

Quanto alla riduzione . delle spese premet
tiamo, per la segnalazione di. alcune possibilità, 
il prospetto degli agenti in forza al 30 aprile· 
1950 per ciascuno dei sette servizi, nei quali 
esso è/ aggruppato, distinguendo il p.ersonale 
degli uffici da quello esecutivo il cui rapporto 
è prossimamente di l a 10, secondo la buona 
regola amministrativa di una azienda del tipQ 
considerato. 

Personale Perconale 

del del TOTALE 

ramo uffici ramo esecutivo 

1.835 54 .166 66.001 

1.517 6.500 8.017 

2.708 49.874 52.582 

6.096 33.673 39.769 

2.237 84 2.321 

1.415 965 2.380 

654 - 654 

l 14.462 15fi.262 171.724 

···-= 



Disegni di legge e relazioni - 1948-50 -9 Senato della Repubblica - 1109-A 

N elle cifre sopra esposte non è compreso il 
personale in s ervi~io ella zona Anglo-Ameri
cana del territorio di Trieste, il quale conta . 
390 agenti negli uffici e 2.44.0 esecutivi. ' 

GESTIONE DEL FONDO PENSIO"NI. 

Ma anche conteg'giando questi si deve co~
statare la riduzione progressiva come mezzo 
per contenere il disavanzo. 

Di fatto nel marzo 194 7 il per sonale delle 
Ferrovie dello Stato contava 196.103 agenti 
e nell'ottobre 1948 era disceso a 190.130 unità, 
mentre il traffico era aument ato da 8.300.000 
chilometri-treno a circa 13.000.000 di chilo
metro-treno. Oggi, come risulta dal prosp~tto, 

anche compreso il personale dell a zona B, 
siamo discesi a 174.554, mentre lo sviluppo 
della rete ferroviaria sta per raggiungere 16.800 
chilometri di binario con 7.000 chilometri di 
linea elettrificat a a femplice binario e 5.000 
a doppio. 

Appare inoltre. che il servizio lavori e co
struzione, è fra i più dotati come era imposto 
dalle gravi esigenze della ricostruzione d~idanni 
di guerra. Per questa sua finalità la spesa che 
lo riguarda non si dovrebbe a rigore cdnside
rare come carico normale d eli 'Azienda ferro
viaria c·he in piccola parte e ciò basterebbe 
ad accostare al pareggio il suo bi] ancio. b 'altra 
parte, come è già stato osservato dal sena-
tore Corbellini (relazione 4 11prile 1950 ), presso 
il Ministero d('i lavori pubblici è ancora in 
forza l 'ufficio delle nuove costruzioni ferro
viarie con 676 funzionari nei ruoli, di cui 504 
effettivamente occupati, e che importa una 
spesa totale, oltre agli stipendi, di 452 mi
lioni annui. La sua destinazione ad altri ser
vizi tecnici rappresenterebbe una economia 
importante. Oggi però nel quadro t1iennale 
recenteme:nte tracciato dal Ministro dei tra
sporti di nuove importantissime opere, segna
tamente nel settore della elettrificazione, il 
servizio lavori avrà un compito assai grave 
da assolvere. Rimane a vedere se, per questo 
programma, vi sono possibilità di collabora
zione fra i due· uffici per le costruzioni ferro
viarie, dipendenti da dicasteri distinti e anche · 
di competenza tecnica diversa; poichè, nel 
caso affermattivo, sarebbe importante realiz
zarla senza attendere la riforma delle ammi
nistrazioni sta,tali. 

La gestione del fondo pens.ìoni attraversa 
una grave crisi, fenomeno generale a tutte le 
.Amministrazioni e conseguenza deTia svaluta
zione della moneta e dei provvedimenti adot
tati per non lasciare i pensionati in condizioni 
insostenibili di ·v-=-ta. 

Ma nel caso della .Azienda ferroviajria, il feno
meno ha avuto proporzioni maggiori per i 
licenziamenti del personale di ruolo verificatisi 
verso il 1922 ad opera del governo fascista e 
la riammissione dei licenziati . d'{)po ventitre 
anni circa, e quindi in prevalenza con età 
superiore ai limiti fissati per passare fn c~n-_ 
dizione di quìescenz;a. 

Pertanto, accanto al numero normale.di pen
sionati in . ogni esercizio, un soprannumero 
eecezionale dato dai riammessì, e quindi un 
onere finanziario di proporzioni anormali. 

Sta il fatto che le ritenut~ eorrispondenti 
sugli stipendi per contribuire alla cassa pen
sioni s.ommano per l 'esercizio in esame a lire 
l. 7 41 milioni, mentre l 'onere delle pensioni è 
preventivato in lire 26.991 m lioni, per il quale 
l 'Erario, a parziale copertura del disavanzo, 
interviene con l O miliardi di stanziamento, 
che si consolideranno negli €sercizi futuri, 
lasciando l 'eccesso a carico del bilancio della 
Azienda. 

ECONOMIE POSSIBILI . SUI CONSUMI. 

Tuttora elevato è il consumo di eombusti
bile e di en~rgia elettrica per·la unità conven
zionale del lavoro, ossia per 100 tonn.-km. 
virtuale di treno completo. 

Si calcola nel decorso eEercizio, secondo le 
affermazioni del senatore Corbellini, allora Mi
nistro, che il primo sia dell 'o;rdine di kg. 4,3 
di carbone mentre era di kg. 3,2 nel 1938 e 
il seoondo sia prossimo a 2, 7 kWh mentre era 
di 2,3 k W4: effetto della meno perfetta orga
nizzazione, eons~_guenza delle condizioni anor
mali del traffico ehe si va riassestando meritre 
la ricostruzione procede. 

Ma ·sotto questo punto di vista i progressi 
della elettrifieazione permetteranno ulteriori 
economie non solo in confronto con la trazione 
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a vapore, ma anche con la sostituzione della 
corr~nte continua a quella alternata. I van
taggi, nei riguardi del consumo che questa 
sostituzione permette, sono valutati dal col
lega Focaccia nella misura del 12 al 15 per 
cento. Anche essendo meno ottimisti di lui 
non si può a meno dì pensare che nel quadro 
delle rìnnovaziàni, prevedute nel piano trien
nale già citato, la sostituzione della co;rrente 
continua alla trifase nella ;rete ferroviaria del 
Piemonte dovrebbe trovare il suo posto. 

La preoccupazione di non mettere troppo 
presto fuori servizio i vecchi locomotori trifasi 
perde di ànno in anno il suo peso, mentre 
le economie realizzabili formano una contro
partita non trascurabile che, prima ·del termine 
triènnale, deve raggiungere l'equilibrio col sa
crificio prematuro del materiale in servizio, 
senza contare la esigenza ormai ind:ilaziona bile 
di sopprimere i ritardi che il cambiamento del 
locomotore impone nelle stazioni di Genova, 
collocate . sul confine delle due reti, onde tutto 
il servizio a nord di esse, riesce gravemente 
declassato per il rallentamento delle comuni
cazioni. 

PROGRESSI TECNICI 

E PROGRAMMI DI RAJ\'IMODERNAMENTO. 

Frattanto continui ulteriori progressi tecnici 
si affermano nei mezzi della trazione: la meta
dinamo del prof. Pestarini; applicata ai loco
motori a corrente continua, può permettere il 
ricupero della energia lungo le livellette in 
discesa eliminando le perdite di lavoro ed il 
consumo dei cerchioni · durante i frenamenti. 

Le autotrattri.ci. su carrelli con tutte le ruote 
adérenti possono superare pendenze per le 
quali in passato si riteneva necessario l'uso 
di dentiera, e le nuove realizzazioni sulla rete 
ferroviaria siciliana ne dimostreranno presto 
i vantaggi. , 

Dal punto di vista del rammodernamento 
ferroviario il programma dell'onorevole Mini
stro ci lascia sperare che oltre ai tronchi Bolo
gna~Venezi~ e Milano-Padova verrà elettrifi
cata la .Ancona-Foggia-Bari, assicurando .così 
sulla costa .Adriatica un mezzo di grande 
comunicazione paragonabile a quello che opera 
con tanta efficienza lungo la costa del Tirreno. 
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Si do'7ebbe anche pensare al miglioramento 
delle co-municazioni fra Torino e il porto d i 
Savona, traducendo in atto il progetto appog
giato dal Compartimento competente, che sosti
tuisce al tronco accidentato Ceva-San Giu
seppe una via di comunicazione a doppio 
binario con pendenza quasi uniforme, atta a 
ridurre in forte misura i tempi del percorso 
e ad accorciare la corrispondente lunghezza 
virtuale. 

Pinalmente è da raccomandare la elettrifi
cazione del tronco Chivasso-Aosta, anche prima 
del rammodernamento della trazione elettrica 
nel Piemonte, in considerazione del fatto che 

. quel tronco ha già la sua continuazione da 
Aosta a Prè St. Didier elettrificata da una 
lunga serie di anni, si svolge in una valle ricca 
di impianti idroelettrici, tre dei quali Nus
Pontey, Valgrisanche e Butbier nuovi e di 
prossima realizzazione, e non dimenticando 
che si può trasformare con una soluzione eco
nomica, quale si -addice ad una linea di traffico 
modesto, ma che per la sua importanza turi
stica può aspirare a maggiore dignità. 

GESTIONI AUTONOME. 

Torna qui opportuno un cenno sulle gestioni 
autonome che ope;ano nell'orbita del Mini
st~ro dei trasporti e che potrebbero rappre
sentare una integrazione, sotto alcuni aspetti 
vantaggiosa, dell'organi smo statale. 

Esse ' sono sistematicamente elencate ne11a 
relazione d eli 'onorevole Monticelli dichiaran
done il fondamento 1ega1e. Qu.i, a.i fini che ci 
proponiamo, ne prendia.mo in esame essenzial
mente tre. 

L'Istituto Nazionale Trasporti I.N.T.~ l'Ente 
.Autonomo Merci E . .A.M., la Gestione-raggrup
pamenti autocarri G.R . .A., le cui attività risal
gono per la prima all929 e per le altre al 1946 
ed al 1945. 

Queste attività si possono definire come 
seguono: 

l'I.N.T. opera nell'orbita dei trasporti fer
roviari, raccogliendo merci spedite in colle t
tame per riunirle in merci viaggianti a carri 
completi (gr01tpage) e si procura così un gua
dagno risultante dalla differenza tra. le tariffe 
relative alle prime che l 'utente le corrisponde, 
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e quelle relative alle seconde che l 'ente versa 
alle Ferrovie dello Stato. 

Contribuisce quindi a semplificare l'esercizio 
delle ferrovie. La sua attività si svolge attra
verso 7 delegazioni in gestione diretta e 380 
in subappalto. Impiega 4,50 fra impiegati ·e 
salariati; dispone di 42 autocarri e di 60 auto
bus, coi quali, per i bagagli e per il collettame, 
effettua anche la presa e cOnsegna a domicilio, 
operando però soltanto in pochi grandi ce:o.tri, 
nei quali ha ·una organizzazione propria di 
trasporti. -
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alle agenzie normali ed ai recapiti per il col
lettame. 

La sua attuale situazione finanziaria non si 
può prolungare senza provvedimenti di una 
certa entità; ma è cospicua la sua attività di 
trasporto merci con automezzi tanto che .per 
il 194·9 si calcola in 1.150.000 tonnellate. Pre
m esso che -il fiancheggiamento del trasporto 
delle merci sulle vie ferrate potrebbe essere 
agevolato da un'azienda per la presa e con
segna a domicilio, direttamente controllata 
dalla .Amministrazione delle Ferrovie, e quindi 
non stimolata, come lo sono le agenzie private, 
a sostituirle su percorsi sempre maggiori, nasce 
naturale la domanda se non sarebbe oppor
tuno riunire la I.N.T. e la G.R . .A. a questo 
scopo in una azienda unica utilizzando e coor
dinando i loro mezzi (li lavoro e l'esperienza 

L 'E . .A.M, incaricata in origine del compito 
di provvedere alla distribuzione del carburante 
e dei pneumatici occorrenti agli au,to-trasporti, 
cessati i vincoli in materia, avrebbe una fun- . 
zione di controllo su,lla idoneità tecnica e finan
ziaria dei priva ti che aspirano ad ottenere la 
autorizzazione al noleggio di ~utoveicoli adi
biti a trasporto merci {funzioni di comple
mento apparentemente non necessarie). Sembra 
quindi che per essa siano cessate le ragioni di 
esistere. 

-acquisita dai loro agenti. 

Il G.R.A. ha un'attività diretta di trasporti 
con automezzi. 

Iniziata con gli autocarri a benzina ceduti 
dalla .A. M. G. (gestione militare alleata) e 
non rispondenti alle esigenze di un servizio 
economico, integrò il suo parco-veicoli con 
nuovi autocarri dotati di motore a iniezione, 
oggi in numero di 284, eseguendo col loro 
mezzo i trasporti in servizio delle ammini
strazioni statali e sostituendosi alle ferrovie 
per il trasporto del collettame sui brevi tra
gitti dei tronchi ferroviari di maggior traffico. 

Per mezzo delle sue officine di manntenzione 
dei yeicoli potrebbe sostituirsi alle officine pri
vate per le riparazioni e la manutenzione 
degli automezzi statali con particolare - ri- . 
guardo a quelli in servizio dei Ministeri meno 
attrezzati in questa tecnica speciale: quali il 
Ministero degli interni e quello delle poste e 
telecomunicazioni. 

Gravi oneri finanziari dovette sopportare per 
la liquidazione di un personale che passò alla 
sua dipendenza dalla .A. M. G. già citata (circa 
4-.000 unità) ridotto a 2.000 alla fine del 1949, 
quando la G.R.A. contava 24 centri di auto
carri nei capoluoghi di Regione e nei più impor
tanti di Provincia e 13 agerizie autonome oltre 

È certo di fatto che la presa e consegna 
delle merci a domicilio, togliendo all'utente 
la preoccupazione di tale servizio, è un fattore 
importante per sostenere le aziende ferro--viarie 
nella concorrenza a cui sono soggette per 

l 
parte degli autotrasporti. 

Qui non si può che porre il problema, segna
landone il lato vantaggioso; poichè, soltanto 
l'esame delle consistenze precise delle due 
aziende, e quello degli oneri finanziari oecor
renti alla loro sistemazione, tenuto conto dei 
sacrifici necessari per sanarn.e i debiti, può 
permettere una risposta documentata ed un 
programma preciso di realizzazione. 

GESTIONI COMPLEMENTARI. 

Altre aziende con finalità non direttamente 
attinenti la funzione d.el Ministero dei trasporti: 
quale ceLa Provvida>> per i generi alimentari, la 
gestione delle case economiche per i ferrovieri 
e la gestione dei mutui a cooperative per la 
costruzione di case economiche richiedono una 
attenta sorveglianza. 

In particolare la gestione de cc La provvida » 

con personale in parte eompreso nei ruoli del 
Ministero~ con mezzi di trasporto e officine non 
ben distinte da quelle della amministrazione 
ferroviaria, costituisce per i bilanci di questa 
ultin1a un onere non a p parente nel prospetto 
delle partite di spese ed introiti che occorre 
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mettere sollecitamente in chiara luce per le 
decisioni da prendere sulla sua sopravvivenza 
o sulla sua soppressione. 

Per quanto riguarda l'azienda delle case 
per gli impiegati delle ferrovie sono sempre 
da segnalare i due problemi che interessano 
tutte le organizzazioni similari e cioè che nel. 
loro bilanci sia.no considerate le spese per la 
manutenzione e le riparazioni dei fabbricati, 
che and.ranno sempre aggravandosi con la 
vetustà degli edifici, e sia studiato a fondo in · 
modo di assicurare agli alloggi costruiti per i 
:ferrovieri · dal caratterè di alloggi di servizio 
anche attraverso al passaggio dei concessionari 
in posiz:ione di quiescenza. 

CoNCLUSIONE. 

La esposizione dei problemi che nel settore 
dei trasporti siano su binario siano su strada 
ordinaria si presentano come conseguenza della 
meditazione sullo stato di previsione delle 
spese e delle entrate del prossimo esercizio, 
dimostra, se ve ne fosse bisogno, la comples
sità del fenomeno al tempo stesso tecnico ed 
economico che il Ministero competente ha il 
compito di controllare. 

Gra~e fenomeno, poichè è soggetto alle in
fluenze dell'assetto economi~o generale del 

Paese ed alla· sua volta capace di agire su di 
esso . . 

Spiegab~le quindi il fatto che, a poca distanza 
dalla redazione di uno stato di previsione della 
spesa e della entrata, siansi rese necessarie 
variazioni anche di rilievo, che abbiamo cre
duto opportuno commentare, poichè da esse 
scaturiscono insegnamenti prez_iosi per l'av
venire. 

R.endendo intanto omaggio allè grandiose 
ricostruzioni e riorganizzazioni, che -hanno 
quasi riportato le. attività dei trasporti in 
Italia al loro livello anteriore alla guerra con 
una intensa attività, che si è svolta in pochis
simi anni ed ai coraggiosi programmi di ulte
riori sviluppi che l 'onorevole Ministro ha segna
lato, Vi raccomandiamo l 'approvazione del 
disegno di legge sullo stato di previsione della 
spesa del 1\'Iinistero dei trasJJorti JJer l 'esercizio 
1950-51, nella fiducia che le due amministra
zioni operanti sotto la guida del Ministro 
sapranno continuare nell'ardua via del JJerfe
zionamento dei mezzi e delle attività di eser
cizio che esse controllano senza trascurare il 
problema fondamentale della economia e del 
rendimento. 

P AN ETTI, re latore. 
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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 1 ·luglio 
1950 al ~O giugno 1951, in conformità dello 
stato di previsione annesso alla presente legge. 

Art. 2. 

L'amministràzione delle ferrovie dello Stato 
è autorizzata ad accertare ed a riscuotere le 
entrate e a far pagare le spese concernenti 
l'esercizio finanziario dal 1° luglio 1950 al 
30 giugno 1951, ai termini della legge 7 luglio 
19<>7, n. 429, in conformità del bilancio allegato 
alla presènte legge (Appendice n. 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 stabilito, 
per l'esercizio finanziario 1950-51, in lire 
35.500.000.000. 

Art. 4. 

L'assegnazione a carico delle spese compie-
. mentari della parte ordinaria del bilancio 
delle ferrovie dello Stato, per il rinnovamento 
del materiale rotabile e delle navi-traghetto, 
previsto nella misura minima del2,50 per cento 
dei prodotti del tra ffieo dalla leg-ge 25 giugno 
1009, n. 372, è stabilita, per l'esercizio finan
ziario 1950-51, nella misura dell'l per cento. 

Art. 5. 

Il Ministro per i trasporti, previa intesa di 
volta in volta con il Ministro per il tesoro, è 
autorizzato a corrispondere, per l'esercizio 
finanziario 1950-51, al personale dell'ammi
nistrazione delle ferrovie dello Stato, compensi 
speciali per . prestazioni eccezionali rese oltre 
il normale orario di servizio, il cui corriEpettivo 
non possa essere commisurato alla loro durata. 

Per la concessione di detti compensi, che 
saranno imputati ad apposito capitolo isti
tuito nel bilancio d eli 'amministrazione delle 
fe~ovie dello Stato, . non potrà superarsi, per 
ogni trimestre, un , quarto della somma in 
lire 60.000.000 autorizzata. per lo scopo. 


