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PREMERSSA

ONOREVOL1 SENATCRIL. — Per la seconda
volta ho lonore e lonere di riferire al
Senato sullo stato di previsione del Ministe-
ro dei trasporti. Nell’ormai lontanc 1949 la
7 Commissione mi affidd V'incarieo di relato-
re dello stesso bilancio. Misi allora in eviden-
za, la consistenza, sia della rete delle ferrovie
dello Stato, sia delle lince esercitate dall’indu-
stria privata, elencando i danneggiamenti
provocati dalla guerra, lo stato dei lavori di
ricostruzione e la consistenza deile riparazio-
ni allora da eseguire,

Volgendo lo sguardo indietro, riconside-
rando le statistiche di allora, e confrontandole
con quelle attuali nel campo dei trasporti, si
perviene alla conclusione che moltissimo cam-
mino & stato compiuto, sicché oggi la Nazio-
ne pud in questo settore degnamente figura-
re a confronto con le altre Nazioni d'El-
ropa.

Merito precipuo questo non solo dei Mini-
stri ¢he si sono succeduti al dicasters dei Tra-
sporti ma di tutti 1 dipendenti di ogni or-
dine e grado, cosi dell’Azienda statale, co-
me di quelle concessionarie, ai quali va, ed
& doveroso, il riconoscimento della Nazione
e del Parlamento, che e il pilt qualificato
interprete del pensiero e dei sentimenti del
popolo. Cid premesso passo ad esaminare o
stato di previsione in oggetto.

spese effettive ordirvarie .

snese effettive straordinarie

ToTALE . . L.

E rilevante precisare quale parte della spe-
sa per l'esercizio 1960-61, destinata a spese
di carattere produttivo, ossia alle spese co-
sidette di imvesiimento, contribuisce al poten-
ziamento della economia nazionale, Le eroga-
zioni a tale titolo sono previste nella somma
di lire 5.430.400.000, pari a circa il 25,16 per
cento della spesa globale, mentre negli ultimi
esercizi le spese destinate a tali interventi si

1193-4 — 2.

PARTE PRIMA

ORDINAMENTO
DEL MINISTERO DEI TRASPORTI

I1 Ministero dei trasporti, creato con decre-
to legislativo 12 dicembre 1944 n. 413, dopo
la suddivisione del preesistente Ministero
delle comunicazioni nei due ministeri delle
poste e tfelecomunicazioni dei trasporti, si
compone i due Direzioni generali:

a) Ispettorato gemnerale della motorizza-
zione civile e dei trasporti in concessione;

b) Direzione generale delle ferrovie del-
lo Stato.

PARTE SECONDA

MOTORIZZAZIONE CIVILE
E TRASPORTI IN CONCESSIONE

BIiLANCIO DEL. MINISTERO

Lo stato di previsione della spesa del Mi-
nigtero dei trasporti per lesercizio finan-
ziario dal 1° luglio 1960 al 30 giugno 1961
comporta stanziamenti per lire 21.579.069.800
rispetto alle lire 18.573.769.800 previste per
Uesercizio corrente 1959-60 con una differen-
zg in pih di lire 3.005 306.000. I nuovi stan-
ziamenti sono cosi formati:

L. 10.219.098.000
»  11.359.976.800

21.579.069.800

gono aggirate intorno atla media di miliardi
3.762 annui, pari al 21 per cento della spe-
sa globale. di bilancio. Nel detto ammontare
sono comprese la spesa per la costruzione del
2° tronco della ferrovia metropolitana di Ro-
ma, quella per il potenziamento di ferrovie,
tranvie extraurbane e funivie concesse alla
industria privata, quella destinata alle sov-
venzioni chilometriche per la costruzione del-
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le linee suddette e per rinnovo e completa-
mento di attrezzatura delle gestioni gover-
native.

Le altre spese considerate nello stato di
previsione riguardano per milioni 3.050,5
oneri di carattere generale per il funziona-
mento dei vari servizi dell’ Amministrazione
dei trasporti; per milioni 14.638 interventi
per la costruzione e lesercizio di ferrovie
concesse all'industria privata e per il poten-
ziamento di ferrovie, tranvie e funivie; per
milioni 237,8 interventi a favore dei servizi
di navigazione interna, delle tranvie extra-
urbane e per l'esercizio di funivie e per mi-
lioni 182,8 altre spese diverse, per un totale
di milioni 18.059,100. Sg a queste spese si
aggiungono le anzidette spese di investimen-
to per milioni 8.520 si ha la spesa totale con-
siderata nello stato di previsione di milioni
21,579,100 in cifra tonda. D’altra parte, se a
dette spese si aggiungono milioni 815,8 ac-
cantonate nell’apposito fondo speciale del Mi-
nistero idel tesoro, in riferimento a provvedi-
menti legislativi in corso di competenza del
Ministero dei trasporti, le wpese complessive
ammontano, in sostanza, a milioni 21.894,9.

SPESE GENERALI E PER I SERVIZI

I’aumento complessivo & di lire 354.500.000
rigpetto all’esercizio precedente e compren-
de miglioramenti economici ed interventi a
favore del personale, spese postali, telegrafi-
che ¢ telefoniche, spese per fitto di locali,
spese per il servizio automobilistico dell’Ispet-
torato generale, spese per studi di carattere
tecnico, pubblicazioni, periodici, eccetera.

Ritengo opportuno aggiungere, a proposi- |
i pbroprietd allo Stato. Il materiale mobile & so-

to del personale, che si impone un adegua-
mento degli organici del personale, sia per
adempiere ai compiti sempre crescenti del-
I'Ispettorato, sia per sistemare il personale
ogegl impiegato in posizione precaria. Non
v'é chi non veda quanto estesi e complessi
siano oggi 1 compiti di questa branca del-
PAmministrazione; basti pensare a] rinno-
vo delle patenti automobilistiche, in applica-
zione del nuovo Codice della strada, alle ve-
rifiche e ai collaudi degli autoveicoli, in con-
tinuo, progressivo aumento, alla vigilanza
delle linee in concessione, e via dicendo. Si

impone pertanto un potenziamento dell’or-
ganizzazione periferica dell’Ispettorato con
Iistituzione di nuovi uffici, e con l’accresci-
mento di quelli esistenti, in modo da soddi-
sfare le esigenze del pubblico, :

LINEE IN CONCESSIONE

. Le leggi vigenti contemplano due forme
diverse di concessioni ferroviarie all’indu-
stria privata: la concessione piena di costru-
zione e di esercizio e la concessione di sola
costruzione previste dal « Testo unico per le
ferrovie concesse all’industria privata », ap-
provato con regio decreto 9 maggio 1912, nu-
mero 1447 e del regio decreto 2 agosto 1929,
n. 2150.

Non vi sono nella legislazione vigente nor-

.'me di carattere generale per le concessioni

di solo esercizio, che pure hanno tanto svilup-

'po, che sono state adottate con leggi speciali

e che riguardano le seguenti linee:

1) Brescia-Iseo;
© 2) un gruppo di linee del Salento delle

. Ferrovie Sud-Est;

3) alcune linee delle Ferrovie Calabro-

t Lucane;

4) le linee ex militari, ora in attivita,
Ora-Predazzo e Calalzo-Dobbiaco.

La forma tipica delle concessioni ferrovia-
rie comprende costruzione ed esercizio. Tali
concessioni venivano accordate in passato per
periodi di tempo varianti da 50 a 90 anni,
mentre ora il periodo massimo & di anni 70,
dopo i quali linee ed impianti (escluso il
materiale mobile) passanc definitivamente in

litamente «di proprietd delle aziende conces-
sionarie, col diritto dello Stato ad acquistarlo
al termine 'della concessione,

Lo Stato corrisponde al concessionario sov-
venzioni chilometriche a carattere integratore
del bilancio. Tali sovvenzioni, variabili per le
diverse linee, hanno subito, nel tempo gra-
duali incrementi in relazione al traffico, alle
caratteristiche delle linee ed al diminuito va-
lore di acquisto della lira. Lo Stato poi prov-
vede a corrispondere un sussidio di esercizio
per linee o gruppi di linee, particolarmente
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onerose per la costruzione o l'esercizio, come
per esempio le ferrovie Calabro-Lucane, le Si-
cule, le Sarde, eccetera.,

Per la costruzione di nucve linee le sov-
venzioni governative vengono ora stabilite
caso per caso e con leggi speciali.

Per fronteggiare la situazione derivante
dal forte aumento delle spese di esercizio,
© gpecialmente in questi ultimi anni, in cui le
linee in concessione, tutte di estese limitate,
hanno quasi totalmente perduto il traffico
merci a carattere locale, i1 Ministero dei tra-
sporti provvede o corrispondere alle ferrovie
in concessione sovvenzioni straordinarie di
esercizio sulla base delle risultanze pitt o
meno deficitarie dell’esercizic a mente della
legge 3 gennaio 1939, n. 2158.

Con successiva legge 2 agosto 1952, n, 1221,
sono stati previsti provvedimenti per 'eserci-
zio ed il potenziamento delle linee di trasporto
in concessione, in modo da conseguire lequi-
librio tecnico-zsconomico 'delle :Aziende, sia at-
traverso la rivalutazione della sovvenzione di
esercizio (fino al limite massimo di lire 600
mila a chilometro, aumentabile a lire 1 mi-
lione 400 mila g chilemetro per le linee del-
I'Italia meridionale ed insulare di particolare
importanza sociale e non sestituibili con auto-
linee), sia a mezzo dell’ammodernamento di
impianti e materiale mobile, con un contri-
buto dello Stato pari a non pit della meta
della spesa riconosciuta ammissibile, aumen-
tabile a tre quarti per le linee meridionali
ed insulari, La predetta legge n. 1221 & stata
suceessivamente integrata e modificata con le
leggi 21 febbraio 1957, n, 88 7 marzo 1958,
n. 237 e 24 dicembre 1959, n. 1130, intese
sia ad assicurare una maggiore ecfficienza
tecnica dei pubblici servizi che ad adeguare
le sovvenzioni di esercizio alle mutate con-
dizioni economiche., Una notevolissima parte
dell’attivith del Ministero e dell’Ispettorato
generale & dedicata all’applicazione delle pre-
dette leggi; oltre che alla vigilanza tecnica
e amministrativa delle linee, I1 Ministro dei
trasporti, sentito il parere di apposita com-
missione, determina quali linee siano risana-
bili mediante il solo adeguamento delle sov-
venzioni, quali richiedano ammodernamento,
trasformazione o sostituzioni di impianti e

di materiale rotabile quali invece siano so-
stituibili con aulolinee parallele.

La predetta legge n, 1221 ha imposto la
preesistenza nel bilancio dello Stato di una
massa di erogazione di 18 miliardi, cui se ne
sono aggiunti altri 6, stanziati con legge
24 giugno 1959, n. 62, Il programma di in-
terventi a favore delle aziende suscettibili di
potenziamento tecnico ed economico & tuttora
in corso di realizzazione ed ha richiesto la
soluzione di molteplici problemi. Basti pen-
sare che le sole linee ferroviarie esercitate
dall’industria privata nel 1958 sono 106 per
una lunghezza complessiva di chilometri
5.086,6, cosl ripartiti:

linee a scartamento ordinario n. 60 per
chilometri 2.659;

linee a scartamento ridotto n. 46 per
chilometri 2.427,5.

Le linee tranviarie extraurbane sono in-
vece n, 49 per un totale di chilometri 6886,
cosi ripartite:

linee a scartamento ordinario n. 39 per
chilometri 519;

linee a scartamento ridotto n. 10 per
chilometri 167,

Le linee filoviarie extraurbane, infine, so-
ne 190 per una lunghezza complessiva di
esercizio di chilometri 1.078.

A queste vanno aggiunti i servizi di tra-
sporto urbani i servizi pubblici di naviga-
zione interna, e quelli a fune.

I/approvazione del piano generale di am-
modernamento delle ferrovie secondarie della
Sardegna (con una lunghezza complessiva di
Km. 835) ha dato inizio al primo ciclo di ap-
plicazione della legge n. 1221. Su una spesa
globale di circa 8 miliardi, & stato stabilifo
un contributo dello Stato di circa 6 miliardi:
la lunghezza delle linee sostituite & di 127
chilometri. Nell’'esecuzione del vasto program-
ma di lavori & stato seguito un criterio di
gradualitd, non disgiunto da quello di mag-
gior rendimento.

Attualmente volgono al termine le opere
del primo e secondo gruppo e tra breve verra
iniziato un terze gruppo di lavori.
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Sono stati ad oggi approvati e realizzati
gli ammodernamenti delle seguenti linee:

Tranvia di Civitanova, trasformata in
filovia;

Tranvie extraurbane di Cagliari, con so-
stituzione con filovia del tratto Monserrato-
Quartu S. Elena;

Ferrovie Reggiane (Reggio - Ciano -
R. Sassuolo-R. Guastalla e R. Boretto;

Ferrovia Spoleto Noreia;

Funivia Cortina-Pocol;

Ferrovia Porto S. Giorgio-Fermo-Aman-
dola, sostituita parte con autoservizio e parte
con filovia;

Funicolare di Capri;

Ferrovia Cancello-Benevento;

Ferrovia Domodossola-Confine svizzero
(tratto italiano della Domodossola-Locarno);

Ferrovie Cremonesi (Cremona-Soncino-
Rovato), sostituite con servizi automobilistici;

Ferrovia Udine-Cividale.

E in corso di ultimazione 'ammodernamen-
to delle ferrovie della Valcamonica (Brescia-
Iseo-Edolo e Bornato-Rovato); Mestre-Piove-
Adria; Bologna-Budrio-Portomaggiore-Mas-
salombarda; Pamna-Suzzara; Suzzara-Ferra-
ra; Roma-Iido; Ferrotranvie Provinciali Ve-
ronesi; Tranvie Verona-Grezzana-Tregnago
S. Gievanni Ilarione); linee dell’Azienda di
navigazione interna lagunare di Venezia,

Per la ferrovia Sondrio-Tiranc & stato stu-
diato un programma di ammodernamento, il
quale, perd, si presenta in concorrenzs con un
disegno di legge di iniziativa parlamentare
diretto alla risoluzione della concessione ¢ al-
Pinclusione della ferrovia nella rete statale.

Un disegno di legge & stato gia concordato
con il Ministero del tesoro, ed approvato dal
Consiglio dei Ministri, per 'ammodernamen-
to della ferrovia del Canavese secondo un
piano che prevede la concessione di una sov-
venzione oltre il limite delle lire 600.000 a
chilometro, stabilito dalla legge n. 1221.

Nell’opera di risanamento nel campo dei
trasporti ferrotranviari in concessione, ha
assunto importanza notevole il potenziamen-
to tecnico ed economico della rete ferrovia-
ria della Penisola Salentina e della Ferrovia
Cumana (Napoli-Pozzuoli-Torregaveta). In

favore della prima (ferrovie Sud-Est) su una
spesa di cirea 6 miliardi, il contributo statale
& stato determinato nella misura di lire 4 mi-
liardi 307.000.000.

Altri ammodernamenti, di cui & prossima
la realizzazione in relazione al recente stan-
ziamento aggiuntivo di i6 miliardi, sono quelli
relativi alle seguenti linee:

Tranvie dei Comuni vesuviani, da tra-
sformare in filovie;

Tranvie provinciali di Napoli, da tra-
sformare parte in filovie, e parte in auto-
servizi;

Tranvie extraurbane di Milano (Milano-
Cassano-Vaprio);

Ferrovia Alifana (Napoli-S. Maria Ca-
pua Vetere);

Tranvie Torino-Rivoli da sostituire con
filovie.

Con tali forme di interventi, & da consi-
derare la responsabilitd che lo Stato ¢i é as-
sunta nel settore del trasporti ferrotranviari
in concessione. Gli oneri assunti trovano la
loro contropartita mel miglioramento — di
per sé stimolatore di traffico — dei pubblici
servizi, anche se si debba constatare che il
ritorno a pih equilibrati rapporti tra prodotti
e costi di esercizio non ha dato i risulfati spe-
rati; cio a causa del notevole aumento delle
spese di gestione e, in particolare di quelle
relative al personale, non compensate da cor-
rispondenti aumenti di introiti per I'immobi-
lita delle tariffe.

Altre linee, per le quali & stata dimostrata
la possibilitd, senza lesione del pubblico in-
teresse e col gradimento delle popolazioni in-
teressate, della sostituzione con autoservizi,
hanno formato oggetto di provvedimenti in
tal senso, per una lunghezza complessiva di
eires 650 chilometri. Altre linee, ancora, per
circa 2 mila chilometri, sono state sostituite
con servizi automobilistici, a norma dell’ar-
ticolo 2 del regio decreto-legge 14 ottobre
1932, n. 1496.

Utilizzando, poi, i contributi assegnati con
varie leggi speciali e con 1a legge 14 giugno
1949, n. 410, relativa alla riparazione dei
danni di guerra, & stato provveduto e si sta
provvedendo a importanti lavori-di costru-
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zione e trasformazione di linee ferroviarie
(Trento-Male; Napoli-Piedimonte d’Alife;
Circumflegrea, Umbertide-S. Sepolcro; Bari-
Barletta; Alcantara-Randazzo). Detti con-
tributi sono stati notevolmente aumentati
con la legge 2 luglio 1959, n. 62, con la quale
& stato autorizzato un ulteriore stanziamento
di lire 8.249.400.000 che ha consentito di dare
un notevole impulso al completamento delle
suindicate ferrovie.

Altro importante compito demandato alla
specifica competenza dell’Ispettorato Gene-
rale della M.C.T.C. & quello inerente la con-
cessione di costruzione e di esercizio della
ferrovia Metropolitana di Roma.

Un primo tronco Termini- Laurentina
(E.U.R.) é stato ultimato ed aperto all’eser-
cizio il 10 febbraio 1955 e con recente prov-
vedimento (legge n. 1147 del 18 dicembre
1959) & stata autorizzata la spesa di lire
200 milioni necessaria per provvedere ad una
conveniente sistemazione delle stazioni ter-
minali della Metropolitana. Trattandosi di
sistemazione resasi particolarmente urgente,
in vista delle esigenze del traffico in occasio-
ne delle Olimpiadi, la Societd S.T.E.F.E.R.,
aveva giad dato inizio ai lavori nello scorso
mese di novembre, prima che fosse stato
emanato anzidetto provvedimento di legge.

I lavori sono ora in fase di ultimazione.

Si stanno predisponendo g¢li elaborati neces-
sari per l'approvazione del corrispettivo di
concessione.

L’esercizio del tronco -di Metronolitana ini-
ziatosi, come si & detto, il 10 febbraio 1955,
& stato gvolto dalla 5.T.E.F.E.R. ai sensi del-
la legge 15 maggio 1954, n. 272, che ha pre-
visto una gestione provvisoria di tre anni per
conto dello Stato. ‘

Tale esercizio provvisorio, scaduto i1 9
febbraio 1958, ha comportato una perdita,
denunciata dalla S.T.E.F.E.R. in lire 610 mi-
lioni circa, ma ammissibile a rimborso — in
base ad accertamenti svolti — limitatamente
a lire 530 milioni circa, salvo modifiche per
definizioni in corso. Essendo gia stati corri-
sposti acconti per lire 250 milioni, dovra
provvedersi al rimborso della differenza di
lire 280 milioni con le disponibilitd che si
avranno col prossimo esercizio finanziario.

1193-A — 3.

Dovra poi stabilirsi la sovvenzione annua
da accordarsi alla S.T.E.F.E.R. a copertura
della perdita di esercizio per la gestione della
Metropolitana che, con atto di concessione in -
corso, sara affidata in via definitiva a detta
Azienda.

Con altro recente provvedimento (legge nu-
mero 1145 del 24 dicembre 1959) & stata pol
data facoltd al Ministero dei trasporti di
provvedere, d’intesa col Ministero del tesoro,
alla concessione della costruzione e dell’eser-
cizio di una nuova linea metropolitana lungo
il gseguente tracciato di massima : Piazza Ri-
sorgimento-Flaminio - Termini - S. Giovanni-
Osteria del Curato con diramazione per la
localita Torre Spaccata, situata sulla Via Ca-
gilina.

La spesa autorizzata, da porre a carico del
bilancio di questo Ministero e da ripartire in
otto esercizi finanziari, ammonta a lire 26 mi-
liardi.

I competenti Uffici dell’Ispettorato Gene-
rale hanno gia predisposto gli studi (deter-
minazione delle caratteristiche e prescrizioni
tecniche, capitolato speciale ecc.) ed & stato
provveduto agli inviti per la partecipazione
all’appalto concorso del tronco stazione Ter-
mini-Osteria del Curato. La sede, i fabbricati
e armamento di questo tronco potranno es-
sere costruiti nel termine di tre anni dalla da-
ta del regolare inizio dei lavori. Intanto si sta
gia procedendo ai necessari studi per poter
procedere al piu presto all’appalto-concorso
anche del secondo tronco Termini-Piazza Ri-
sorgimento e de] tronco di dirazione per Tor-
re Spaccata, in base agli stanziamenti auto-
rizzati con la suaccennata legge n. 1145.

Si & gid detto della necessitd dell’interven-
to dello Stato per sussidi integrativi di eser-
cizio alle gestioni in disavanzo delle linee
concesse.

T sussidi in parola wvengono accordati per
le linee di preminente interesse pubblico,
sempre che 1 iconcessiopari abbiano appli-
cato tutti 1 provvedimenti consentiti per
Padeguamento delle tariffe ed attuato ogni
altro provvedimento per migliorare i risul-
tati economici della gestione (articolo 2, leg-
ge 21 aprile 1959, n. 210).
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Sulla, comcedibilitdh dei sussidi integrativi
si pronuncia, mese per mese, la Commissione
interministeriale per la riattivazione dei ser-
vizi Wi trasporto in iconcessione, nei limiti
dello stanziamento el relativo icapitolo del
bilancio di questo Ministero.

Sin dai decorsi esercizi finanziari, lo stan-
ziamento in bilancio per sussidi integrativi
di esercizio ¢ risultato del tutto insufficiente
a fronteggiare 'onere relativo, tanto che nel
mese di gennaio di ogni anno si deve ricor-
rere alla richiesta, al Ministero el tesoro,
di una integrazione di fondi, ed in attesa
che questa sia materialmente accordata (a
distanza di vari mesi) e soltanto dopo che
il Tesoro ha fornito assicurazioni di prov-
vedere a detta integrazione, "Amministra-
zione provvede a rilasciare, alle aziende in-
teressate, lettere di assegnazione di sussidi,
in base alle quali le aziende stesse riescono
ad ottenere anticipazioni bancarie con ovvi
notevoli sacrifici di interessi passivi, che
vanno ad aggravare le perdite i esercizio.

Per quanto riguarda Iesercizio finanzia-
rio 'scorso, su una richiesta di stanziamento
di lire 5.400 milioni sul capitolo 47, articolo 1
per la concessione di sussidi integrativi di
asercizio, oltre ad una richiesta di lire 3.000
milioni da riservare alla sistemazione ‘dei
debiti aziendali verso le ferrovie dello Stato,
IIstituto nazionale della previdenza sociale e
PErario, & risultata una disponibilitd, a se-
guito delle decurtazioni apportate a detta
previsione, di lire 44654 milioni, di cui Iire

a) a copertura di debiti aziendali verso le ferrovie dello Stato

800 milioni destinati alla copertura dei de-
biti anzidetti.

Su tale disponibilitd ha inizialmente gra-
vato l'importo dei sussidi di esercizio che
non hanno trovato capienza nella integra-
zione di lire 1.500 milioni accordata dal Mi-
nistero del tesoro per il precedente esercizio
finanziario, integrazione dimostratasi idel tut-
to insufficiente, per cui il Ministero dei tra-
sporti ha richiesto, per l'esercizio 1959-60,
una integrazione di lire 2.500 milioni sul
capitolo 47, articolo 1.

Dato perd che il predetto Dicastero ha co-

municato che sard proposta — in sede di
provvedimento legislativo di variazioni di
bilancio — wunga integrazione limitata a lire

1.500 milioni, si prevede ¢he potranno sod-
digfarsi le richieste aziemdali per coperture
di perdite correnti a tutto il mese di aprile,
per cui alle esigenze dei iSuccessivi mesi di
maggio e giugno corrente anno @ stato prov-
veduto a carico dei fondi stanziati sul cor-
rispondente capitolo dell’esercizio finanzia-
rio 1860-61, il guale, gid di per sé insufficiente
a garantire le esigenze di detto esercizio,
verrd a subire una preliminare falcidia.

Restano poi insoluti i debiti aziendalj deri-
vanti dalla mancata copertura delle perdite
di esercizio di annate arretrate psr la cui
definitiva sistemazione & stata fatta partico-
lare richiesta al Ministero del tesoro, per
uno stanziamento straordinario di fondi per
il complessive importo di lire 5.905 milioni
da destinare:

L. 1.295 milioni

b) a copertura di debiti aziendali verso TIN.P.S, (esclusa la
S.T.E.F.E.R. e e e e .. s 1135 »
¢y a copertura di debiti aziendali verso 'Erario . . . . . . . . > A4T6  »
d) a copertura di disavanzi arretrati S.T.E.F.E.R. e e e » 3.000 »
TOTALE L. 5.905 milioni

In applicazione della piu volte richiamata
legge, n. 1221 molte aziende ferrotranviarie,
gid in regime di sussidi integrativi di eser-
cizio, hanno ottenuto I’adeguamento della sov-
venzione ordinaria di esercizio prevista ne-

gli originali atti di concessione. Tale ade-
guamento & stato accompagnato — quando
le aziende stesge mon svolgevano un servizio
esercitato con mezzi sufficientemente moder-
1ni — da provvedimenti dei quali gid si & ac-
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cennato innanzi, per 'ammodernamento del
materiale rotabile e degli impianti fissi ai
sensi della predetta legge, che prevede un
contributo dello Stato pari al 50 per cento
della relativa spesa per le aziende dell’Italia
settentrionale, e del 75 per cento per quelle
meridionali ed insulari.

Gli importi che risultano ad oggi impe-
gnati sul bilancio dal Ministero dei trasporti
per sovvenziomi rivalutate sono i seguenti:

lire 2.827.643.872 per lz ferrovie (capi-
tolo 35);

lire 124.691.767 per le tranvie (capi-
tolo 38). :

Gli stessi impegni gia assunti sono perd
soggetti a continue variazioni, e ¢io in di-
pendenza di provvedimenti vari riguardanti:

1) la revisione — al sensi della citata
legge, m. 1221 — delle accennate sovvenzio-
ni annue @l fine di adeguarle alle effettive
esigenze dell’esercizio;

2) la proroga — di sovvenzioni provvi-
gorie — ’importo superiore a quelle deafini-
tive stabilite ad ammodernamento compiuto
— cui deve provvedersi a seguito 'dello spo-
stamento della data stabilita per Tultima-
zione ei lavori di ammodernamento;

3) il riconoscimento di atti di cessione
di quote di sovvenzione di esercizio previa tra-
sformazione delle stesse in 15 annualitd, ai
sensi della legge 7 marzo 1958, n. 287, e della
recente legge 24 dicembre 19569, n. 1130. Que-
st’ultima consente lo sconto di quote di sov-
venzione definitiva durante il corso dei la-
vori, per la parte relativa all’ammortamento
della spesa inerente all’ammodernamento agli
impianti fissi, od a quella inerente agli inte-
ressi sulla spesa per il nuove materiale rota-
bile, per le aliquote non coperte idal contributo
dedlo Stato. Le quote scontate vengono scorpo-
rate dalla sovvenzione definitiva che decorrera
a fine lavori di ammodernamento e, trasfor-
mate in quindici annualitd, hanno decorrenza
immediata,

Anche per il capitolo 35 lo stanziamento
non puo che ritenersi assolutamente insuffi-
ciente ove si consideri che, oltre ai motivi
suddetti, sono in corso dlistruttoria le ri-

chieste di revisione di sovvenzione avanzate
dalle concessionarie delle seguenti ferrovie:

1) Ferrovie Reggiane (revisione sovven-
zione definitiva);

2) Ferrovie Amretine (revisione sovven-
zione provvisoria);

8) Ferrovie del Sud-Est (revisione sov-
venzione provvisoria);

4) Ferrovia Ferrara-Suzzara (revisione
sovvenzione provvisoria);

5y Ferrovie Udinesi (revisione sovven-
zione provvisoria);

6) Ferrovia Siracusa-Vizzini (revisione
sovvenzione provvisoria),

Dovra inoltre farsi luogo alla concessione
della sovvenzione di esercizio, a decorrere
dal 10 luglio 1952, ed alla conseguente cor-
responsione del conguaglio tra sovvenzione
spettante e sussidi concessi, a favore delle
seguenti :

1) Ferrovie complementari della Sarde-
gna e Strade Ferrate Sarde;

2) Ferrovia Mantova-Peschiera ;

3) Ferrovia Centrale Umbra;

4) Ferrovia Garganica.

L’attivita dell’Ispettorato generale M.C.T.C.
nel setfore di cui trattasi si concreta, infine,
in un intervento diretto della gestiome dei
pubblici servizi di trasporto su rotaia e co-
munque ad impianti fissi, in particolari casi
previgti dalla legge.

In applicazione della legge 18 luglio 1957,
n, 614, I'Ispettorato generale M.C.T.C. & stato
autorizzato a gestire direttamente i servizi
pubblici di navigazione sui laghi Maggiore,
di Como e di ‘Garda, a mezzo di apposito
gestore. Tanto il bilancio preventivo che
quello consuntivo, come pure le spese di ca-
rattere straordinario, debbono essere sotto-
posti al preventivo parere del Comitato pre-
visto dall’articolo 5 di detta legge. Il bilancio
di previsione ed il conto consuntivo sono co-
municati al Parlamento e vengono allegati
agli analoghi elaborati del Ministero dei tra-
Sporti.

11 bilancio dell’esercizio finanziario 1960-61
prevede una impostazione di lire 800 milioni
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per spese inerenti al potenziamento della
flotta dei tre laghi ed una di lire 94 milioni
a pareggio della presunta perdita di eser-
cizio.

A tale riguardo pud ritenersi che la per-
dita sard inferiore a quella prevista, stante
il favorevole andamento del traffico.

L’Ispettorato oura inoltre, a mezzo di ap-
posito Commissario, le Gestioni commissa-
riali governative delle seguenti ferrovie:

Ferrovie ex Padane (Ferrara-Codigoro
e Rimini-Novafeltria);

Ferrovia Genova-Casella;

Ferrovia Penne-Pescara;

Ferrovia Circumetnea;

Ferrovie Meridionali Sarde;

Per il miglioramento economico delle pre-
dette gestioni di Ferrovie, la cui perdita per
Tesercizio in corso € prevista in complessive
lire 900 milioni circa, gomo in programima
lavori vari che riguardano:

1) la modifica di un tratto del tracciato
della, ferrovia Circumetnea, con riprigtino
della vecchia sede per una spesa di lire 230
milioni cirea;

2) lacquisto di tre automotrici e tre ri-
morchiate Brown-Boveri per le Ferrovie Me-
ridionali Sarde per una spesa di lire 134 mi-
lioni cireca;

8) Yacquisto di tre automotrici e tre ri-
morchiate per la ferrovia Circumetnea, per
una spesa analoga.

L’entrata in servizio di «detto materiale
rotabile comporterd notevoli lavori di straor-
dinaria manutenzione dell’armamento al fine
di poter sfruttare le velocitd consentite, la-
vori che impegneranno spese previste non
inferiori a lire 550 milioni,

Un particolare accenno merita, infine, ’at-
tuale situazione della rete delle ferrovie Ca-
labro-Liucane,

Le ferrovie Calabro-Lucane, a scartamento
ridotto di m. 0,95, sono state comcesse alla
Societd Italiana per le Strade Ferrate del
Mediterraneo mediante convenzione 25 gen-
naio 1911, La rete era stata allora prevista
come un complesso organico di linee, tutte

collegate tra loro, della lunghezza comples-
siva di Km. 1.271.

Con la convenzione 10 luglio 1926, che &
quella attualmente in vigore (com scadenza
nel 1985), venne invecs stabilita la esclusio-
ne del programma di costruzione di oltre
500 km. di nuove linee, per cui la nuova rete,
ora ridotta alla lunghezza di km. 778 circa,
ha perduto il suo previsto carattere di orga-
nicitd con il conseguente evidente aggrava-
mento delle gia difficili- condizioni di eserci-
zio, trattandosi di ferrovie in genere di mon-
tagna,

Con la stessa convenzione lo Stato si & as-
sunta la massima parte dell’alea dell’esercizio,
accollandosi, a decorrere dallanno 1932, i
nove decimi dei disavanzi annuali, mentre in
caso di esercizio attivo spettano allo Stato
I tre quarti dei relativi utili.

Per tale ripartizione, all’articolo 24 della
detta convenzione, € stabilita la revisione an-
nua dei conti dell’esercizio, da effettuarsi
computando gll’attive gli introiti e le sov-
venzioni di esercizio percepite (circa 20 mi-
lioni annui) e al passivo le spese di esercizio,
pitt alcune partite di carattere sociale e pa-
trimoniale, tra le quali Vinteresse del 7 per
cento e un addizionale del 10 per cento nello
interesse stesso, mnel capitale investito mello
esercizio per Vacquisto del materiale rota-
bile e di esercizio, per le scorte di magazzino
e per il circolante.

Attualmente & in corso la revisione delle
contabilitd dell’esercizio dell’anno 1959, ai fini
del pagamento del rimborso dei nove decimi
del disavanzo verificatosi nell’anno stesso.

Su tale rimborso, presunto in circa lire
27130 milionl (nove decimi del disavanzo
complessivo previsto in lire 8.038 milioni
circa), sono stati gid corrisposti alla conces-
sionaria, d’intesa con il Ministero del tesoro,
anticipi mensili per complessive lire 2.530
milioni, allo scopo di ridurre la massa di cir-
colante necessaria per I'esercizio e conseguen-
temente 'onere dell’interesse dovuto sul cir-
colante medesimo, per oui il saldo ancora
dovuto per il detto rimborso si aggirerebbe,
salvo, §’intende, le risultanze della revisione,
sulla cifra di circa 200 milioni di lire.



Atir Parlamentari

— o —

Senato della Repubblica — 1193-A

LEGISLATURA III - 1958-60 — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI - DOCUMENTI

TRASPORTI SU STRADA VIAGGIATORI

La rete autoservizi di linea per il traspor-
to di viaggiatori, che mel 1938 aveva rag-
giunto la comsistenza di 3.479 unita, con uno
sviluppo di km. 116.579 e una percorrenza
di 2.300.464.000 viaggiatori-chilometri, subi
un quasi totale amnientamento per effietto
degli eventi bellici.

Tuttavia la ripresa dei traffici automobili-
stici nel dopoguerra ha assunto aspetti im-
ponenti, tanto che al 31 dicembre 1959 la
rete delle autolinee & rappresentata dalle se-
guenti cifre:

numero autolinee extraurbane 9.898;
sviluppo chilometrico della rete 569.826;
autobus-chilometri 698.811.350;
viaggiatori-chilometri 14.800.000.000;
viaggiatori trasportati 920.000.000,

A questi dati sono poi da aggiungere 1.125
autolinee urbane con uno sviluppo di chile-
metri 7.121 e una percorrenza di 188.625.324
autobus-chilometri.

Particolare cura & stata posta dall'Ispet-
torato nel potenziamento e perfezionamento
dei servizi di gran turismo per far fronte al-
le sempre crescenti esigenze :del movimento
turistico.

Per tale scopo, fin dal 1949, sono stabe ri-
pristinate le annuali Conferenze nazionali
per le autolinee di gran turismo le quali, at-
traverso libere e democratiche discussioni da
parte delle imprese concessionarie e di tutti
gli enti e le amministrazioni interessate, con-
sentono un esame completo e obiettivo dei
problemi generali e particolari relativi ai
trasporti turistici su strada.

Per il 1960 sono state ammesse 490 auto-
linee di gran turismo con mno sviluppo di
km,. 93.600 e una percorrenza di 20.100.050
autobus-chilometri,

Quanto, poi, ai trasporti internazionali su
strada, sono state ripristinate le wannuali
Conferenze internazionali con i Paesi confi-
nanti, con soddisfacenti risultati. Al 31 di-
cembre 1959 le autolinee internazicnali han-
no raggiunto il ragguardevole numero di

130, con uno sviluppo (in ferritorio italiano)
di km, 15.321,

Tra i problemi pill importanti che interes-
sano il settore 'dei servizi pubblici di tra-
sporto su strada va ascritto quello relativo
alla riforma della disciplina legislativa delle
autolinee che attualmente sono regolate dalla
legge 28 settembre 1939, n. 1822, modificata
dal decreto del Presidente della Repubblica
28 giugno 1955, n. 771,

Senonché atbuale disciplina dell’istituto
concessionale si & rivelata non piu efficiente,
per cui il Ministero dei trasporti ha gia da
tempo provvedubto, in base ad un accurato
studio, a predisporre uno schema di provve-
dimento legislativo inteso a dare un nuovo
assetto a tutta la materia.

Il provvedimento im parola, che gia era
stato distribuito al Senato nel corso della
passata legislatura, dovrebbe essere ripropo-
sto all’approvazione del Consiglio dei mini-
stri per poter essere poi di nuovo distribuito
in Parlamento.

La questione presenta aspetti di partico-
lare interesse, sia per 'Amministrazione, sia
per le imprese concessionarie — che a varie
riprese hanno sollecitato 'approvazione del
provvedimento — in guanto tende a dare un
assetto pilt idoneo, piu stabile e pitt moderno
al delicato settore.

Altro importante problema ¢ quello rela-
tivo al coordinamento dei frasporti su rotaia
con quelli su strada.

Onde avviare a soluzione tale problema,
nel 19563 veniva stipulato un accordo tra la
Aissociazione dei concessionari «di autolinee
(A.N.A.C.) e la Direzione generale delle fer-
rovie dello Stato.

Tale accordo, venuto a scadenza il 14 set-
tembre 1959, @ stato disdettato dalla Dire-
zione generale delle ferrovie dello 'Stato allo
scopo di un completo riesame del problema,
onde stabilire la convenienza o meno di pro-
rogare 'accordo medesimo.

Tuttavia, a seguito di un accurato studio
da parte di una apposita Commissione, nelle
more di un piu approfondito esame della
questione, 'accordo in parola & stato pro‘rd’—
gato fino al 31 dicembre 1960,
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AUTOTRASPORTO MERCI

L’autotrasporto rappresenta indubbiamen-
te, ormai, una entitd preminente nel sistema
del trasporti di merci.

Basta considerare che al 30 .giugno 1960
risultavano in circolazione, secondo le stati-
stiche ufficiali dell’Ente Autotrasporti Merci:

n. 404.818 autocarri per una portata
complessiva 'di quintali 2.281.355;

n. 165.040 motocarri per una portata
complessiva di quintali 598.175;

n, 38.290 rimorchi per una portata
complessiva di quintali 4.049.204,

In totale, dunque, tenendo conto anche dei
39.854 autoveicoli ad uso promiscuo, un par-
co di ben 648.002 veicoli per una portata
complessiva di quintali 14.025.800.

F senza dubbio interessante porre in rilie-
vo che, del parco in wquestione, ben 506.309
veicoli, pari al 78 per cento, sono muniti
di licenza di trasporto in conto proprio, ma
che nonostante tale alta percentuale nume-
rica, gli stessi rappresentano solo il 47 per
cento della capacita complessiva di trasporto.
Gli autoveicoli autorizzati al trasporto per
conto di terzi, infatti, pur rappresentando
numericamente appena il 22 per cento del
parco, dispongono di una portata di ben
7.239.489 quintali, pari al 53 per cento circa
del totale.

Tali cifre non hanno bisogno di ulteriori
commenti, specie se si considera che la con-
sistenza complessiva degli autoveicoli adibi-
ti al trasporto di cose ammontava a sole
160.060 unitd per quintali 3.698.862 di por-
tata complessiva al 31 dicembre 1946, salita
quindi a 268.641 unita, per quintali 6.194.252,
al 31 dicembre 1950, a 443.802 unitd per
quintali 10.192.734 al 31 dicembre 1955 ed,
infine, a 593.960 unita, per quintali 13.000.502
al 31 dicembre 1959.

Si & ripetutamente parlato in sede parla-
mentare, durante le discussioni sul bilancio
dei Trasporti, della necessitd di adeguare la
disciplina dell’autotrasporto di merci alle
nuove esigenze derivanti appunto dalla at-
tuale realta del fenomeno, ben diversa, sia
sotto I"aspetto tecnico che economico, da quel-

la esistente allorché furono emanate la legge
20 giugno 1935, n. 1349, e, successivamente,
il decreto del Capo provvisorio dello Stato
19 luglio 1946, n. 39, ratificato con legge
5 gennaio 1953, n. 33.

Non si puo infatti ignorare che mentre
I'autotrasporto si & sviluppato con il ritmo
progressivo, certamente non prevedibile, in-
dicato dalle cifre sopra riportate, a questo
incremento non ha corrisposto né, da un lato,
un adeguato sviluppo della capacita della rete
stradale, né, dall’altro, un proporzionale au-
mento delle richieste e delle possibilita di
trasporti su strada anche perche, con il ri-
torno alla normalitd della rete ferroviaria,
dopo il periodo di inefficienza conseguente
alle distruzioni belliche, si & andato propo-
nendo, con attualitd sempre crescente, il te-
ma, della concorrenza strada-rotaia ed il pro-
blema del coordinamento.

% noto come, in pendenza della riforma
della legislazione di cui sopra, che disciplina
tuttora Pautotrasporto di merci, siano stati
emanati in effetti taluni provvedimenti di-
retti a sanare alcune situazioni particolari
o a colmare qualche lacuna, nell’intento so-
prattutto di integrare le norme in vigore,
laddove piu manifestamente insufficienti o
superate, con altre disposizioni che tenessero
conto della mutata situazione dell’autotra-

‘sporto e delle pili pressanti esigenze di un set-

tore che ha assunto sempre pilt un ruolo di
primo piano per la stessa vita economica del
Paese,

Fra i provvedimenti che, nello spirito di
una interpretazione delle vigenti norme legi-
slative, hanno portato ad integrare opportu-
namente la disciplina in atto dell’autotra-
sporto, debbono ricordarsi quelli con cui si
é attuato:

il contingentamento delle autorizzazioni
al trasporto per conto di terzi attraverso un
« blocco » al quale e stato poi derogato sol-
tanto a lunghi intervalli, a seconda dei tipi
degli autoveicoli e Idelle categorie di portata;

una maggiore oculatezza, nel rilascio del-
le licenze in conto proprio, a ditte industriali,
commerciali ed agricole, soprattutto al fine
di ovviare all’effetto, purtroppo verificatosi,
del travasamento abusivo dell’attivitd pro-
fessionale nel conto proprio;
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i] tentativo di identificare meglio e piu
compiutamente la capacitd dell’azienda di
autotrasporto rilevandone Ulentitd, la con-
sistenza effettiva e la natura, in modo da
assoggettare Vazienda stessa, e non gia il
veicolo, alla disciplina in atto. Donde la ne-
cessita di revisioni periodiche della posizio-
ne amministrativa delle singole aziende, al
fine di esercitare un efficace controllo sul per-
manere dei requigiti richiesti per l'esercizio,
e quindi per la iscrizione nel « Registro»
delle aziende stesse.

Fra le deroghe cui si & fatto cenno pid
sopra, si ricorda la recente liberalizzazione
delle autorizzazioni per portate fino a 50 quin-
tali stabilita con decreto del Ministro dei tra-
sporti del 20 giugno 1960.

Tutta questa materia ha trovato la sua
trattazione democratica nei pareri espressi
dalle Camere di commercio con riguardo alle
esigenze dell’utenza, nell’esame sia dei Co-
mitati consultivi provineciali, sia del Comitato
consultivo centrale dell’Ente :Autotrasporti
Merci — che coordina con visione unitaria,
nazionale, lattivita dei primi — ed infine
nella discussione in seno alla Commissione
interministeriale per lo studio dei problemi
dell’autotrasporto.

Ma & indubitabile che, nonostante i prov-
vedimenti anzidetti, resta pur ferma la esi-
genza di una revisione o, quanto meno, di un
riordinamento completo e sistematico di tutta
la materia che concerne la disciplina del-
I'autotrasporto.

Peraltro non si possono ignorare le note-
voli difficolta che si frappongono alla riforma
della legislazione in vigore. Vi sono questioni
e problemi, come quelli che riguardano il
coordinamento degli investimenti e delle in-
frastrutture, nonché degli interessi dell’eco-
nomia ferroviaria, degli autotrasportatori e
dell’utenza, che debbono essere attentamente
approfonditi e risolti.

Interferiscono, poi, profondi problemi di
natura sociale che pure richiedono di essere
tenuti presenti in maniera adeguata.

Qccorre, quindi, bilanciare equamente le esi-
genze del trasporto professionale con quelle
del conto proprio, come pure le esigenze del-
la produzione automobilistica — con parti-

colare riferimento agli autoveicoli industria-
i — con quelle della nuova disciplina della
circolazione e con le possibilith di assorbi-
mento della immissione in esercizio di detti
autoveicoli. .

Tutto questo rappresenta un complesso ta-
le di esigenze che rende indubbiamente dif-
ficile I'attuazione della riforma in questione.

E pertanto indispensabile procedere per
gradi, non trascurando quanto avviene negli
altri Paesi che, piti o meno, si trovano tutti
nelle stesse condizioni e nei quali sussistono
i medesimi problemi e si sentono le medesime
esigenze.

Se si tiene pol conto che siamo impegnati,
attraverso il Trattato di Roma, a realizzare,
con gli altri Paesi della Comunitd, una po-
litica comune dei trasporti e che gia € in
atto lo studio del regolamento che dovrebbe
appunto dare attuazione agli articoli 74 e
75 del Trattato stesso, vien fatto di conside-
rare se non convenga fin d’ora adeguarsi ad
una disciplina unificata — anche se riferita,
evidentemente, all’autotrasporto internazio-
nale — ed attendere pertanto di conoscere i
principi ed i criteri fissati per la prevista
politica comune, ai quali & logico prevedere
che non potranno fare a meno di adeguarsi
le diverse legislazioni vigenti nei sei Paesi
del Mercato comune europeo.

Sembra pertanto preferibile, in questa si-
tuazione, che, nelle more del processo di uni-
ficazione anzidetto, anziché affrontare una ri-
forma vera e propria della legislazione italia-
na in atto, si proceda ad un organico e ra-
zionale riordinamento e coordinamento delle
norme esistenti, adeguandole, per quanto pos-
sibile, alle mutate situazioni ed esigenze del
settore. Cid che potrebbe praticamente attuar-
si affrontando singolarmente e sistematica-
mente i diversi punti che sono alla base della
vigente disciplina dell’autotrasporto — e sui
quali, verosimilmente, dovrd comunque arti-
colarsi anche la nuova disciplina — come,
ad esempio :

la selezione degli operatori, attraverso
una esatta individuazione degli elementi in
base ai quali pud essere obiettivamente com-
provata la esistenza della idoneitd per l'eser-
cizio;
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la revisione periodica della posizione am-
ministrativa delle aziende. Al riguardo ¢ il
caso di ricordare che mentre il Codice della
strada, strumento indubbiamente moderno,
esige la revisione tecnica periodica degli auto-
veicoli, forse non & stata applicata con suf-
ficiente fermezza la norma secondo la quale
con la denuncia annuale degli autoveicoli
stessi, si dovrebbe effettuare la predetta re-
visione amministrativa;

la pubblicita dei prezzi, argomento questo
di piena attualitd per gli indirizzi che si van-
no profilando in politica dei trasporti e per
i noti importanti pronunziamenti giad avutisi
in materia in campo internazionale;

1 principi generali che debbono regolare
l'uso del mezzo proprio o il trasporto per
conto proprio.

Vi sono pei questioni che, seppure appaio-
no marginali, rivestono peraltro una certa
importanza per il buon andamento del settore.
E, ad esempio, di piena attualita il problema
della cosidetta « trasferibilitd » delle autoriz-
zazioni al trasporto per conto di terzi, at-
traverso la quale si dovrebbe, secondo gli
esperti, facilitare l'ammodernamento del
mparco, consentire alle aziende di adeguarlo
alle eventuali maggiori esigenze della clien-
tela, favorire la creazione di nuove imprese
di trasporto laddove giustificato, eccetera. ..
~ Altra questione riguarda il rilascio di nuo-
ve autorizzazioni al trasporto merci per au-
toveicoli di portata superiore ai 50 quintali:
si ricorda che in merito & emersa da pih
parti, ed in diverse occasioni, la necessita di
mettere a disposizione un nuovo contingente
di entitd non inferiore al 5 per cento del
parco degli autoveicoli di portata superiore
ai 50 quintali, autorizzati al trasporto per
conto di terzi.

Vi ¢, infine, un ultimo argomento sul qua-
le si vuole richiamare la particolare atten-
zione dell’onorevole Ministro dei trasporti: &
quello delle autorizzazioni per la effettuazio-
ne di trasporti stradali internazionali.

“Per I'Italia questa attivitd costituisce in-
dubbiamente una fonte di lavoro e di ric-
chezza tale ‘da richiedere ogni interessamen-
to da parte dello Stato al quale, nell’ambito

dell’economia generale del Paese, incombe |

Pobbligo di vigilare affincheé gli ingenti ca-
pitali investiti nell’attivitd in parola non ab-
biano a disperdersi.

Purtroppo, perd, intransigenti posizioni as-
sunte da diversi Paesi con i quali, in questi
ultimi anni, PItalia ha stipulato degli accordi
bilaterali, hanno portato a limitare al mas-
simo 1l numero delle autorizzazioni messe a
disposizione per effettuare i trasporti inter-
nazionali in parola, creando delle notevoli dif-
ficoltd che hanno ripercussioni dannose sulla
economia non solo delle aziende interessate,
ma anche dei settori che, come quello agrico-
lo, richiedono in certi casi il trasferimento
rapido e non soggetto a restrizioni dei loro
prodotti a mezzo di autoveicoli. Si tratta di
una situazione che postula un costante inte-
ressamento degli organi governativi compe-
tenti ed interventi adeguati anche, ove ne-
cessario, presso gli organi della Comunit,
laddove le posizioni assunte o i provvedi-
menti restrittivi adottati da alcuni Passi, ri-
sultino in contrasto con i principi del Trat-
tato di Roma.

SERVIZI A FUNE

Dopo 'emanazione del decreto presidenzia-
le 18 ottobre 1957, n. 1367, con cui fu appro-
vato il Regolamento generale per le funico-
lari aeree in servizio pubblico, e dopo aver
perfezionato le prescrizioni speciali riguar-
danti le funivie del tipo classico, le seggiovie
e le funi metalliche per tutti gli impieghi,
I'Ispettorato generale della M.C.T.C. ha ora
in corso di studio e di perfezionamento, con
la consulenza della Commissione per le fu-
nicolari aeree e terrestri, le prescrizioni spe-
ciali per le funivie monofuni ad aggancia-
mento automatico e la nuova regolamenta-
zione delle sciovie. Per il completamento del-
laggiornamento della regolamentazione fu-
niviaria occorre ancora provvedere allo stu-
dio delle norme per le funicolari terrestri
e per gli impianti in servizio privato, cosa
che U'Igpettorato potrd effettuare non appe-
na ultimati i lavori in corso sopra detti.

A seguito della mozione conclusiva del I°
Congresso internazionale dei trasporti a fu-
ne, & stata perfezionata la costituzione della
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« Organizzazione internazionale dei traspor-
ti a fune (O0.1T.A.F.)», della quale fanno
parte Amministrazioni pubbliche, associazioni
di categoria nazionali ed internazionali, isti-
tuti di ricerche e di studio, nonche ditte, pri-
vati e studiosi comunque interessati ai pro-
blemi dei trasporti a fune appartenenti a 15
Nazioni diverse,

La sede dell’Associazione & presso I'Ispet-
torato generale della M.C.T.C. il quale svol-
ge particolare attivitd al lavore di studio e
di ricerca impostato dallO.1.T.A.F. ¢ che ha
valore notevole, nazionale od internazionale,
nel campo della sempre maggiore sicurezza
degli impianti a fune.

Sempre per quanto concerne il settore dei
servizi di trasporto a fune & da far presente
che da oltre un anno svolge la sua attivita
il laboratorio del Centro sperimentale im-
pianti a fune di Montecompatri, per gli scopi
prefissi di ricerca e di prova, limitati per
ora alle funi metalliche e ad alcuni elementi
particolari degli impianti funiviari, utilizzan-
do all’ucpo le installazioni e le macchine di
prova che sono state realizzate ed acquistate
con i fondi messi a disposizione dall’apposita
legge del 1952 (lire 147 milioni). Va sottoli-
neato che tale Centro sperimentale per gli
impianti a fune, pur di recente costituzione,
si & gia molto affermato, tanto che ad esso
ricorrono molte Nazioni europee, per le pro-
ve speciali sui materiali impiegati nei detti
trasporti a fune, per cui & facile presumere
che il Centro avra in futuro pilt estesi com-
piti e pilt ampi riconoscimenti. Tale labora-
torio pero deve ora completare le attrezza-
ture per quanto riguarda la sperimentazione
al vero su impianti in funzione, e cicé deve
essere costruito, adiacente al Laboratorio
stesso, un impianto funiviaric sperimentale.

A tale scopo da alcuni mesi 1'Ispettorato
generale ha formulato una proposta di legge
per lo stanziamento di altri 100 milioni di
lire, giudicati sufficienti per Ia costruzione
del detto impianto.

NAVIGAZIONE INTERNA
I problemi di maggiore importanza nel

settore della navigazione interna — altra
attivita di istituto dell’Ispettorato generale

1193-4 — 4,

della M.C.T.C. — che presentemente for-
mano oggetto di particolare attenzione e
studio, sono:

1. — Disegno di legge recante provvidenze
in favore della navigazione interna

Trattasi di una questione che 1’Ammini-
strazione, nel guadro dei necessari provive-
dimenti da adottarsi per la normalizzazione
dei vari settori dei trasporti, si € premu-
rata di affrontare fin dal 1949 ed ha cer-
cato successivamente di risolvere in ogni
modo, giustamente preoccupata del motevo-
le dislivello che il grado «di efficienza della
navigazione interns in Italia presentava —
e continua tuttora a presentare — mrispetto
a quello anteguerra, a causa sopratutto de-
gli ingenti danni subiti, nel corso degli even-
ti bellici, dagli impianti fissi e dalla flotta
noncheé dalla insufficiente manutenzione dei
canali rimasti utilizzabili.

Resisi conto dell’assoluta necessitd di un
intervento governativo al riguardo, gli ono-
revoli Ministri succedutisi da quell’epoca
nella direzione del Dicastero dei trasporti
si sono adoperati di volta in wolta affincheé
tale iniziativa wvenisse dapprima avviata
nella migliore impostazione possibile e fos-
se poi proseguita con la dovuta sollecitu-~
dine.

Dopo una serie di studi e di trattative
che si svolsero con le altre Amministrazio-
ni interessate, e segnatamente con quelle
del Tesoro e delle Finanze, il disegno di legge
all'uopo predisposto venne approvato dal
Consiglio dei ministri nella riunione del 15
marzo 1955 e presentato quindi alla Ca-
mera dei deputati, la cui Commigssione dei
trasporti ebbe anche ad esaminarlo con esi-
to favorevole.

Senonche sopravvenne la ffine della legi-
slatura, ed, in conseguenza all’inizio della
attuale, fu necessario dare nuovamente
corso ai provvedimenti preliminari occor-
renti per ripresentare al Parlamento lo stes-
so disegno di legge.

Su cid convenne i1 Ministero del fesoro,
aderendo esplicitamente alla ripresa di tale
iniziativa, ma purtroppo il Consiglio dei
ministri, di fronte alle difficoltd del momento,
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ebbe ad apportare delle modifiche alle pre-
visioni del bilancio relative all’esercizio fi-
nanziario 1958-59, e il predetto Ministero
ritenne allora di dover escludere da ogni
ulteriore seguito il disegno di legge in que-
stione,

Considerata la gravita di una decisione
del genere — che, ove non si trovi il modo
di rimediarvi al pill presto, potrebbe pre-
giudicare effettivamente il lusinghiero svi-
luppo cui si sta avviando la mnavigazione
interna e che comunque non mancherebbe di
creare spiacevoli ripercussioni fra le cate-
gorie interessate che da anni invocano
provvedimenti legislativi in loro aiuwto —
I Amministrazione ha interessato lo stesso
Ministero del tesoro e quello del Bilancio,
affinché wvogliano disporre di nuovo il ne-
cessario stanziamento dei fondi gid accor-
dato a suc tempo, ma rimasto inoperante a
causa dei contrattempi politici e delle gif-
ficoltd, contingenti che hanno arrestato lo
iter — ormail ben avviato — del disegno di
legge di cui trattasi,

iH} stato prospettato :

che, con la ricordata deliberazione del
Consiglio dei ministri, il Governo ha as-
sunto in effetti un preciso impegno a pro-
muovere lDapprovazione parlamentare del
predisposto disegno di legge;

che melle diverse discussioni sul bilan-
cio preventivo dei Trasporti, avutesi nella
presente legislatura, i rispettivi relatori di
maggioranza mon hanno mali mancato di
ricordare il suddetto impegno governativo
e di prospettare la necessita che esso venga
condotto sollecitamente a termine;

che relativamente modesto @ in realta
Tonere statale conseguente all’approvazio-
ne di detto disegno di legge, essendo com-
plessivamente costituito da wuna spesa di
1.500 milioni di lire ripartita in dodici eser-
cizi finanziari per contributi alle costru-
zioni e alla motorizzazione dei natanti, non-
ché da un importo di 225 milioni di lire,
limitato a cinque esercizi finanziari e da
erogarsi per premi di percorrenza, del gus
le importo «circa 155 milioni sono in sostan-
Za un onere apparente data la loro destina-

zione alla mavigazione di linea lacuale, ge-
stita ora dallo State;

che la necessitd di pronte e adeguate
provvidenze in favore della navigazione in-
terna & tuttora particolarmente attuale e in-
derogabile, non soltanto per un atto di giu-
stizia verso una massa non trascurabile di
lavoratori, di imprese e i cantieri chs non
hanno avuto nessuno dei tanti benefici sta-
tali accordati invece ad ogni altra attivita
nazionale, ma anche perche, in vista della
prossima realizzazione dell’idrovia interna-
zionale lago Maggiore-Adriatico e dell’at-
tuazione del Mercato comune europeo € inte-
resse generale dell’zconomis italiana che il
settore stesso venga incrementato e poten-
ziato.

Per tutte le ragioni sopra accennate & per-
tanto indispensabile che un cosl importante
problema venga posto fra quelli da risolvere
decisamente e con particolare urgenza.

2. — La realizzazione dell’idrovia internazio-
nale lago Maggiore-mare Adriatico

I notevoli trasporti di carburante con mo-
derne autocisterne, che in questi ultimi anni
vanno affermandosi e continuamente svilup-
pandosi sul Po, hanno fornito non solo una
concreta prova della navigabilita della piu
importante idrovia italiana che, partendo dal-
la laguna veneta, penetra mell’entroterra col-

‘legando i pitt importanti centri agricoli e in-

dustriali della pianura padana, ma hanno di-
mostrato anche la vitalita e le possibilita della
navigazione interna italiang in un quadro di
sana economia dei trasporti. Questa consta-
tazione costituisce una lusinghiera premessa
a favore della realizzazione dei progetti in
fase di avanzato studio o di prossima attua-
zione per aumentare i traffici su via d’acqua
e per il completamento e 'espansione pil ra-
zionale della rete idroviaria nell’entroterra
padano.

Le petroliere provenienti da Venezia e che
giungone ormai regolarmente, oltre che a
Mantova e a Ferrara, anche a'Cremona, hanno
fatto si che quest’ultima rotta sia inserita
tra i normali ed efficienti porti dei fraffici
idroviari.
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Sempre pill urgente e indispensabile, per
Pefficienza dell’intero sistema, si presenta la
risoluzione dei problemi del collegamento di
Milano, a mezzo di canali da costruirsi, con
Cremona e con il lago Maggiore e cioé il
collegamento di Locarno con il mare Adriati-
co per via d'acqua interna di carattere in-
ternazionale.

Tecnici qualificati, dopo un lungo esame del-
la questione, hanno elaborato il progetto di
una grande idrovia che, utilizzando il Po e
con lausilio di canali artificiali, € destinata
al collegamento del mare Adriatico con la
Svizzera. Tale progetto & stato gia approvato
dal Consiglio superiore dei lavori pubblici
e, nelle more della sua completa realizzazione,
sono wstati intanto iniziati e continuati i la-
vori di sistemazione dell’alveo di magra del
Po,

Anche la Svizzera, peraltro, ha costituito
un’apposita Commissione per gli studi rela-
tivi a una idonea soluzione del collegamento
auspicato.

Gli studi effettuati si compendiano in due
grandi progetti concernenti il collegamento
Milano-lago Maggiore e i1 canale Milano-
Cremona-Po.

I1 progetto del collegamento Milano-lago
Maggiore gi suddivide in tre tronchi, con due
distinte soluzioni — in alternativa — per
il tronco intermedio.

Dopo attento esame dei costi di costruzio-
ne e dei vantaggi economici di esercizio of-
ferti da ciascuna delle due alternative del se-
condo tronco, un’apposita Sottocommissione
di studio si & pronunciata favorevolmente per
I'adozione della soluzione in sponda preva-
lentemente piemontese.

Per quanto attiene al collegamento di Mi-
lano con i1 Po, attraverso Cremona, € stato
elaborato un progetto che prevede un canale
navigabile da Milano (con inizio dal Naviglio
Pavese) al porto interno di Cremona. La lun-
ghezza complessiva di detto canale & di chi-
lometri 75 e la capacitd del medesimo & per
natanti di 1.350 tonnellate di portata.

Per Vesecuzione del canale Milano-Cremo-
na+Po @& stato istituito, con la legge 24 ago-
sto 1941, n. 1044, un apposito consorzio che
dovrd provvedere alla sola costruzione del-
I'opera, in quanto la cennata legge rimanda
al futuro i provvedimenti pilt idonei per la

manutenzione ¢ l'esercizio. Fanno parte del
consorzio la Provincia e i Comuni di Milano
e di Cremona che hanno offerto di anticipare
il 40 per cento della spesa per conto degli
enti locali interessati, spesa che si aggira
complessivamente sui 33 miliardi.

Per cid che concerne i rapporti di vario
genere — ¢ particolarmente quelli doganali
— insorgenti fra I'Italia e la Svizzera dalla
realizzazione del collegamento per via d’ac-
qua fra il lago Maggiore ¢ 1’Adriatico, una
apposita Commissione di studio, composta da
rappresentanti dei due Paesi interessati, ha
gia predisposto un concordato schema di con-
venzione che dovra ora essere approvato dai
rispettivi organi competenti dei due Paesi
medesimi.

Allo stato attuale occorre quindi che siano
disposti da parte del Ministero dei lavori
pubblici tutti gli stanziamenti, per passare al
pili presto alla concreta realizzazione dei
progetti che gida hanno avuto le prescritte
approvazioni in via tecnica e amministrativa.

Di questo argomento si ¢ interessato il Se-
nato nella discussione dello stato di previsio-
ne dalla spesa del Ministero ‘dei lavori pub-
blici yell’ottobre 1959 e lo scrivente, relatore
allora sul bilancio dei Lavori pubblici —
espresse parere favorevole agli ordini del
giorno del senatori Zelioli Lanzini e Gombi,
che furono accolti dal ministro onorevole
Togni, il quale assicurd che oramai T’idrovia,
superate le fasi di studio, di progettazione e
di costituzione del relativo Consorzio, sareb-
be entrata nella sua fase di realizzazione, il
che ¢ avvenuto, tanto che, nei giorni scorsi,
il Presidente della Repubblica ha dato imizio
ai lavori di costruzione del porto di Cremona.

GESTIONE GOVERNATIVA DEI SERVIZI PUBBLICI
DI NAVIGAZIONE DEI LAGHI MAGGIORE, DI
GARDA E DI COMO

A decorrere dal 1° luglio 1957 il Ministero
dei trasporti gestisce direttamente, a mezzo
dell’Ispettorato generale della M.CT.C., e i
servizi pubblici di navigazione sui laghi Mag-

giore, di IGarda e di Como, in esecuzione della

legge 18 luglio 1957, n. 614.
Si deve alla volonta ed all’opera del mini-
stro Angelini se questi servizi, in stato di de-
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plorevole trascuranza da parte dei concessio- | ziamento degli impianti e di acquisto di nuo-

nari, sono stati assunti in gestione governa- | vo materiale natante, sono dimostrati dalle

tiva. seguenti cifre concernenti i traffici nel 1948,
I rigultati ottenuti, per effetto del poten- | nel 1958 e nel 1959.

Lago Maggiore | Lago di Garda |Lago di Como TorALE
Viaggiatori trasportati (numero)
Anno 1948 1.370.471 200.135 1.811.322 3.381.928 .
| a) 2.044.595
Anno 1958 . 431.636 2.105.796 5.142.216
?b) 560.189
\ @) 1.983.295 \
Anno 1959 ; ¢ 439.221 1.951.245 4.966.598
{b) 592.837 | |
a) 28.570.174 '
Viaggiatori chilometro ; 8.096.218 19.512.450 55.033.342
b) 3.854.500 {
Merei trasporiate (tonnellate)
Anno 1958 1.985 782 1.187 3.934
Anno 1959 1.829 769 1.146 3.7144
Tonnellate chilomeiro
Anno 1958 25.876 14.076 23.340 63.292
Anno 1959 24.188 13.842 22.920 60.950
Traghetto autoveicoli
(Veicoli trasportati)
Anno 1948 63.353 — 2.144 68.497
Anno 1958 177,759 (c) — 33.364 211.123
Anno 1959 202,758 (¢)

a) Solo bacino italiano.

b) Bacino svizzero. Da rilevare che la Svizzera ha ceduto il servizio di navigazione nella parte del lago
di sua competenza territoriale alla nostra gestione e ¢i6 sta a dimostrare il grado di funzionalita dei nostri

servizi.

¢) Autoveicoli traghettati tra Laveno ed Intra e viceversa.
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La gestione governativa dei predetti ser-
vizi di navigazione non solo presenta bilanci
attivi, i cui risultati tendono continuamente
a migliorare, ma ha realizzato servizi moder-
ni e veloci — & in funzione anche un aliscafo,
« la freccia del Garda > — che soddisfano le
esigenze, anche turistiche, di alcune tra le
pil belle zone d’Italia.

MOTORIZZAZIONE

Lo sviluppo rapidissimo e sempre crescen-
te della motorizzazione civile impone al-
IIspettorato generale della motorizzazione
civile e dei trasporti in concessione problemi
di grande ampiezza e di vitale interesse per
il Paese. A questi compiti I'Tspettorato adem-
pie con i suoi uffici centrali e con quelli pe-
riferici — ¢li Ispettorati compartimentali,
distribuiti regionalmente, in numero di 18 —
oltre ai 2 uffici studi per nuove ferrovie in
Sicilia e per le Ferrovie metropolitane e fo-
ranee di Roma.

I’ Ispettorato & affiancato da Commissioni:
la Commissione per le autolinee, con relativo
Comitato di studio, la Commissione intermi-
nisteriale per la riattivazione dei pubblici
servizi di trasporto in concessione, la Com-
missione per automobilismo, con nel suo se-
no sette Comitati permanenti di studio, la
Commissione per le Tunicolari aeree ¢ terre-
stri, la Commissione per la disciplina dei tra-
sporti merel e quella per il coordinamento
della, omologazione delle macchine agricole.

L’ufficio studi, esperienze ed unificazioni —
ufficio 21°, dipendente dal Servizio II della
Motorizzazione — con il concorso dei Centri
di fonometria di Roma e Milano e del Cen-
tro motori e carburanti di Torino, svolge la
sperimentazione ed il controllo di nuovi tipi
di parti di veicoli a motore o di nuovi ritro-
vati, e la elaborazione di norme tecniche di
equipaggiamento di veicoli, anche in confor-
mita di accordi internazionali,

I’ Ispettorato, a mezzo dei Reparti speri-
mentali esistenti presso le sedi compartimen-
tali di Torino, Milano, Bologna e Napoli, prov-
vede pure all’approvazione delle parti fonda-
mentali di veicoli @ motore e alla omologa-
zione di prototipi di autoveicoli e motovei-
coli,

L’Ispettorato tratta di tutte le questioni
tecniche riguardanti la circolazione automo-
bilistica. & da rilevare a questo punto 1’inter-
ferenza di compiti con TIspettorato gene-
rale della viabilitd esistente presso il Mini-
stero dei lavori pubblici.

Appare assai opportuno che azione di Go-
verno e decisione del Parlamento eliminino,
non soltanto in questo settore di attivita, plu-
ralitd di uffici con gli stessi compiti ma as-
sal spesso, se non sempre, in contrasto tra
loro. I’opera dell’Ispettorato della M.C.T.C.
si estende dalla disciplina delle scuole di
guida alla immatricolazione degli autovei-
coli, al collaudo e revisione periodica di essi,
al rilascio delle patenti di guida.

A questo proposito & degna di lode la fa-
ticosa opera gid svolta ed ancora in corso per
sostituire le patenti di guida a seguito delle
norme del nuovo Codice della Strada.

Va dato atto che alla compilazione del Co-
dice e del relativo regolamento notevolissi-
mo, se non preminente, & stato Papporto dei
tecnici dell’Tspettorato, alcuni dei quali, in
unione a tecnici dipendenti dal Ministero dei
lavori pubblici, hanno collaborato con la 7=
Commissione del Senato per la redazione de-
finitiva dell’attuale Codice della strada.

L’Ispettorato provvede inoltre a risolvere
tutti i problemi amministrativi e tecnici re-
lativi alla circolazione degli autoveicoli, tratta
dei requisiti dei conducenti, autorizza i ser-
vizi di noleggio o di piazza e rilascia infine
i documenti di guida e circolazione per con-
ducenti ed autoveicoli stranieri in tempora-
hea permanenza in Italia. Vigila sulle con-
cessioni operate dagli uffici periferici per tra-
sporti in conto proprio o per terzi. Attivitd
diretta e particolarmente intensa & stata svol-
ta da esso per i trasporti internazionali di
cose. Oltre all’esame delle domande di tem-
poranea importazione dei veicoli da Paesi
con cui non vigono convenzioni, sono state
avviate e concluse trattative con vari Paesi
per stipulare accordi bilaterali.

I’Ispettorato, estendendo 1a sua opera in
questo vasto campo, ha promosso la istitu-
zione, presso I'Universitd di Roma, del cor-
so di ingegneria del traffico, istituito col con-
tributo de]l Ministero dei trasporti e gid al
suo terzo anno di vita.
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Di recente ha allargato i suoi compiti allo
studio delle questioni proprie della motoriz-
zazione, come: qualita ed impiego di mate-
riali, carburanti, lubrificanti e pneumatici;
organizzazione e conti di esercizio degli auto-
trasporti; statistiche generali dei traffici. Sa-
ra opportuno che il Parlamento definisca
anche 1 compiti dell'lspettorato in materia
di traffico e circolazione stradale, regolando
cosl, - secondo le competenze, questo largo set-
tore dei trasporti, viaggiatori e merci su
strada.

Si sono definiti accordi con il Belgio, la
Jugoslavia, la Germania, la Svizzera. Sonoc
per concludersi gli accordi con la Francia e
I’ Austria.

E stata anche assunta I'iniziativa di incon-
tri ed accordi plurilaterali, almeno tra gli
Stati aderenti alla Comunita economica euro-
pea, per disciplinare ed armonizzare lo svi-
luppo internazionale dei traffici di merci su
strada, ancora ostacolati dai particolari ordi-
namenti in atto nei singoli Paesi.

Anche il settore dei veicoli che circolano
saltuariamente su strada — come le mac-
chine agricole — viene curato e disciplinato.

L’Ispettorato raccoglie ed elabora 1 dati
statistici relativi agli incidenti stradali, si
da ricavarne utili indicazioni o l'adozione di
provvedimenti intesi, sia a prevenire inci-
denti, che a seguire conducenti e veicoli in-
corsi in incidenti stradali. Cura quindi la
diffusione di numerose pubblicazioni distri-
buite gratuitamente agli utenti della strada
e la divulgazione anche a mezzo della tele-
visione delle norme per la prevenzione degli
incidenti.

VIGILANZA SUL TRATTAMENTO DEL PERSONALE
DEI SERVIZI IN CONCESSIONE

La legge attribuisce all’Ispettorato gene-
rale il delicato compito di vigilare sul frat-
tamento giuridico, economico, previdenziale
ed assistenziale del personale dei pubblici
servizi di trasporto in concessione. Compito
importante e delicato che riguarda una mas-
sa di lavoratori di oltre 90 mila unita, con
una spesa complessiva, per il 1959, di circa
120 miliardi,

Sulle aziende in concessione l'influenza di
tale spesa é rilevante e determinante perche
il costo del personale incide per il 60 o 70 per
cento della spesa complessiva di esercizio.

Importanti gli aspetti sindacali del proble-
ma, perche:

1) il rapporto di lavoro dei dipendenti
dei servizi in oggetto & regolato dal regio
decreto 8 gennaio 1931, n. 148, mentre per
gli addetti alle autolinee extraurbane esclusi
finora dal precitato rapporto di lavoro, solo
nei giorni scorsi la 7 Commissione del Se-
nato ha approvato un disegno di legge gia
approvato dalla Camera che comprende nel
decreto n. 148 anche la detta categoria di la-
voratori;

2) il trattamento previdenziale & diverso
da quello dell’assicurazione contro I'invalidi-
tad e vecchiaia;

3) 'assistenza malattia fa capo a Casse
di soccorso aziendali e non all’I.N.A.M.

Il trattamento economico € affidato invece
a patti di lavoro, in continua evoluzione, tan-
to che da tempo si invoca una rielaborazio-
ne del predetto decreto n. 148. Dopo 'appro-
vazione della legge 30 dicembre 1959, che ha
regolato il problema. degli assuntori delle
ferrovie dello Stato, il Ministero dei traspoz-
ti sta predisponendo un disegno di legge per
la. regolamentazione delle assuntorie di fer-
rotranvie. La regolamentazione dell’orario di
lavoro, gid realizzata per i trasporti in con-
cessione e per 1 trasporti pubblici su strada,
deve ancora intervenire per gli addetti ad
autotrasporti merci ed il Ministero ha allo
studio la compilazione di apposito disegio
di legge.

Sono invece in corso di revisione, da parte
delle singole aziende gli accordi relativi alle
competenze accessorie.

Una questione particolare in materia eco-
nomica interessa peraltro il personale delle
autolinee urbane che, a seguito della esten-
gione a suo favore delle norme di equo trat-
tamento, proprie dei ferrotranvieri, riven-
dica D’estensione del loro trattamento eco-
nomico.

Particolarmente importanti sono le que-
stioni nel settore previdenziale. Presso il Mi-
nistero del lavoro, con la partecipazione del-
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I'Ispettorato generale M.C.T.C. ¢ delle cate-
gorie interessate & in elaborazione un dise-
gno di legge che deve innovare la materia, sia
per consentire di rivalutare le pensioni per
1 lavoratori collocati in quiescenza prima del
1950 sia per precisare, incontestabilmente,
quali elementi accessori delle retribuzioni sia-
no da tenere presgenti nella determinazione
della pensione.

La questione & assai delicata per aggravio
finanziario che verrebbe alle aziende di tra-
sporto, particolarmente a quelle notoriamen-
te deficitarie come le linee ad impianti fissi,
sicché 1 maggiori oneri previdenziali dovreb-
bero essere ripianati mediante aumento delle
sovvenzioni ordinarie e straordinarie, che non
possono superare neé i limiti della legge 2 ago-
sto 1952, n. 1221 pih volte citata, né le di-
sponibilitd di fondi a disposizione del Mini-
stero dei trasporti. & ovvio che ogni decisio-
ne & subordinata all’intervento del Tesoro,
essendo le aziende impossibilitate a fronteg-
giare gli oneri previdenziali, come & dimo-
strato dal quasi generale stato di morosita
delle aziende stesse.

PARTE TERZA

AZIENDA DELLE FERROVIE
DELLO STATO

BILANCIO PER L’ESERCIZIO FINANZIARIO 1960-
1961

PARTE ORDINARIA

I1 bilancio di previsione prevede una en-
trata di milioni 402.912,5, a fronte di una
spesa di milioni 425.527,2 con un disavanzo
di milioni 22.614,7 minore di milioni 15.322,56
di quello dell’esercizio precedente che era
previsto in milioni 37.937,2.

Tale risultato finanziario, oltre che rap-
presentare I'impegne di una direttiva di ge-
stione rigida e per cui tutti gli sforzi ten-
dono al risanamento del bilancio, costituisce

anche Deffetto della compressione di alcuni
capitali di spesa e particolarmente quelli
delle manutenzioni e dei rinnovamenti, no-
tevolmente ridotti per esigenze di bilancio.

Infatti I’esborso complessivo per leserci-
zio 1959-60, tra disavanzo originario del bi-
lancio — milioni 87.937,2 -— oneri extra
aziendali — determinati in milioni 55.000
ed integrazione apportata con nota di varia-
zione per fronteggiare 1 maggiori oneri per
miglioramenti economici al personale secon-
do le leggi 27 maggio 1959, n. 324, e 3 mar-
zo 1960, n. 185, — per milioni 21.781,6 —
ammontersd a milioni 114.718,8 mentre per
Vesercizio 1960-61 esso & previsto in comples-
sivi milioni 98.000,1 — costituito da disavan-
zo per milioni 22.614,7 e da milioni 75.385,4
per oneri extra aziendali ed aumento del
contributo a favore del fondo pensioni e
sussidi.

In complesso, quindi, I'esborso complessivo
del Tesoro €& diminuito di milioni 16.718.
Per i titoli costituenti 'aspetto pilt impor-
tante del bilancio, citerd le considerazioni
pit rilevanti, rimandando alla nota preli-
minare al bilancio di previsione 'esame det-
tagliato del capitoli in cui esso si-articola.

PRODOTTI DEL TRAFFICO

L’attenuarsi della congiuntura sfavorevole
per gli effetti della recessione economica,
gia manifestatosi negli ultimi mesi dell’eser-
cizio 1958-59, & stato seguito da wuna gra-
duale ripresa dei traffici nei primi sei mesi
dell’esercizio in corso.

Pertanto la previsione per 'esercizio 1960-
1961 presenta un incremento dei prodotti
del traffico di 14.500 milioni rigpetto al 1959-

- 1960, passando da 273.500 a 288.0600. Questo

risultato, che all’atto della formazione del
bilancio poteva sembrare ottimistico, si ¢ di-
mostrato, per Pandamento dei traffici dell’an-
no in «corso, abbastanza rispondente al ve-
ro, come risulta dai seguenti prospetti:
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TRAFFICO VIAGGIATORI
Esercizi Periodo luglio-febbraio
DATI 1957-58 1958-59 1958-59 1959-60 Variazioni
(milioni) (milioni) (milioni) (milioni) %
Viaggiatori n. 373.5 372,8 245,9 251,6 -+ 2,34
Viaggiatori Km. 25.102 25.649 17.366 17.651 —+ 1,64
Introiti . . . . 125.183 130.003 87.813 92,739 + 5,61
\ }
TRAFFICO MERCI
Esercizi Periodo luglio-febbraio
DATI 1957-58 1958-59 1958-59 1959-60 Variazioni
(milioni) (milioni) (milioni) (milioni) %
Tonnellate 50,1 46,3 29,9 35,4 + 18,10
Tonnellate Km. 13.603 13.274 8.716 10.277 + 17,91
Introiti . . . . . 122.696 117.729 77.684 91.272 -+ 17,49

Dall'esame dei dati del primo settore si
rileva un aumento non solo dei viaggiatori
chilometro e degli introiti, ma anche del nu-
mero dei viaggiatori e cido per effetto di un
maggiore benessere sociale, connesso all’in-
cremento del reddito pro capite, dello svi-
Iuppo demografico, di una maggiore mobi-
lita della popolazione, conseguente all’aumen-
tato ritmo delle attivitd economiche, ed in-
fine a causa del motevole incremento del tu-
rismo, sia interno che internazionale.

Pertanto, pur essendo la motorizzazione
privata in continuo sviluppo, il che agisce
da freno alla espansione del movimento fer-
roviario, non mancano prospettive di ulte-
riore ascesa.

Dai dati nel settore del trasporto merci
si pud notare una chiara correlazione tra
Paltra congiuntura economica . in atto ed i
trasporti per ferrovia: si rileva infatti un

adeguamento dell’Azienda al nuove ciclo, il
che significa che i trasporti ferroviari sono
parte integrante del sistema economico.

Rk da notare che U'incremento & pressocha
parallelo tanto mnel numero delle unitd di
traffico che nei risultati finanziari,

Se nel futuro Despansione della nostra
economia continuera con il ritmo constatato
dei mesi passati, i traffici ferroviari mnon
potranno non giovarsi degli effetti della fa-
vorevole situazione, anche come conseguenza
degli sviluppi degli scambi internazionali do-
vuti al probabile acceleramento del M.E.C.

ONERI EXTRA-AZIENDALI
Nella previsione originaria dell’esercizio

1959-60, il rimborgo all’Azienda degli oneri
cosi detti extra-aziendali, di cui alla legge
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29 povembre 1957, n. 1155, fu determinato
in 55.000 milioni, ridotti successivamente a
50.000 milioni, in quanto la differenza di
5.000 milioni fu portata in aumento del
contributo del Tesoro a parziale copertura
del disavanzo di gestione del fondo pensioni
e sussidi.

Nel preventivo 1960-61, in luogo dei pre-
detti 50 000 milioni, il rimborso del Tesoro
per questi oneri & stato piu esattamente
determinato in milioni 75.385,4, che sono
stati inseritti mei corrispondenti capitoli del-
Pentrata, in base alla disposizione del de-
creto del Presidente della Repubblica 25 giu-
gno 1959, n. 411, emanato per l'attuazione
della legge n. 1155,

Questo rimborgo ha portato ad una note-
vole chiarificazione del bilancio ferroviario,
isolando gran parte degli oneri che su esso
gravano per ragioni di carattere sociale o
politico e comunque estraneo alla gestione
economica vera e propria dell’Azienda.

Tuttavia fra questi oneri vi & quello in-
gente che l'azienda sostiene per colmare il
disavanzo della gestione delle pensioni al per-
sonale, onere che nel bilancio 1960-61 gra-
verd per 83.980 milioni, in confronto al con-
tributo del Tesoro che da 10.000 milioni si
& ora elevato a 15.000 milioni.

Anche questo problems dell’onere per pen-
sioni deve essere studiato e risolto, in medo
da lasciare a carico dell’Azienda soltanto la
parte che ad essa deve far carico, ossia
quella corrispondente all’esborso che ogni im-
presa economica deve sostenere per assicu-
rare al personale in quiescenza o ai familiari
a carico una adeguata liquidazione o la do-
vuta pensione. ’

PERSONALE

Le gpese di personale gono passate comples-
sivamente (compresi i contributi per pen-
sioni ed oneri previdenziali, assistenziali e
gociali) da milioni 252.695,3 a milioni
278.476,9. Il mnotevole aumento di milioni
25.781,6 per le considerazieni precedente-
mente esposte, si & dovuto porre per intero
a carico del bilancio ferroviario.

La consistenza media del personale da nu-
mero 161.348 del 1959-60 & prevista in nu-
mero 162.430 mnel 1960-61. La paga media
annua lorda del personale & passata da lire
1.029.454 (previsione originaria 1959-60) a
lire 1.111.075 nel 1960-61.

Non sono compresi nei dati suddetti gli
effetti economici dei provvedimenti in corso,
sia per il nnovo orario di lavoro che per la
rivalutazione delle competenze accessorie,
proprie del personale ferroviario.

I’onere per questi due provvedimenti si
valuta per Vesercizio 1960-61 intorno a mi-
lioni 11.400 (6.000 e 5.400 milioni rispetti-
vamente) e deve far carico al bilancio della
azienda atfravergo ulteriori contrazioni degli
stanziamenti della spesa.

COMBUSTIBILI, ENERGIA ELETTRICA E CARBU-
RANTI

Notevoli economie, rappresentanti il tan-
gibile risultato dei programmi di ammoder-
namento e potenziamento della rete ferro-
viaria, si sono potute prevedere in questo
settore della spesa.

L’estensione dell’elettrificazione e della die-
selizzazione della rete, insieme alla contra-
zione dei prezzi delle forniture di carbone,
hanno permesso di prevedere wuna minore
spesa, rispetto al 1959-60, di milioni 4.230
per i soli combustibili, contro una maggiore
spesa di milioni 615 nell’energia elettrica e
di milioni 230 nei carburanti.

In complesso, per i titoli in oggetto, il bi-
lancio 1960-61 sosterrd minori spese per mi-
lioni 3.435 (da milioni 24.035 del 1959-60 &
milioni 20.600).

MANUTENZIONE DEL MATERIALE ROTABILE E
DELLA LINEA

Gli stanziamenti di questi capitoli, per la
necessita di contenere il disavanzo del bi-
lancio nei limiti desiderati, non hanno potuto
avere dotazioni del tutto adeguate.

Lo stanziamento relativo alla manuten-
zione del materiale rotabile & passato da mi-
lioni 42.100 del 1959-60 a milioni 87.000 nel
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1960-61, mentre quello relativo alla manu-
tenzione della linea a1 & dovuto mantenere
allo stesso limitato livello di milioni 12.600
del 1959-60.

Bisogna considerare che U'Azienda delle
ferrovie dello Stato ha in consegna un pa-
trimonio, la cui manutenzione, oltre che ri-
flettersi sulla proprietd e sull’efficienza dello
esercizio ferroviario, & precipuo interesse
dello Stato.

Pertanto, se la limitazione delle spese di
manutenzione di questo ingente patrimonio
provoes a lungo andare un decadimento nelle
condizioni dei beni che lo compongono, po-
trebbe avvenire, come di fatto avverrebbe,
che la perdita di valore risulterebbe pil in-
gente delle economie impropriamente realiz-
zate e che queste ultime rappresenterebbero,
in definitiva, un rimando al fuburo di coneri
ben maggiori.

Pur essendo ovvio che le manutenzioni
sono direttamente collegate all’efficienza «d
alia sicurezza dell’esercizio ferroviario, sem-
bra fuori dubbio che il problema delle manu-
tenzioni debba essere affrontato, impostan-
do nei fuburi bilanci quelle dotazioni piu
adeguate ai cicli lavorativi correnti, tenuto
conto dell’arretrato, che inevitabilmente si
¢ venuto accumulando.

La piu adeguata dotazione futura di que-
sti capitoli di spesa potra essere resa pos-
gibile, risolvendo il problema finanziario del
bilancio della massima Azienda nazionale.

Anche nel capitolo della manutenzione
straordinaria della linea, relativo a lavor:i
per riparare e prevenire danni di forza mag-
giore, il bilancio presenta una notevole ri-
duzione dello stanziamente, per milioni 1.550
(da milioni 2.000 del 1959-60 a milioni 450
nel 1960-61).

Per questo capitolo valgono le medesime
considerazioni svolte per le manutenzioni or-
dinarie, tenendo anzi presente che se & in
certo modo possibile rinviare qualche lavoro
inteso a prevenire danni di forza maggiore,
¢ difficile, se non del tutto impossibile, non
eseguire, o rinviare, lavori derivanti dagli
effetti di eventi dannosi come da qualche an-
no sta cosi spesso verificandosi,

del’Azienda ferroviaria non rende

RINNOVAMENTO DEL MATERIALE ROTABILE, DEI
BINARI E DEGLI IMPIANTI FISSI

Le dotazioni dei capitoli di spesa relativi
al rinnovamento del patrimonio ferroviaric
sono rimaste sostanzialmente immutate, ri-
spetto a quelle dell’esercizio 1959-60.

Tali assegnazioni sono in prevalenza de-
stinate a far fronte agli oneri derivanti dal-
T'esecuzione anticipata dei programmi di rin-
novamento previsti dal Piano quinquennale
di ammodernamento e potenziamento dellz
rete.

Le spese per i rinnovamenti gravano, giu-
stamente, sul bilancio dell’ Aziendsa, in quan-
to sono destinate a sostituire 'ammortamen-
to tecnico-economico dei beni patrimoniali
dello [Stato, in consegna alle Ferrovie, e cid
per mantenere integro il valore di tali beni.

Come si dird successivamente, il sostan-
ziale mutamento delle condizioni economiche
invece
pil sostenibile e giustificabile il doppio one-
re che grava sul bilancio:

per i rinnovamenti corrispondenti al
cosi detto ammortamento industriale;

e per l'onere dell'ammortamento finan-
ziario delle somime investite nell’acquisto di
nuovi beni patrimoniali.

BSarebbe invece necessarip, una volta ri-
solto il problema di fondo relativo al finan-
ziamento dei nuovi investimenti patrimo-
niali, assicurare in futuro une dotazione di
questi capitoli, adeguata alle effettive esi-
genze del patrimonio da mantenere in cffi-

" cienza, sia agli effetti della durata econo-

mica, sia agli effetti del superamento tecni-
co, per seguire il progressec moderno dei
mezzi e degli impianti. E cido anche per evi-
tare il fenomeno dell’obsolescenza dei mede-
simi, che, oltre un certo limite, richiede poi
impostazione di programmi impegnativi per
recuperare il tempo perduto (come nel caso

degli attuali programmi quinquennali, in

cOTs0).
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SPESE ACCESSORIE

1 capitoli di spesa, relativi alle annualita
di ammortamento dei prestiti contratti per
finanziare 1 programmi di nuovi investi-
menti patrimoniali, sono sensibilmente in-
crementati nel bilancio 1960-61.

La dotazione complessiva di questi capi-
toli passa da milioni 21.777 nel 1959-60 =2
milioni 29.105,7 con un aumento di milioni
7.328,7.

L’aumento & totalmente assorbito dalle an-
nualitd relative ai primi due prestiti, con-
tratti con il C.C.0.P. (Consorzio di credito
per le opere pubbliche) nel precedente eserci-
zio 1959-60 (il finanziamento per il 1959-60 &
stato assicurato con nota di variazioni al bi-
lancio relativo) ciascuno di milioni 30.000
nominali, per il parziale finanziamento della
prima fase del Piano quinquennale di am-
modernamento e potenziamento della rete
di cui alla legge 21 marzo 1958, n. 289, per
milioni 5.154,6 nonché dal prevedibile onere,
per interessi ed ammortamento, che gravera
sull’esercizio 1960-61 per gli ulteriori pre-
stiti da contrarre in applicazione delle leggi
relative ai due Piani quinquennali (leggi
21 marzo 1958, n. 189 e 18 dicembre 1952,
n. 1142) per milioni 2.176,4. Trattasi, in to-
tale, {di milioni 7.331.

La notevole incidenza di queste spese &
fonte di una certa preoccupazione, perche
nei prossimi esercizi la situazione si aggra-
verd ulteriormente per lonere delle annua-
litd relative ai successivi prestiti, previsti
dalle leggi del piano quinquennale a tutto
Pesercizio 1964-65.

Si pud fin d’ore prevedere che, con gra-
duale aumento nel corso dei prossimi eser-
cizi, dal 1964-65 dovrd essere iscritta in bi-
lancio la notevole somma di oltre 43 mily
milioni, che potrebbe ancora ammentare, se,
nel frattempo, dovessero sorgere ulteriori
oneri per investimenti patrimoniali oltre
quelli finora approvati.

A tale riguardo va precisato che 1’Azienda
delle ferrovie deve giustamente sopportare
Ponere della conservazione del patrimonio
ferroviario in normale efficienza, sostenendo

ciog a proprio diretto carico le spese di ma-
nutenzione ordinaria e stracrdinaria, non-
ché quelle di rinnovamento riferibili a tutti
i beni posseduti od acquistati nel corso della
sua gestione.

Infatti, il bilancio delle ferrovie dello Sta-
to, e particolarmente la « parte ordinaria »,
di cui si cccupa, € un vero e proprio conto
economico, che, come tale, dovrebbe porre in
evidenzg gli effettivi risultati di gestione.

& pertanto evidente che ¢ido non si verifica
fin che a carico del bilancio, oltre alle spese
riguardanti Pesercizio ferroviario (e quindi
oltre mlle manutenzioni ed ai rinnovamenti
che rappresentano lammortamento tecnico-
economico del patrimonio) si pongono anche
oli oneri relativi all’ammortamento finanzia-
rio delle somme destinate a nuovi investimen-
ti patrimoniali.

All’inizio della gestione di Stato questa in-
solita procedura, prevista dalle leggi istituti-
ve, poteva spiegarsi e, anzi, in un certo senso,
aveva la sua giustificazione. Le ferrovie ve-

" nivano gestite in regime di monopolio e lo

Stato non voleva avocare a sé 'avanzo o tut-
to I'avanzo di gestione, ma in tutto od in par-
te lasciava che 1’Azienda, attraverso l'onere
dell’ammortamento finanziario di anticipazio-
ni del Tesoro o di prestiti contratti, portato
a carico del suo bilancio, finanziasse investi-
menti patrimoniali per incrementare il pa-
trimonio ferroviario.

In altri termini, lo Stato, come V'azionista
di una societd privata, devolveva in incre-
mento del patrimonio gli utili o parte degli
utili realizzati.

La situazione attuale €& ben diversa; le
ferrovie dello Stato operano in regime di li-
bera concorrenza e debbono far fronte al-

' Vinvadenza di altri mezzi di trasporto in con-
. dizioni di netta inferioritd, mancando della

libertd operativa dei mezzi concorrenti ed
esercitando I"importante servizio pubblicc con
il vincolo di leggi e regolamenti ispirati a su-
periori motivi di politica economica ed allg
funzione sociale assolta.

Non sembra conseguentemente pi giusti-
ficabile né necessaria la procedura del dop-
pio onere di ammortamento, che, oltre tutto,
altera il risultato del conto economico del-
VAzienda,

'
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PARTE STRAORDINARIA

Con le leggi 21 marzo 19568, n. 289, ¢ 18
dicembre 1969, n. 1142, venne autorizzata
PPesecuzione delle due fasi (con inizio dal
1958-59, la prima, e dal 1960-61, la seconda)
del Piano quinquennale di ammodernamento
e di potenziamento della rete ferroviaria.

Ciascuna fase prevede un programma di
investimenti patrimoniali (rispettivamente
milioni 125.000 e 150.000) comprendenti la
elettrificazione e la dieselizzazione sulle linee
principali esercitate a vapore, 'installazione
di moderni impianti di sicurezza, segnala-
mento e bloceco, 'aumento ed il miglioramen-
to del parco rotabile e degli impianti fissi ed
altri lavori e forniture connesse con Pattua-
zione del programma.

Inoltre, la prima fase prevede un program-
ma di rinnovamento dei binari ed altri im-
pianti fissi per 50.000 milioni, mentre la se-
conda ne prevede 15.000 milioni per rinno-
vamenti di rotabili ed ulteriori 10.000 milioni
per il rinnovamento dei binari e impianti
fissi.

Per la realizzazione di questo massiccio
piano di lavori e forniture, I’Azienda & stata
autorizzata con le leggi citate ad assumere
gli impegni relativi fino alla concorrenza del-
le somme previste per ciascuna fase, mentre,
per il finanziamento delle spese conseguenti,
& stata autorizzata, per gli investimenti pa-
trimoniali (125 -}- 150) miliardi a contrarre
una serie di prestiti ammortizzabili in 20
anni, con una ripartizione in cinque succes-
sivi esercizi per ciascuna fase, in corrispon-
denza con il prevedibile maturarsi delle spe-
se conseguenti alla progressiva realizzazione
e liquidabilitad delle opere e delle forniture.

Per 1 rinnovamenti (milioni 50.000 per la
prima fase e milioni 25.000 per la seconda
fase del Piano quinquennale), il finanziamen-
to viene assicurato, per i] previsto periodo
di cinque esercizi successivi, con appositi
stanziamenti a carico della parte ordinaria
del bilancio dell’Azienda.

L’Azienda ha da diversi mesi giad appro-
vato le opere e le forniture previste dalla
prima fase del piano quinquennale, per un
importo di 175 miliardi e, entro il corrente
esercizio, avra gid approvato due terzi delle
opere e forniture previste dalla seconda fase,
per altri 120 miliardi circa.

Nel prossimo esercizio 1960-61 le somme
messe a disposizione per 'esecuzione del pia-
no quinquennale saranno quindi completa-
mente impegnate.

Il finanziamento dei lavori, delle opere e
delle forniture patrimoniali secondo lo sche-
ma previsto dalle leggi, ha trovato attuazio-
ne per 60 miliardi, mutuati con il C.C.0.P.
nell’esercizio 1959-60, e trovera ulteriore svi-
luppo nel 1960-61 con altre due rate di pre-
stiti, per complessivi 50 miliardi.

Nella parte straordinaria del bilancio 1960-
1961, sono iscritti in entrata, oltre ai 50 mi-
liardi suddetti (prestiti ventennali che la
Azienda assumerd a suo ecarico), milioni
12.612, posti a carico della parte ordinaria
dello sfesso bilancic nei capitoli dei rinno-
vamenti del materiale rotabile (milioni
11.112) e del contributo per le migliorie ed
aumenti patrimoniali (milioni 1.500), per far
fronte al finanziamento dei programmi quin-
guennali dei rinnovamenti anticipati.

Sono infine iscritti milioni 2.150 per il pre-
sunto valore dei materiali di disfacimento ri-
cavatl, e per i rimborsi e concorsi di terzi
nelle spese di lavori patrimoniali.

In complesso, nella parte straordinaria del
bilancio 1960-61 sono quindi iscritti milioni
64.762, con un aumento di milioni 22.150 ri-
spetto al 1959-60.

CONSISTENZA E STRUTTURA DELLA RETE

La consistenza della rete delle ferrovie del-
lo Stato al 80 giugno 19569 ¢ la seguente:

Linee di proprietd dello Stato o di Enti
nazionali ed esteri di confine:
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IN ESERCIZIO

A scartamento ordinario:
A doppio binario:
elettrificate .
non elettrificate
A semplice binario:

elettrificate .
non elettrificate

TOTALE LINEE IN ESERCIZIO A SCARTAMENTO ORDINARIO .

A scartamento ridotto:

Verona (m. 0,76):

non elettrificate T,

Palermo (m. 0,95):

non elettrificate

TOTALE ILINEE IN ESERCIZIO A SCARTAMENTO RIDOTTO .

NON IN ESERCIZIO

A geartamento ordinario
A scartamento ridotto

In Km.
3.792,2
630,5
— 44227
3.345,8
8.422,7
11.768,5
16.191,2
In Km.
31,4
315,7
347,1
TOTALE IN ESERCIZIO . 16.538,3
In Km,
213,6
88 —
TOTALE LINEE NON IN ESERCIZIO . 301,6
TOTALE COMPLESSIVO DELLA RETE . 16.839,9

Linee marittime attraverso lo stretto di Messina Km. 21,8.

LA STRUTTURA DELLA RETE

T nota la configurazione geografica della
rete ferroviaria, ma sembra opportuno fare
un accenno alla sua struttura dal punto di
vigta funzionale e dell’esercizip sulle diverse
linee che la costituiscono. Sostanzialmente la
rete delle ferrovie dello Stato pud essere
strutturalmente suddivisa in linee dorsali, li-

nee trasversali, linee di affluenza ai transiti
di confine, linee di irradiazione dai porti.
Naturalmente aleuni tratti di linea entrano
a far parte di due o piu gruppi di linee fon-
damentali sopra indicate. Per dare .un rapido
cenno di tali linee possiamo dire che quelle
dorsali sono: la Torino-Genova-Pisa-Roma
(km. 659), la linea Milano-Bologna-Firenze-
Roma (km. 629), la Verona-Bologna (chilo-
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metri 114}, la Venezia-Bologna (km. 160) la
Bologna-Ancona-Pescara-Foggia-Lecce (chilo-
metri 798), la Roma-INapoli-Battipaglia-Meg-
sina-Siracusa (km. 884), la Bari-Tlaranto-Me-
taponto-Reggio Calabria (km, 587) ¢ la Ca-
gliari-Olbia (km. 284).

Quelle trasversali sono: la Torino-Milano-~
Verona-Venezia-Trieste (km. 583), la La Spe-
zia-Sarzana-Fornovo-Fidenza (km. 121), e
Fornovo-Parma (km. 119), la Pisa-Firenze
(km. 81), la Roma-Orte-Ancona (km. 254), la
Roma-Pescara (km. 240), la Napoli-Cagerta-
Benevento-Fogegia (km, 198), 1a Napoli-Batti-
paglia-Potenza-Metaponto (Taranto) (chilo-
metri 815), la 8. Hufemia-Catenzaro L. (chi-
lometri 46), la Palermo-Messing (km, 230).

Le linee dei transiti di confine sono: la
Ventimiglia~Savona-Genova (km. 150}, Ila
Modane-Bussoleno-Torine (km, 105), la Do-
modossola-Arona~Gallarate-Rho-Milano (km.
124), la Domodossola~-Arona-Oleggio-Vignole-
Novara (km. 92), la Luino-Laveno-Oleggio
{Novara) (k. 67), la Luino-Laveno-Galla-
rate (Milano) (km. &9), la Chiasso-Como-Mi-
lano (km. 51), la Brennero-Bolzano-Verona
(km. 2386), Ia Tarvisio-Udine-Venezia (km.
229), la Poggioreale C.-Bivio d’Aurusina
{Trieste) (km. 28).

Le linee di irradiazione dai porti sono:
la  (Genowva)-Arquata-Tortona-Voghera-Pa-
via-Milano (km. 144), la Genova-Arquata-
Aleggandria - Novara-{QOleggio-Arona-Domo-
dossola) (km. 231), la Savona-Ceva-Fossano-
Trofarello (Torinoy (km. 147), la Trieste-
Monfalcone-Udine (Tarvisio) (km. 176).

2. — Sulla prima lines citata, la Torino-
Roma, & nel programma dell’Azienda la tra-
sformazione del sistema di trazione elettrica
da corrente trifase (cra in funzione da To-
rino a Genova) a corrente continua, che do-
vrebbe essere attuata entro qualche anno ed
in occasione della quale verranno realizzati
dei potenziamenti e delle sistemazioni nel-
ambito delle stazioni con 'adozione di mo-
derni apparati di sicurezza negli impianti
pitt importanti., Verra anche attrezzato con
il blocco automatico i1 tratto prossimo a
Genova, che & quello oggl impegnato al li-
mite della sua potenzialita. & da ricordare
che il blocco automatico & stato qualche anno

fa realizzato (con risultati pit che positivi
per Vaumento della potenzialitd di circola-
zione della linea) sul tratto Torino-Trofarel-
lo, che era giunto anche questo ad una tale
situazione di saturazione, che aveva fatto
considerare la mecessitd di un quadruplica-
mento della linea.

In effetti il blocco automatico ha congsen-
tito sul tratto Torino-Trofarello un aumento
di potenzialitad tale da soddisfare le esigenze
anche per il prossimo avvenire.

Proseguendo da Genova vergo Roma, su
questo percorso interessato da freni a ca-
rattere internazionale ed interno di notevole
importanza, si incontra la strezzatura a sem-
plice binario in corrispondenza della stazio-
ne di Monte Rosso, che limita la potenzialita
della linea ad un livello talmente basso, che
PAziendsa & costretta a deviare dei traffici di
competenza di tale linea su altri itinerari

'pil\l lunghi, con conseguente dispendio di

personale e di mezzi, che si traduce in un
sensibile aggravio economico.

Sulla linea Genova-Roma non si presen-
tanc altri problemi particolari, salvo nel
tratto piu vicino a Roma Termini, dove, per
la presenza dell’aeroporto di Fiumicino, do-
vrebbe essere potenziata Vattrezzatura di si-
curezza, adottando il blocco automatico tra
Ponte Galeria e Roma,

Passando alla linea Milano-Roma (sorvo-
lando sui problemi particolari che riguardano
i nodi di Milano Centrale) ¢ da considerare
che questa linea costituisce una delle princi-
pali vie di comunicazione ferroviaria della
rete e nel tratto fra Milano ¢ Bologna non si
pud dire che essa sia una delle pil attrezzate.
Infatti manca di apparati centrali nelle sta-
zioni intermedie della linea e, malgrado il suo
impegno di circolazione notevole, non & prov-
vista 4i blocco automatico. It nei programmi
dell’Azienda Vestensione, sia pure graduale,
al tratto Milano-Bologna, del blocco automa-
tico a correnti codificate, gid in atto tra Bo-
logna e Firenze. Nell'occasione dovrebbe
provvedersi anche glia realizzazione di appe-
rati centrali nelle stazioni, ondz consentire
una maggiore agilitdh di esercizio e, quindi,
una maggiore potenzialitd della linea. La Bo-
logna-Firenze, gia attrezzata con blocco auto-
matico, soddisfa alle esigenze del traffico,
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Quanto alla Firenze-Roma, questo tratto,
gid attrezzato con apparati centrali elettrici,
presenta caratteristiche di tracciato non mol-
to brillanti, a raffronto con gli altri tratti
della linea, come la Milanc-Bologna, 1a Bolo-
gna-Firenze e la Roma-Napoli; lines queste
che, dal punto di vista delle caratteristiche
plano-altimetriche, possono congiderarsi pie-
namente rispondenti alle esigenze di un traf-
fico moderno e veloce. La linea Firenze-Roma,
invece, presenta curve di raggio ristretto ed
aeclivitd, che contengono la velocitd commer-
clale entro limi#ti non rispondenti alle moder-
ne esigenze di valocitd richieste dall'utenza.
Si paria da tempe di varianti su questa linza :
I’Azienda ha allo studio un complesso di va-
rianti, per cui la nuova linea dovrebbe con-
sentire una velocitd massima di 200 chilc-
metri orari, per ridurre le percorrenze tra
Roma e Firenze di circa un’ora. La spesa re-
lativg @ dell’ordine 'di alcune diecine di mi-
liardi,

Del nodo ferroviario di Milano, un riferi-
mento particolare merita la nuova stazione
di Milano Porta Nuova, la cui necessitd, de-
terminats dalla vetustd della stazione delle
Varasine, ha trovato riscontro nella sistema-
zione urbanistica concepita dal comune di
Milano, che prevede nella zona 'organizza-
zione di un centro direzionale della citta.

Altro impianto importante nellambito di
Milano & quello dells, Stazione di smistamen-
to, che € la stazione merci pitl impegnata del-
la rete e che pur disponendo di una poten-
zialitd di manovra di 8.800 carri, & stata sot-
toposta, negli ultimi tempi, ad impegni che
sono stati vicini a saturarne la potenzialita.
In questa stazione l'Azienda ha in program-
ma una serie di provvedimenti di potenzia-
mento in modo da adeguare I'impianto alle
occorrenze del prossimo avvenire.

La linea Bologna-Bari-Lecce, per la via di
Ancona-Pescara~-Foggia, & stata potenziata in
questi ultimi anni, con consistente partecipa-
zione della Cassa per il Mezzogiorno, median-
te elettrificazione e connessa sistemazione del-
le stazioni intermedie ed estensione degli ap-
parati centrali elettrici e del blocco ed & sta-
ta messa in condizione di affrontare lo svi-
luppo dei traffici di ortofrutticoli dally Pu-

olia ¢ il crescente movimento di viaggiatori
della relazione Bari-Bologna-Milano.

BSu questa linea & In programma (e do-
vrebbe essere iniziato a breve seadenza, in
quanto gid finanziato) anche un parziale rad-
doppio del tratto fra Ancona e Pescara. Il
tratto Bari-Brindisi-Lecce dovrebbe essere
raddoppiato ed elettrificato, specialmente per
la non lontana entrata in funzione del grande
stabilimento Montecatini di Brindisi, Qual-
che anno fa il ministro Angelini dette in Se-
nato assicurazioni che nel tratto Bari-Lecce
garebbero stati realizzati il secondo binario
e la eletirificazione, ma finora non se n’é fat-
to nulla, pur essendo gia acquisite alla linea
le aree per il raddoppio.

Trattando della dorsale tirrenicz meridio-
nale Roma-Reggio Calabria e delle sue due
ramificazioni nelllfsola (Messina-Siracusa e
Messina-Palermo), si dovrebbe mettere in evi-
denza quanto sia stato rilevante lo sviluppo
del traffico fra la Sicilia e la Penisola, svi-
luppo che ha richiesto 'adozione di una serie
successiva di provvedimenti che hanno grada-
tamente messo in condizioni la linea dj far
fronte (con incrementi di potenzialitd gra-
duali) agli aumenti di impegni derivanti dallo
sviluppo del traffico. Tali provvedimenti sono
costituiti dal parziale raddoppio della Batti-
paglia-Villa S. Giovanni, tuttora in corso, e
di cui si auspica I'ulteriore gviluppo, e dal po-
tenziamento dei servizi di traghettamento
sullo Stretto, con la recente entrata in linea
della nuova nave « Reggio », che consente di
elevare la potenzialitd di traghettamento dai
precedenti 1600 carri al giorno ai 2000 cirea
(la capacitd di trasporto annuale, gia di
577.000 unita, aumenta a 740.000 unita), con
un incremento del 28 per cento, sufficiente g
soddisfare un aumento del traffico di cirea
200.000 unita rispetto a quello effettivamente
svolto nell'ultimo esercizio 1958-59, che am-
montd a 530.000 unitd,

Nel tratto fra Napoli e Battipaglia, in cor-
rispondenza 'del Valico di Cava dej Tirreni,
per le caratteristiche della zona la linea &
sogigetta a frequenti frane; inoltre, per I'accli-
vita della linea stessa, si determina un eser-
cizio particolarmente pesante, per cui & da
tempo staba considerata (anche nel quadro
dei provvedimenti previsti dal piano regola-
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tore delle ferrovie dello Stato elaborato dal
Ministero dei lavori pubblici), una variante
che dovrebbe collegare in una prima fase Sa-
lerno con Nocera Inferiore, evitando quindi
il valico predetto. Quest’opera & particolar-
mente necessaria per Tevoluzione dei traf-
fiei meridionali e dovrebbe essere sollecita-
mente finanziata ed attuata.

Sono state realizzate da qualche anno, sulle
linee siciliane, la eletirificazione della Paler-
mo-Messina e le pit recenti elettrificazioni
della Messina~Catania e Catania-Siracusa,
quest’ultima di prossima attivazione,

Per la linea calabrese si dovra proseguire
nell’opera intrapresa di raddoppio della linea,
tenuto conto che le previsioni di sviluppo dei
traffici fra Sicilia e penisola sono tali da far
presumere che a non molta distanza di tempo
I'impegno della tirrenica sard tale da non po-
ter essere pill soddisfatto da una linea a
semplice binario, sia pure attrezzata con i
pill moderni ritrovati della tecnica ferro-
viaria.

Un particolare riferimento si deve fare alla
linea Messina-Siracusa per guanto si riferisce
al tratto limitrofo alla stazione di Catania
centrale e precisamente al breve tratto (km. 3)
a semplice binario tra Catania centrale e Ca-
tania Acquicella, comune alle linee Siracusa,
Caltagirone, Xirbi ¢ Regalbuto, tratto la cui
potenziality risulta saturata dagli impegni di
circolazione e per cui si richiede d’urgenza
la. realizzazione del doppio binario,

La linea trasversale fondamentale della
rete, la Torino-Trieste, & stata elettrificata
da Milano a Venezia e a Trieste in questi
ultimi anni. Resta da elettrificare la Torino-
Milano e il provvedimento werra attuato
entro il prossimo anno. Non si ritiene che
altre necessitd impellenti sussistano su gue-
sta linea.

Sorvolando sulle altre linee trasversali gia
citate, ritengo opportuno fare un cenno della
Napoli-Caserta-Benevento-Foggia, linea a
semplice binario, con caratteristiche di ac-
clivith sensibili e assai importante per il
collegamento della capifale con le Puglie.
Per questa linea & stata stanziata la somma
di 1 miliardo, per attrezzarla con gli impian-
ti di sicurezza piu moderni, al fine di garan-

]

tirne la massima efficienza e adeguarla, nel-
le condizioni di sicurezza, alle linee prin-
cipali.

L’altra trasversale meridionale, la Batti-
paglia-Potenza-Metaponto (Taranto) anche
questa, con acclivitd notevoli, date le zone
di montagna che attraversa, & stata in par-
te potenziata con 'estensione dei mezzi Dis-
sel, che miglioreranno le velocita commer-
ciali dei treni e quindi renderanno piu effi-
cienti i collegamenti di estremita.

Passando a considerare laltro importan-
tigsimo gruppo di linee che confluiscono ai
transiti di confine, un discorso particolare
deve farsi per la linea Genova-Savona-Ven-
timiglia, in gran parte a semplice binario e
soggetta ad un impegno di circolazione tale
da far considerare con precccupazione quel-
Yulteriore sviluppo dei traffici fra I'Italia e
la Francia, che & possibile prevedere attra-
verso tale litoranea, di cui e gia scontata la
necessitd del raddoppio. Da parte del Mini-
stero dei lavori pubblici & in corso il rad-
doppio con variante fra Savona e Varazze
e dovrd a breve scadenza essere finanziato
Puiteriore proseguimento da Varazze verso
Genova, onde realizzare la saldatura del dop-
pio binario su tutto il tratto Savona-Genova.
Questo provvedimento pud essere considera-
te, con il gid indicato raddoppio della Ca-
tania Acquicella, fra i provvedimenti pil
necessari, che oggi si presentano sulla rete.

Un cenno della linea di Domodossola di
cui sono in avanzato corso i lavori per il
raddoppio del residuo tratfo a semplice bi-
nario tra Arona e Gallarate: tra breve liti-
nerario Milano-Domodossola sard tuttc a
doppio binario e in condizioni di far fronte
alle esigenze dei traffici internazionali in <con-
tinuo sviluppo, come si rileva dal prospetto
allegato.

Per T'itinerario Verona-Bolzano-Brennero,
¢ da considerare la necessitd della trasfor-
mazione del sistema di- trazione da trifase
a continuo, onde migliorare le prestazioni
dei mezzi di trazione e quindi Vefficienza di
questa importante linea.

Per l'aliro itinerario a carattere interna-
zionale Tarvisio-Udine-Venezia sono da rile-
vare 1 provvedimenti in corso di realizza-
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zione sul tratto Udine-Tarvisio, dove le sta-
zioni vengono sistemate e attrezzate con mo-
derni apparati e sul tratto piu interno Udi-
ne-Venezia, dove & in corso elettrificazione.

Le stazioni di transito di confine, situate
m territorio italiano, di Ventimiglia e Do-
ynodossola, verranno fra breve sistemate se-
condo progetti gia in corso di realizzazione
e saranno in grado di far fronte alle esi-
genze del traffico nei prossimi anni.

Non & cosi per le stazioni confinanti con
I'Austria (Brennero e Tarvisio); sono pert
in corso gli studi per la definizione dei prov-
vedimenti da adottare, in particolare per il
transito di Tarvisio, dove sara realizzata una
nuova stazione doganale, di cui sono dispo-
nibili i finanziamenti necessari.

Per concludere questa esposizione delle li-
nee fondamentali della rete, & opportuno
fare un cenno alle linee di irradiazione dei
porti, come la Genova-Tortona-Voghera-Mi-
lano, la Genova-Alessandria-Novara-Domo-
dossola, la Savona-Ceva-Fossano-Trofarello-
Torino e la Trieste-Monfalcone-Udine. Le pri-
me due di recente elettrificate o in corso di
elettrificazione, e sistemazioni relative, ver-
ranno potenziate e adeguate all’occorrenza
della linea. La linea da Savona a Fossano-
Torino non presenta per il momento impe-
gni notevoli, ma tuttavia deve essere tenuta
in considerazione per tutti quei provvedi-
menti che verranno man mano ritenuti ne-
cessari.

Della linea Trieste-Monfalcone-Udine-Tar-
visio sul tratto Udine-Trieste sono state de-
cise e sono in corso notevoli opere di poten-
ziamento, sia lungo la linea stessa che nelle
stazioni di Trieste, a servizio del porto.

STRUTTURA DELL’AZIENDA

Attuale strutture (decreto-legge 7 mag-
gio 1948, n. 598, e legge 2 dicembre 1948):

Il Ministro presiede il Consiglio di Ammi-
nistrazione e quindi ’Azienda.

Il Consiglio di Amministrazione ha carat-
tere consultivo; il Ministro, motivando, puo
non attenersi ai suoi pareri. Solo su alcune
limitate materie riguardanti l"amministra-

zione del personale, il Consiglio di Ammini-
strazione ha assunto potere deliberante da
poco {legge 26 marzo 1958, n. 425 - Stato
giuridico del personale delle ferrovie deilo
Stato)., I Consiglio di Amministrazione &
presieduto dal Ministro, sostituito nelle as-
senze da uno dei due Sottosegretari (che, in
ogni caso, fanno parte del Consiglio) ed &
costituito dai seguenti consiglieri nominati
con decreto del Presidente della Repubblica :

Direttore generale delle ferrovie dello
Stato;

8 funzionari delle ferrovie dello Stato;

2 Consiglieri di Stato;

2 rappresentanti del Tesoro;

1 rappresentante dell’Alvvocatura dello
Stato;

1 rappresentante del Ministero dei la-
vori pubblici;

3 personalita di riconosciuta alta capa-
citd tecnica ed amministrativa;

3 rappresentanti del personale delle fer-
rovie dello Stato (Sindacati).

In totale 16 consiglieri effettivi e 1 ag-
gregato: Ufficiale superiore dell"Eisercito
(senza diritto al voto).

I membri del Consiglio di Amministra-
zione durano in carica 3 anni.

Il Direttore generale, applicando le diret-
tive del Ministro, ha la direzione e la sor-
veglianza dell’Azienda, assistito da due vice
Direttori generali, senza poteri determinati,
ma con funzioni vicarie o delegate.

In effetti, le quattro funzioni fondamen-
tali, indirizzo wgenerale politico-economico,
dirigenza, gestione, funzione esecutiva, nelle
ferrovie dello Stato tendono ad essere rias-
sunte in larga misura nella persona del Mi-
nistro, in quanto Presidente (con poteri mol-
to estesiy del Consiglio di Amministrazione,
che, alla funzione politico-economica, spe-
cifica del suo compito, unisce l'alta dirigen-
za ¢ in parte anche la gestione dell’Azienda.

Lia necessita della riforma della struttura
giuridica dell’Azienda, che la riconduca ver-
so quell’autonomia, di cui ha goduto fino al
1922, e che le consenta di adeguarsi alle
sempre pin difficili condizioni del mercato
dei trasporti (concorrenza incontrollata del
mezzo stradale, gravi oneri di natura sociale
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e politica) acquisendo una maggiore efficien-
za funzionale, & stata sempre sentita.

1’Azienda delle ferrovie dello Stato & per-
venuta all’attuale struttura attraverso una
successione di provvedimenti che me hanno
modificato radicalmente la configurazione
originaria, sempre piu restringendone ed at-
tenuandone l'autonomia.

La necessita di ridare alle ferrovie dello
Stato mn’adeguata autonomia fu ripresa in
considerazione nel 1948 dall’allora ministro
senatore Corbellini, seguito in tale indirizzo
da una larga categoria di studiosi, di tecni-
ci, di economisti che, concordi, riconobbero
il carattere industriale e commerciale del-
I'Azienda e quindi lopportunitd di una au-
tonomia funzionale che le dia la semplicitd
e la snellezza delle aziende industriali ed at-
tribuisca al Ministro il controllo politico-eco-
nomico della gestione,

Dando uno sguardo alla situazione delle
altre ferrovie europee si osserva che in Eu-
ropa Vvi sono oggi ferrovie di Stato, ferrovie
gestite in forma di societd private per azio-
ni ed altre in forma di societd di economia
mista.

Hanno adottato 1a forma di societd di eco-
nomia mista la Francia, il Belgio ed il Lus-
semburgo; quella di societd privata ’Olanda.

Per completare il panorama nell’ambito
della Comunitd economica europea si deve
dire che le altre due Amministrazioni, 1'Tta-
lia e la Germania, hanno conservato 'ammi-
nistrazione di Stato. Sembra che una fen-
denza si stia manifestando in Germania,
orientata verso una forma di societd nazio-
nale de! tipo di quella adottata dalle ferro-
via francesi.

L’indirizzo, seguito anche in Italia con ri-
sultati positivi, degli interventi di Stato in
attivith di enorme importanza organizzate
sotto forma di societd mostra la validitd di
tale formula, che sembra possa essere con-
siderata positivamente anche per I’avvenire
dell’ Azienda ferroviaria.

(CONVENIENZA DELL’AUTOMAZIONE E MECCA-
NIZZAZIONE

- La continua tendenza all’aumento della spe-
sa per il personale, che, contenuta nei limi-
" ti del 60 per cento.della spesa totale fino al

1956-57, costituisce oggi il 70 per cento del-
la spesa totale, impone all’Azienda di pro-
seguire senza indugi nell’opera di moderniz-
zazione delle attrezzature e degli impianti,
estendendo al massimo consentito dalla tec-
nica moderna meccanizzazioni ed automazio-
ni, sul piano di quanto si ¢ fatto e continua
a farsi nell'industria, con risultati cosi fa-
vorevoli anche per il relativo personale.

Non vi & dubbio che al miglioramento delle
retribuzioni degli addetti allindustria, e
quindi del loro tenore di vita, ha contribuito
I'aumento della produzione conseguito in que-
sti ultimi anni per effetto della sempre pitt
estesa meccanizzazione e automazione delle
aziende.

Cio non ha significato licenziamenti o ri-
duzione di personale, ma riqualificazione e

| perfezionamento delle prestazioni del perso-

nale e quindi miglioramento della loro re-
tribuzione.

& stato calcolato che almeno il 50 per cen-
to del beneficio conseguito dalle aziende in-
dustriali per effetto dell’aumento della pro-
duzione conseguente all’ammodernamento de-
gli impianti & stato trasferito negli aumenti
della retribuzione del personale addetto, Pal-
tro 50 per cento essendo stato rivolto per
Iammortamento del capitale investito nel-
Popera di ammodernamento.

Conviene sviluppare anche nell’Azienda del-
le ferrovie dello Stato quegli impianti di ap-
parati centrali, di blocco automatico, di tele-
comandi, di comandi centralizzati del traffi-
co, gid sperimentati con risultati pitt che po-
sitivi.

Si citano al riguardo: il perfezionatissimo
impianto di C.T.C. (Comando centralizzato
del traffico) del nodo ferroviario di Bolo-
gna centrale che consente di telecomandare
da un posto centrale nella stazione di Bolo-
gna tutta una rete di linee e di bivii; i mo-
dernigsimi apparati centrali delle stazioni di
Napoli centrale, Genova P. Principe, Pisa,
Trieste; il bloceo automatico a correnti codi-
ficate (suscettibile di consentire la ripetizio-
ne in macchina del segnalamento della linea)
e a correnti fisse adottate sulle linee Roma-
Napoli, Bologna-Firenze, e sui tronchi di li-
nee affluenti ai principali nodi della rete (Bo-
logna, Milano, Torino, ecc.).
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L’adozione di tali moderni apparati, oltre
ad essere preduttivamente redditizia (I ri-
sparmi di personale e di mezzi che essi con-
sentono giustificano economicamente la spe-
sa) contribuisce ad aumentare, ferme restan-
do le caratteristiche strutturali, Ia potenzia-
lita delle linee e degli impianti ¢ ad elevare
notevolmente il grado di sicurezza dell’eser-
cizio ferroviario, in quanto permette di neu-
tralizzare, in misura elevatissima, le even-
tuali deficienze del fattore umano.

B, quindi, da raccomandare che una aliquo-
ta sensibile degli investimenti per il poten-
ziamento delle attrezzature ferroviarie con-
tinui ad essere rivolto anche a tale settore
cosl importante e redditizio.

CONFRONTO CON ALTRE RETI EUROPEE

La indubbiamente difficile situazione finan-
iaria delle ferrovie dello Stato non puod
attribuirsi a sostanziali difetti di gestione
interna. Prova ne sia che sul piano dells
produttivitd VAzienda italiana figura fra
quelle a pin elevato indice fra le varie ammi-
nistrazioni europee.

Anche per quanto riguarda il coefficiente
di esercizio, come si rileva dall’annessa ta-
bella, la situazione delle ferrovie delle Sta-
to, comparativamente a quella di altre am-
ministrazioni europee, non sfigura, specie ove
si consideri il livello tariffario delle ferro-
vie dello Stato, che & uno dei pill bassi delle
principali reti europee, in conseguenza della
concorrenza dell’autotrasporto.

D’altra, parte 1 mali che affliggono 1a no-
stra massima azienda di Stato sono mali
comuni a tutte le altre reti e gquindi non im-
putabili alla nostra particolare sitmiazione
interna. Lo dimostra il fatto che in seno alla
« Conferenza europea dei Ministri dei tra-
sporti » (C.E.M.T.), istituita con il proto-
collo di Bruxelles del 17 ottobre 1954, (con
lo scopo di prendere tutte le misure intese
a realizzare la migliore utilizzazione e lo
sviluppo pill razionale dei trasporti europe:
di superficie, aventi importanza internazio-
nale, e di coordinare e promuovere i lavori
delle Organizzazioni internazionali che si oc-

cupano di trasporti di superficie}, sono stati
affrontati sul piano politico gli stessi pro-
blemi (che effettivamente rivestono sostan-
zialmente carattere politico) che da anni sul
plano tecnico sono in discussione nell’Unione
internazionale delle ferrovie (U.L.C.), che
abbraccia la maggioranza delle ferrovie di
tutti i continenti, e che sono quelli stessi che
richiedono ungente definizione all’interno.

Un indirizzo alla soluzione di tali proble-
mi non puo trovarsi che sulla strada delie
direttive contenute nella risoluzione della
C.EM.T. (n. 10 del 16 maggio 1957) che si
possono riassumere come segue:

a) presa a carico degli oneri extra-
aziendali da parte degli organi o degli enti
che li provocano;

b) modernizzazione tecnica delle reti
mediante importanti investimenti;

¢) gestione maggiormente commerciale
delle ferrovie e riduzione di quegli obblighi
del servizio pubblico non piu giustificati dalla
situazione attuale;

d) ricorso alla tecnica automobilistica
ed al mezzi per trasporti combinati da parte
delle ferrovie;

e) eguaglianza di trattamento dei vari
mezzl di trasporto in materia di oneri per
le infrastrutture;

f) cooperazione ed intese tra ferrovie
ed altri vettori;

9) ricorso allo strumento fiscale per eli-
minare le distorsioni che si verifichino nelle
condizioni di partenza dei vari mezzi di tra-
sporto.

Sulla fiducia che le ferrovie italiane di
Stato riscuotono in sede internazionale, ba-

" sta considerare la partecipazione larga che i

tecnici ed i funzionari delle Ferrovie sono
chiamati a svolgere in seno alle Commisgio-
ni internazionali, alcune di notevole impor-
tanza presiedute proprio da tecnici italiani.
Di particolare rilievo il fatto che proprio
in seno alla Conferenza eurcopea dei Ministri
dei trasporti larga parte ha avuto I'Italia e
che la Presidenza del gruppo degli esperti
per le questioni ferroviarie & stata tenuta
dall’Italia. : :
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COEFFICIENTI DI ESERCIZIO DELLE FERROVIE ITALIANE ED ESTERE

PAESI 1951 1952 1953 1954 1955 1956 1957 1958

Austria 152,24 131 — 124,98 124 — 133,98 129 — 134,58 146,1
Belgio 98,23 98,55 100,24 100,09 96,04 95,63 99,88 101.8
Danimarca 104,68 106,15 116,52 111,54 111,83 110,87 113,40 118,2
Finlandia 96,49 98,32 101,73 94,26 101,78 106,50 106,11 100,3
Francia 98,60 103,27 106 — 108,50 105,82 105,56 99,10 104,1
Germania 100,21 100,53 108,55 107,10 101,10 105,78 106,46 118,8
Gran Bretagna 90,62 90,18 91,68 96,20 99,51 103,44 104,87 —

Grecia 162,69 150,01 121,21 133,48 142,14 157,05 146,13 —

Italia 123,71 130,2 125,55 123,89 124,80 122,76 126,58 117.2
Norvegia 116,96 116,94 121,67 125,17 118,65 125,01 134,01 139,5
Olanda 83,52 82,13 96,88 97,88 96,38 96,57 97,02 100 -
Portogallo 97,69 107,24 113,36 113,08 110,40 113,91 116,32 —

Spagna 108,52 107,40 108,13 118,28 121,58 126 — 123,99 128,3
Svezia 97,24 99,58 99,85 99,86 99,40 99,26 100 — 105 -
Svizzera 70,04 71,05 71,97 68,98 67,84 73,19 71,32 —

Fonte: Statistique internationale des Chemins de fer.

TRENI MERCI E TRENI VIAGGIATORL

Treni merei. — L’opera continua di acce-
leramento dell’inoltro dei trasporti, gid cosi
efficacemente perseguita nel corrente eserci-
zio, & stata ulteriormente affinata e miglio-
rata con l'orario del 29 maggio 1960.

In particolare, nel settore delle derrate
deperibili, Pacceleramento conseguito & sen-
sibile, specialmente tenuto conto che, in ge-
nere, tali trasporti da tempo fruiscono di un
ben congegnato programma d’inoltro, per-
fezionato anno per anno in modo da sfrut-

tare al massimo le possibilitda offerte dai
mezzi e dagli impianti, in relazione alle esi-
genze degli utenti, sia nelle localita di pro-
duzione, sia nei mercati di consumo.

La velocitd commerciale media dei treni
derrate & passata dai 37,7 chilometri orari
delYorario 1959-60 ai 40,7 chilometri orari,
raggiungendo per alcuni treni su linee elet-
trificate a doppio binario valori intorno ai
55 chilometri orari.

La rete di treni merci « rapidi speciali »,
per Yinoltro delle merci ordinarie dai grandi
centri di produzione ai pit importanti centri



Attt Parlamentar:

— 85 —

Senato della Repubblica — 1193-A

LEGISLATURA I1I - 1958-60 —- DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI -~ DOCUMENTI

di consumo, attuata nel corrente esercizio
per le relazioni Milano-Roma, Milano-Napoli,
Milano-Palermo, Torino-Venezia, Venezia-
Torino, Genova-Roma, Bologna-Roma, e sta-
ta estesa con il detto orario, con cui é stata
prevista una nuova relazione Torino-Roma,
e sono state fissate opportune coincidenze che
permettono ai trasporti in partenza da To-
rino, Genova e Bologna, viaggianti con que-
sti treni e destinati a Napoli e Palermo, di
trovare a Roma immediato proseguimento.
I treni merei « rapidi speciali », la cui ve-
locita commerciale raggiunge valori assai ele-
vati, in alecuni casi intorno ai 57 chilometri
orari, consentono, sulle relazioni suddette,
Parrivo a destino dei trasporti il giorno suc-
cessivo, e, per le relazioni piu lontane, il se-
condo giorno dopo quello di carico.
L’orario predetto & anche caratterizzato
da miglioramenti sensibili nel settore dei
trasporti internazionali delle merci.
L’Azienda delle ferrovie dello State & al-
lavanguardia nella realizzazione di alcune
comunicazioni internazionali particolarmente
rapide, per le quali procedure speciali sono
state concordate con le altre Ferrovie e le
Amministrazioni statali interessate (Dogana,
servizi sanitari, ecc.), per accelerare quanto
pill possibile le operazioni di confine.
Possono citarsi le comunicazioni fra Ve-
rona-Bolzano e Monaco, che consentono ai
trasporti di derrate di giungere in 10 ore
circa da Verona a Monaco e in 8 ore cirea
da Bolzano a Monaco e quella da Monaco a
Fortezza che fa giungere alla nostra stazio-
ne, alle ore 14 circa, i trasporti partiti da
Monaco la stessa mattina alle ore 8.
L’aumento del traffico merci, che ha ca-
ratterizzato 1’esercizio in corso, ha permesso
di conciliare soddisfacentemente questi mi-
glioramenti della velocitd commerciale dei
treni merci con la buona utilizzazione dei
treni stessi, come puod anche essere dimostra-
to dalle statistiche ufficiali, riferibili al pe-
riodo luglio 1959-gennaio 1960.
Perdurando l'attuale andamento del traffi-
co, si ha ragione di ritenere che tali soddi-
sfacenti risultati potranno essere conseguiti
anche nel prossimo esercizio.

Treni viaggiatori. — Seguendo- il princi-
pio di una rigida economia di gestione, lo stu-
dio dell’orario entrato in vigore nel maggio
1960 & stato fatto comprimendo per guanto
possibile la istituzione di nuovi servizi, no-
nostante le sempre crescenti esigenze, spe-
cialmente nell’ambito dei servizi iniernazio-
nali ed interni a lungo percorso.

Di conseguenza gli aumenti dei treni pro-
posti all’orario 29 maggio 1960 sono stati
contenuti entro limiti assal modesti.

La creazione di qualche nuovo servizio
a carattere permanente ¢ derivata soprat-
tutto dalla necessita di stabilire collegamenti
con importanti relazioni internazionali, che
interessano esclusivamente la linea Roma-
Milano e I'allacciamento di Milano con i tran-
siti di Domodossola e di Chiasso.

D’altra parte si tratta di servizi che hanno
in parte normalizzato una situazione esi-
stente anche nel recente passato, in cui il
progressivo incremento del trafiico viaggia-
tori internazionale ha costretto all’effettua-
zione di treni straordinari, non essendo suf-
ficienti i treni previsti in orario.

Per quanto riguarda i treni locali, gli au-
menti proposti in massima parte dai Com-
partimenti a richiesta degli Enti interessati
e rispondenti a provate esigenze delle popo-
lazioni, non sono di entitd sensibile e ri-
guardano esclusivamente treni effettuati con
mezzi leggeri

Comunque aumento percentuale comples-
sivo dei treni-chilometro & limitato allo 0,98
per cento del quantitativo totale dei treni-
chilometro dell’orario attuale.

L’incremento dei treni a lungo percorso
incide sul totale per circa 2.500 treni-chilo-
metro, interamente da imputare ai nuovi ser-
vizi in collegamento con importanti relazioni
internazionali. Il rimanente, per circa 2.000
treni-chilometro, & a carico dei servizi lo-
cali con una media approssimativa di circa
150 treni-chilometro per Compartimento.

Sono stati possibili apprezzabili accelera-
menti per i treni effettuati con carrozze or-
dinarie, per effetto della elettrificazione, sulle
percorrenze dei treni della linea Terontola-
Foligno, Arona-Novara-Alessandria e (Lui-

% no)-Laveno-Oleggio.
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Le relazioni della Sicilia e della Calabria
con Roma e I'Italia settentrionale, che gia da
aleuni anni seno in costante sensibile miglio-
ramento per lo sviluppo progressivo delle
elettrificazioni attuate in Sicilia e dei lavori
di raddoppio della linea calabrese, sono state
ulteriormente migliorate, anche per l'impie-
go di locomotori E-646.

Per fronteggiare il traffico estivo, di anno
in anno sempre pilt intenso, & stato confer-
mato quasi integralmente il complesso dei
servizi stagionali, che diedero buoni risulta-
ti lo scorso anno, integrandoli, in alcuni casi
o su linee particolarmente frequentate, con
nuovi servizi che lesperienza o le insistenti
richieste hanno indotto a considerare giusti-
ficati, nel guadro anche di un programma
di estensione dei servizi turistici con mezzi
leggeri.

Nel corrente esercizio, a tutto il 30 aprile,
sono entrate in servizio 31 nuove carrozze;
altre 52 dovrebbero fra breve essere immesse
nel parco. Per 'esercizio 196G-61 & prevista
la costruzione (o la ricostruzione) di un ulte-
riore contingente per un complesso di 272
carrozze.

La produzione di elettromotrici, che assicu-
rera la sostituzione dei servizi AT sulle nuove
linee in corso di elettrificazione, non permet-
tera di disporre di tale materiale per altri
servizi, Pertanto, per ottenere una certa di-

sponibilitd di elettromotrici, che potrebbero ;

essere necessarie per il servizio di allaccia-
mento di Roma Termini con I’Aeroporto in-
tercontinentale di Fiumicino, si & previsto di
effettuare con carrozze alcuni treni che sono
invece effettuati con materiale leggero, prov-
vedimenti del resto giustificati anche dalla
forte frequentazione dei treni interessati.

Essendo invece prevedibile una certa dispo-
nibilita di automotrici termiche, ¢ stato pos-
sibile studiare con questi mezzi dei servizi so-
stitutivi ed alcune nuove relazioni, sia locali
che a Iungo percorso. In particolare, si & rea-
lizzata una nuova coppia estiva di « rapidi »
fra Bari e Reggio Calabria, anche perche la
linea jonica € servita da comunicazioni poco
celeri per i numerosi rallentamenti in COTS0,
per lavori allarmamento e alle opere d’arte,
e per la deficienza di mezzi di trazione ade-
guati.

Sempre con automotrici sono stati effet-
tuali, a carattere prevalentemente estivo, ser-
vizi per allacciare con localitd balneari, o tra
di loro, centri di una certa importanza che
difettano attualmente di caleri e comode co-
municazioni.

Iimpiego di locomotori Diesel ¢ stato in-
tensificato nel Compartimento di Bari ed este-
s0 anche alla coppia di diretti notturni tra
Bari e Reggio Calabria,

Il servizio delle vetture a cucecette & stato
esteso a nuove linee interne ed internazionali,
ed intensificato, in relazions alla progressiva
disponibilitd delle carrozze in costruzione.

Onde ridurre la circolazione dei treni in
corrispondenza ad alcuni periodi di minor
traffico, @ prevista la soppressione nei giorni
di Natale (25 dicembre) e di 3. Stefano (26
dicembre) di un certo numero di treni locali
e a lungo percorso, in considerazione del fat-
to che in tali giorni il traffico viaggiatori &
assai scarso. Tale provvedimento, che non
ha dato luogo a reclami o proteste di alcun
genere, ha permesso di sopprimere nel 1959,
e nei due giorni, 600 treni per complessivi
km-treno 35.457.

Lo sviluppo delle elettrificazioni delle linee
consentira, come hg gid consentito di realiz-
zare, ulteriori sensibili vantaggi tecnici ed
economici, sia per quanto riguarda limpo-
stazione e la velocitd commerciale dei treni,
sia per la pit intensa utilizzazione del mate-
riale, sia ancora per il pint ridotto impiego
del personale di scorta,

Anche la mageior disponibilitd di mezzi
leggeri di recente produzione permette di
migliorare, non soltanto qualitativamente, va-
ri servizi su linee per le quali Vimpiego di
treni con materiale ordinario mal si presta
per le attuali basse velocitd massime ammrésse,
e di conseguire economie di gestione.

Parco

Attualmente il servizio viaggiatori si fron-
teggia con 7.764 carrozze rispetto alle 7.243
del 1938-39, con un incremento solo del 5,50
per cento circa, mentre in questi ultimi anni
il traffico viaggiatori & aumentato in modo
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considerevole, superando il doppio dell’ante-
guerra.

Il parco vetture, pur essendo stato co-
struite in questi ultimi anni numerose car-
rozze pit moderne e confortevoli, ha awvuto
in effetti un incremento modesto in confron-
to al crescente aumento del quantitativo dei
viaggiatori.

Anche il parco delle automotrici, termi-
che ed elettriche, costituito attualmente da
971 automotrici termiche con 121 rimorchi
e 838 automotrici elettriche con 177 rimor-
chi, risulta quantitativamente insufficiente ri-
spetto alle numerose e pressanti richieste
e presenta delle deficienze qualitative, data
Pesistenza di molti elementi antiquati.

Il parco dei carri merci, che al 81 dicem-
bre 19566 aveva una consistenza di 119.133
unitd, al 31 dicembre 1955 & pervenuto a
132.234 unita, con un aumento percentuale
del 19,3 per cento, inferiore peraltro all’au-
mento del traffico, cid che indica ung mi-
gliore utilizzazione sia del materiale sia dei
treni, in parte dovuta all’incremento della
elettrificazione. Tuttavia tale maggiore di-
sponibilita non ¢ sufficiente a far fronte al
traffico in aumento, tenuto conto anche del-
Paumento della percorrenza media giorna-
liera dei trasporti, che dai 275 chilometri
circa del 1956 & salita a 301 chilometri del-
lesercizio 1958-59,

Corrispondentemente all’aumento della ve-
locita media commerciale, che da 27 chilo-
metri-ora del 1956 & passata a 31,4 chile-
metri-ora, sono aumentate, infatti, le lunghe
distanze percorse dai trasporti che, special-
mente per quelli ortofrutticoli dalla Sicilis
alle stazioni del Nord e di confine e per
quelli industriali in senso inverso, si aggi-
rano sui 1.200 chilometri, influendo negati-
vamente sulla rapida utilizzazione del mate-
riale da carico.

Scambio carri con Uestero. K opportuno
anzitutto mettere in rilievo, come base di
giudizio per wuna fondata previdenza, che
Pesercizio 1959-60 & stato caratterizzato da
una notevole ripresa dei traffici e quindi an-
che degli scambi con Vestero,

Nel secondo semestre del 1959 si & avuto
un aumento medio del 20 per cento nei car-

ri carichi entrati e del 19 per cento nei carri
carichi usciti, aumento salito rispettivamen-
te al 80 e al 35 per cento nel primo bimestre
1960.

Per far fronte a tale notevole traffico, si
gsono dovuti richiedere spesso sussidi di car-
ri alle Ferrovie estere. Inoltre si sono trat-
tenuti in Ttalia carri del parco EJUROP, ol-
tre al nostro apporto, fino a massimi gior-
nalieri di 1.227 carri chiusi e 2.296 carri
alte sponde e si sono chiest] sussidi di carri
refrigeranti alla Societad Interfrigo.

- Con tali integrazioni, ottenute grazie alla

collaborazione oggi esistente fra le Ferro-
vie europee e al buon funzionamento del
parco BUROP, si sono potute fronteggiare
eccezionali punte di traffico, il che, se ha
comportato naturalmente aumento di noli
passivi, ha perd permesso di ovviare alla
insufficienza del nostro parco veicoll.

B da ritenere che anche per lesercizio
1960-61 si dovra ricorrere alle accennate
integrazioni di carri esteri EUROP ed In-
terfrigo, contenendole il pili possibile per
limitare Ponere dei noli.

CARRI REFRIGERANTI

I’andamento in ascesa della produzione
ortofrutticola in Ttalia (per la quale com’a
noto sono programmati anche notevoli in-
terventi governativi) e 'incremento delle im-
portazioni di carni macellate, formaggi, ec-
cetera, fanno fondatamente ritenere che nel
1960-61 vi sara un ulteriore aumento anche
del traffico in carri refrigeranti, per cui &
da prevedere un corrispondente maggior ri-
corso ai sussidi della Societd Interfrigo.

POTENZIAMENTO E AMMODERNAMENTO DEGLI
IMPIANTI FISSI

Sono in corso o i prossimo inizio i se-
guenti lavori:

A) Raddoppio di linee: con manufatti,
fabbricati, impianti ed apparecchiature, per
una Junghezza totale di chilometri 240 per
un importo di milioni 55.860;

B) Nuove elettrificazioni — a corrente
continua a 8.000 volt —. I lavori, in parte
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ultimati, saranno completati entro il 1961,
per una lunghezza totale di chilometri 716,
con una spesa di milioni 27.800;

C) Trasformazione in corrente continua
di linee a corrente trifase. Saranno trasfor-
mate linee, tutte in Piemonte e Liguria, per
un totale di chilometri 657 e per un importo
di milioni 23.300;

D) Lavori di avmamento. 1 lavori, in cor-
80, per rinnovamento di armamento e devia-
toi, interessano circa 2.000 chilometri di bi-
nario e chilometri 2.500 di massicciata per
un importo di milioni 46.750. Altri lavori,
per altri 2.000 chilometri di armamento e
380 di massicciata, sono da iniziare prossi-
mamente, per un importo di milioni 35.750;

E) Potenziamento di alcune linee ed im-
pianti ad intenso traffico, come quello di Trie-
ste-Campomarzio; linea Trieste-Tarvisio;
nuova stazione di Milano-P. Nuova; nuova
stazione di Napoli; collegamento tra Roma e
Fiumicino; impianti ferro-portuali di Villa
S. Giovanni e per il servizio di traghetto
per la Sardegng ecc., per un totale di mi-
lioni 29.800;

F) Lavori ai ponti, Trattasi di lavori in
corrispondenza di numerosi ponti o viadotti
per un totale di milioni 4.000;

G) Lavori alle stazioni. Interessano mol-
tisgimi lavori in varie localitd della rete per
Pammontare complessive di aleuni miliardi
di lire;

H) Impianti di segnalamento ecc. I lavori
in corso in diverse zone ammontano a 15 mi-
Hardi;

I} Impianti di produzione di energia elet-
trica. & il caso di dare qualche elemento in
dettaglio.

Oggi il 75 per cento del traffico ferroviario
viene svolto a trazione elettrica con I'impiego
di un quantitativoe di energia pari al 5 per
cento dell’intera preduzione italiana.

I’Azienda delle ferrovie dello Stato ha
cercato di assicurarsi la proprieta o la com-
proprietd di un certo numero di fonti ener-
getiche in modo da coprire con la loro pro-
duzione il fabbisogno totale della rete e ri-
ducendo al minimo Vacquisto da altri pro-
duttori,

Nel 1959 sono state immesse in rete per
Ia frazione elettrica miliardi di chilovattora
2,3, di cul i1 72,6 per cento ricavato da cen-
trali di proprieta o in comproprietd della
Azienda, il 26,2 da Aziende elettriche ita-
liane e I'1,3 per cento dall’Electricité de
France.

I’azienda e proprietaria delle centrali
idroelettriche di Bardonecchia (Torino), Mor-
begno (Sondrio), Bressanone-Rho Pusteria
(Bolzanoc), Suviana (Bologna) e Anversa
(I’Aquila). B comproprietaria, con parte-
cipazione azionaria del 74 per cento, delle
centrali geotermiche di Pisa e Groseto del-
la societa « Larderello »; per un terzo delle
centrali idroelettriche del Buthier (Valle
d’Acsta) e della centrale termoelettrica di
Palermo, anche per un terzo. A queste si
aggiungerd la centrale idroelettrica delle fer-
rovie dello Stato di Monastero (Sondrio),
che, ultimata nel 1962, produrra 300 milioni
di chilovattore all’annc. Per tale impianto,
che comprende una galleria di 14 chilometri
con sezione di 40 metri quadrati, sono gi&
stati stanziati 18 miliardi € ne occorreranno
altri per il completamento.

I/azienda concorre anche al finanziamento
del completamento degli impianti elettrici
del Consorzio del Buthier la cui produzione
salird a 540 milioni di chilovattore all’anno
e ha provveduto con aiuti finanziari ad au-
mentare la produzione di energia geotermica
della « Larderello s.

Nel 1963 Tenergia di chilovattore 2,77 mi-
liardi a disposizione delle ferrovie dello Sta-
to coprira, pitt 0 meno, il fabbisogno di circa
2,85 miliardi.

In vista dell’aumento futuro del fabbiso-
gno I'Azienda sta studiando la possibilita
di costruire un serbatoio per 'impianto idro-
elettrico di Campo Tures (Bolzano) che pro-
durrebbe 300 milioni di chilovattore. Va
perd esaminata bene la convenienza econcini-
ca di tale impianto che richiederebbe note-
vole immobilizzo.

Una parte determinante potrebbe avere
la produzione per via geotermica della « Lar-
derello », che si potrebbe incrementare, od
utilizzare per intero, sospendendo la forni-
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tura di energia (300 milioni di chilovattore)
alla zona industriale di Apuania;

L) Passaggi a liveillo. ® prevista la sop-
pressione di 332 passaggi a livello con i
fondi stanziati a favore dei Lavori pubbli-
ci con la legge n. 909 del 1959 per le stra-
de statali. Le ferrovie dello Stato contri-
buiranno nelle spese per un ammontare di
circa 4 miliardi. Sono in corso le prati-
che per soppressione di 56 passaggi a li-
velol su strade provinciali e comunali per
una spesa di oltre un miliardo. Sono in corso
migliorie tecniche, per impianti di semibar-
riere automatiche o barriere manovrate a
distanza per un totale di oltre 600 passaggi
a livello con una spesa di oltre un miliardo.
R da aggiungere che, in conformitd delle
norme del nuovo Codice della strada, sono
stati spesi 135 milioni per migliorare la vi-
sibilita notturna delle barriere;

M) Alloggi per il personale. I’Azienda
ha raggiunto notevoli risultati per aumen-
tare il numero di alloggi a disposizione del
personale. ,

Nel 1956 & stato completato il Piano del
1° settennio della gestione I.N.A.-Casa per
ferrovieri per un totale di 3.900 alloggi per
8 miliardi di lire, mentre & in corso il « Pia-
no del 2° settennio » per 2500 alloggi per 7,5
miliardi. Si stanno poi predisponendo i pro-
getti per altri 400 alloggi (piano aggiuntivo)
con una spesa di miliardi 1,2. :

Per il personale addetto agli impianti di
elettrificazione si stanno costruendo alloggi
nu numero di oltre 400 con una spesa di 1,2
miliardi circa. Dalla alienazione, decisa nel
1957, di aree ed immobili non necessari alle
esigenze dell’esercizio si sono ad oggi rica-
vati 2 miliardi, mentre altri 5 miliardi con-
cernono permute di aree pregiate con nuovi
alloggi, Sono in totale 7 miliardi, mentre i
lavori intrapresi per costruire oltre 3500 al-
loggi richiedono una spesa di circa 13 miliar-
di la cui differenza in 6 miliardi & provviso-
riamente registrata a carico del « Piano
quinguennale » in attesa dei ricavi per le alie-
nazioni ancora da fare. \

Saranno ceduti al personale le case econo-
miche e gli alloggl non di servizio, riscatta-
bili ai sensi del decreto del Presidente della

Repubblica 17 gennaic 1959, n, 2, il cui rica-
vato servira alla costruzione di nuove abi-
tazioni.

COORDINAMENTO

Sono anni che nella discussione degli sta-
ti di previsione del Ministero dei trasporti,
ministri, relatori e parlamentari dei diversi
settori parlano del problema del coordina-
mento in Italia, attribuendo per lo piu al
mancato ccordinamento i disavanzi sempre
notevoli delle ferrovie, sia dell’Azienda di
Stato, che di quelle in concessione.

I disavanzi comuni in maggiore o minore
misura a quasi tutte le reti ferroviarie, so-
no dovuti alla concorrenza dei trasporti stra-
dali, che oramai hanno assorbito i tre quarti
del traffico merci, ed una parte notevole del
traffico viaggiatori. Né & possibile prevedere
Tinfluenza che sul traffico ferroviario potrd
avere apertura delle grandi autostrade lon-
gitudinali, che attraverseranno la Penisola
da Nord a Sud e che sono in costruzione o
2ia decise e finanziate o programmate. & in-
dubitato che il traffico ferroviario potra ri-
sentirne non poco, anche se non & possibile
precisare in quale misura cid avverra e se tale
misura sard cosi elevata da annullare il be-
neficio che il {raffico ferroviario dovrebbe ri-
cavare dallo sviluppo della produzione del
Mezzogiorno, specialmente di ortofrutticoli.

Queste ripercussioni saranno anche e for-
temente condizionate dalle eventuali modifi-
cazioni delle tariffe ferroviarie: se verrannc
mantenute le tariffe attuali appare molto dub-
bio che le autostrade possano fare una forte
concorrenza alle Ferrovie, specialmente per i
trasporti delle derrate delle isole, in conside-
razione della esistenza dei traghetti tra la
Sicilia e la Sardegna ed il continente. E co-
munque certo che le Ferrovie non hanno né
esaurito il loro compito né sono prossime
ad esaurirlo. Cid specialmente se si conside-
rano le grandi distanze, e le zone cosiddette
di banlieue, alla periferia delle citta grand!
€ piccole. Basterebbe osservare al mattine
Periorme numero di persone, in gran parte
operai, studenti, impiegati, che i treni mat-
tutini scaricano nelle citta, per convincersi
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quanto rilevante sia la funzione del traspor-
to ferroviario e come esso si rivolga pro-
prio al gervizio delle categorie meno abhien-
ti. Le altre, quelle agiate, si servono dell’su-
tomezzo e fanno raramente ricorso alle fer-
rovie.

E poi basterebbe immaginare queste mi-
gliaig di viaggiatori trasferirsi in cittd con
diecine e forse centinaia di automezzi, per
concludere che non vi sono strade e piazzali
che bastino e che la penetrazione in citta di-
venterebbe un problema di quasi impossibile
circolazione.

Ma il problema & un altro, Riusciranno
le Ferrovie, pur con tutti gli ammoderna-
menti e potenziamenti possibili, spinti al li-
mite, ad eliminare i disavanzi? La risposta
& una sola e va detta senza pessimismo, ma
con rispondenza alla realta. Nown vi riusci-
ranno mei, Kd allora? T possibile eliminare
il disavanzo, tagliando quelli che il relatore
dello scorso anno definiva i rami secchi, os-
sia le linee ferroviarie con coefficienti d’eser-
cizio superiori a 2 e di cui egli fece dili-
gentemente la elencazione? O, peggio, sop-
primendo, come proponeva un disinvolto de-
putato, ben 10.000 chilometri di linee few-
roviarie, ossia eliminando i due terzi del-
Pintera rete? Ma le potature troppo ener-
giche, in agricoltura, conducono a morte ¢li
alberi.

Da pilt parti viene messo in evidenza,
con facile ironia, « Pattaccamento dei nosiri
uomini politici alla ferrovia » per dare ad
essi la responsabilitd della mancata soppres-
sione di questo o di quel tronco ferroviario ¢
quindi la responsabilita del disavanzo delle
Ferrovie. Occorre tener presente, anzitutto,
che anche i piceoli tronehi, quelli apparente-
mente inutili o dannosi, servono da bacino
di traffico, ossia servono a convogliare sulle
grandi linee ferroviarie i carri carichi per
Pinoltro alle varie destinazioni e da bacino
di smaltimento per i ecarri provenienti da
grandi distanze e che devono essere scaricati
nei piceoli centri. Il giorno in cui, per cari-
care un carro ferroviario, utente fosse co-
stretto a servirsi di un autoveicolo ed a per-
correre 20 o 30 e pil chilometri per raggiun-
gere la ferrovia, e servirsi a destinazione di

altro automezzo, tanto varrebbe adoperare

I Pautcveicolo per tutta la distanza da percor-

rere, con evidente vantaggio di tempo e di
spesa, e le Ferrovie perderebbero cosi uno
ad uno gli ultimi clienti. Allora si che bi-
sognerebbe chiuderle, tutfe, piccole e gran-

“di, importanti e secondarie, per lasciare in-

contrastato il campo all’autotrasporto. D’al-
tra parte il late pit importante della fac-
cenda & quello sociale. A chi volesse trasfe-
rire la questione sul piano puramente e so-
lamente economico, ignorando le esigenze di
carattere sociale delle ferrovie, va detto
senza mezzi termini che le fervovie, special-
mente quelle a searso traffico ,operanc in
zone economicamente depresse, Che se tali
non fossero, una economia prospera servi-
rebbe a creare un traffico ferroviario in-
tenso ed il problema non si porrebbe. E
poich2 il servizio ferroviario & un servizio
altamente, per non dire esclusivamente, so-
ciale, lo Stato deve sopportarne ¢l oneri e
mantenerie ancora anche nelle zone povere,
cul per lo meno resterebbe la speranza di
potere un giorno progredire. Forse lo Stato
non sopporta a suo quasi totale ecarico le
gpese per U'lstruzione, per la Giustizia e per
altri servizi sociali? Non crea nelle grandi
cittd reti metropolitane, deficitarie, e nelle
zone turistiche servizi costosissimi e gquasi
mai attivi?

Ed allora lo Stato, prima di sopprimere
una linea, pensi all’effetto psicolegico ed alle
ripercussioni non soltanto politiche, sulle
popolazioni interessate. Trattasi in molti casi
di cittadini italiani, che vivono in condizio-
ni di isolamento, appena rotte dalla linea
ferroviaria, in zone dove non arrivano an-
cora i conforti della vita moderna e che con-
frontandc la loro vita grama con quella di
coloro che sembrano pit fortunati, perché
vivono in cittd, cercano di evadere dal loro
ambiente in cerca di orizzonti pitt aperti e
meno ostili, Di qui i} fenomeno dell’urba-
nesimo, conseguente all’abbandonc ed al de-
pauperamento delle campagne, oramai in
fase progressiva e forse inarrestabile.

Ma devo parlare di coordinamento. In-
tendo per tale una riforma di struttura de-
gli organi preposti ai diversi rami dei Tra-
sporti. Riforma che semplifichi, elimini dua-
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lismi, coordini le iniziative e realizzi alfine
la volontd del Parlamento, che si & pilt volte
espressa al riguardo.

Serivevo nel 1949 che di ideazione, pro-
gettazione ed esecuziene (ed esevcizioy di
ferrovie si cccupano:

la Direzione generale della viabilita or-
dinaria e delle nuove costruzioni ferroviarie;

la Direzione generale della motorizza-
zione civile guanto alle ferrovie di carattere
locale ed esercitate in concessione;

la Direzione generale delle ferrovie del-
lo Stato, a mezzo di un ufficio che si occupa
delle nuove costruzioni a completamento ed
incremento della rete ferroviaria.

Oggl, a ben undici anni di distanza, le
cose sono ancora invariate!

Della navigazione lacuale si occupa il Mi-
nistero dei trasporti e di quella marittima
il Ministero della marina mercantile.

Dell’Aviazione civile si occupa il Ministero
della difesa mentre ’Azienda nazionale della
strada & alle dipendenze del Ministero dei
lavori pubblici,

In tale frazionamento di competenze, non vi
& alcuna possibilith di coordinamento, se si
pensi che {ra le stesse due Direzioni gene-
rali alle dipendenze del Ministero dei tra-
sporti vi € un notevole distacco.

La maggior pai"te dei paesi di Europa (co-
me la Francia, la Germania, la Jugoslavia,
la Gran Bretagna, Is Svezia, la Norvegia ed
i Paesi Bassi) ha organizzato i trasporti in
un unico Ministero che comprende ferrovie,
strade e relative infrastrutfure, i trasporti
interni per via d’acqua, i trasporti aerei ed in
qualche caso la marina mercantile. Quando
in Italia si tenterd qualcosa di simile?

Negli anni decorsi si & tanto parlato del
Consiglio superiore dei trasporti, organismo
che avrebbe dovuto, sovrastande all’intero
campo dei trasporti, coordinare ed organizza-
re pill efficacemente i1 diversi settori, 11 no-
stro Ministero dei trasporti € semplicemente
e solamente il Ministero delle ferrovie eser-
citate dallo Stato od in concessione. Bastera
ingerire, come si & fatto e si sta facendo,
il Direttore generale delle ferrovie delio
Stato nel Consiglio di amministrazione del-

PAN.A.S. e viceversa il Direttore generale

+dell’ A.N.A.S. nel Consiglio di amministrazio-

ne delle Ferrovie? Ritengo di no.

Occorre invece coordinare gli investimen-
ti, perché essi siano pil altamente produttivi.
Il che finora neé & stato fatto né e stato al-
meno tentato.

Sono problemi che io intendo cosi, alla buo-
na, sottoporre alla vostra attenzione ed al vo-
stro illuminato giudizio, onorevoli senatori.
Per risolverli occorreranno degli anni, ma una
volta si deve pur cominciare!

Onorevoli Senatori, non ho la pretesa di
avere fatto una relazione completa e priva
di mende: la materia & vastissima ed io non
potevo per la tirannia del tempo esaminarla
tutta. Mi sono sforzato di esporre con una
certa chiarezza 1 problemi che riguardano il
vasto settore dei frasporti. Alle mie indubbie
manchevolezze supplira certamente, nella di-
scussione, il contributo delia vostra esperien-
za e del vostro consiglio.

All'inizio di questa relazione ho accennato
al lungo cammino percorso dal 1949 ad oggi.
La Nazione puo giustamente essere orgoglio-
sa delia efficienza ¢ del grado di perfezione
tecnica raggiunta dalle sue ferrovie e puo in
questo campo competere con le altre Nazioni
d’Europa.

Questi rigsultati, che sono garenzia sicura
per gli sviluppi avvenire, si devono all’opera
diuturna, silenziosa, tenace, appassionata di
tutto il personale di ogni ordine e grado, dai
pitt alti ai piu bassi, cul mi sia consentifo
rivolgere il mio ed il vostro saluto ricono-
scente. Non va a questo riguardo dimenticata
lazione direttiva e propulsiva dei Ministri
che hanno avuto la responsabilitid e 'orgoglio
di reggere questo importantissimo e delicato
dicastero, dal senatore Corbellini, Presidente
della 7> Commissione, all’attuale ministro,
onorevole Spataro: un particolare riconosci-
mento al nostro eminente collega senatore
Armando Angelini, che per un lustro ha di-
retto con passione, con zelo, con competenza
e con innegabili risultati la politica dei tra-
sporti della Repubblica. ‘

Al dovere che di fronte al Paese hanno
quanti si occupano dei trasporti, tutti, ad
ogni livello di responsabilita, hanno adempiu-
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to con dedizione e con perizia, coscienti che ! commerci, nella consapevolezza e nella ope-

una notevole parte del progresso economico

e sociale della Nazione & affidata alla loro ;
bile avvenire.

fatica. La certezza che continueranno a dedi-
carsi, con lo stesso impegno, a quests fatica
a servizio del pubblico, da sicuro affidamento
di migliori fortune per la Patria, che, nel
crescente ritmo dei suoi traffici e dei suoi

rosita dei suoi ffigli, trovera le ragioni delle
sue pacifiche conquiste e del suo immanca-

Vi invito pertanto, onorevoli senatori, a

dare la vostra approvazione all’unito disegno

di legge.
GENCO, relatore
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DISEGNO DI LEGGE

Art, 1.

I autorizzato il pagamento delle spese or-
dinarie e straordinarie del Ministero dei tra-
sporti, per Iesercizio finanziario dal 1° luglio
1960 al 30 giugno 1961, in conformitd dello
stato di previsione annesso alla presente
legge.

Art. 2.

L’Amministrazione delle ferrovie dello Sta-
to ¢ autorizzata ad wmccertare ed a riscuote-
re le entrate ed a far pagare le spese con-
cernenti l'esercizio finanziario dal 1° luglio
1960 al 30 giugno 1961 ai termini della leg-
ge 7 luglio 1907, n. 429, in conformitd degii
stati di previsione allegati alla presente leg-
ge (appendice n. 1),

Art. 3.

L’ammontare del fondo di dotazione delle
ferrovie dello Stato, di cui allarticolo 17
della legge 7 luglio 1907, n. 429, rimane sta-
bilito, per l'esercizio finanziario 1960-61, in
lire 35.500.000.000.

Art, 4.

I capitoli della parte passiva del bilancio
del’ Amministrazione delle ferrovie dello Sta-
to a favore dei guali & data facoltd al Mini-
stro del tesoro di iscrivere somme con de-
creti da emanare in applicazione del digpo-
sto dell’articolo 41 — secondo comma — del
regio decreto 18 novembre 1923, n. 2440, sul-
la contabilith generale dello Stato, sono quelli
descritti nell’elenco numero 1 annesso al bi-
lancio del’ Amministrazione medesima,



