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PREMESSA

• O n o r e v o l i  S e n a t o r i .  — Il disegno di legge 
concernente lo stato di previsione della spe­
sa del Ministero dei trasporti per l’esercizio 
finanziario dal 1° luglio 1962 al 30 giugno 
1963, approvato dalla Camera dei deputati 
nella seduta del 21 settembre 1962 e tra­
smesso al Senato in data 25 settembre 1962 
avrebbe meritato, se il tempo lo avesse con­
sentito, una relazione ben più estesa, data 
l'importanza dei trasporti terrestri iper la 
nostra s tru ttu ra  economica e l’interesse 
dal punto di vista tecnico e sociale che 
-presentano tu tti i singoli settori controllati 
-dal Ministero dei trasporti.

Dopo un rapido esame globale dei dati di 
bilancio, ho ritenuto sottoporre ad esame 
critico alcuni settori, che specie negli ultimi

tempi anno assunto un particolare valore 
tecnico, economico, sociale ed hanno anche 
destato notevole interessamento da parte di 
larghi strati della pubblica opinione.

ESAME DEL BILANCIO

In conformità alla stru ttu ra  del Ministe­
ro dei trasporti, il documento sottoposto al 
nostro esame, comprende anche per l’eser­
cizio finanziario dal 1° luglio 1962 al 30 giu­
gno 1963 tre capitoli distinti e precisa- 
mente:

1) Stato di previsione della spesa del 
Ministero dei trasporti.

Tale previsione iniziale dell'esercizio 1961- 
1962 raffrontata a quella degli anni prece­
denti, risulta:

Previsioni
1961-62

P r e v i s i o n i
1962-63

Differenza

S p e s e  e f f e t t i v e :
( m i l i o n i  d i  l i r e )

O rdinarie............................................................. 11.408,2 13.302,1 + 1.8939,

S traord in ar ie .................................................... 11.057,8 11.557,8 + 5 0 0 -

22.466- 24.859,9 + 2.393,9

Va, peraltro posto in evidenza che, con 
riferimento a provvedimenti legislativi in 
corso, che rientrano nella competenza del 
Ministero, sono stati accantonati, nell’appo­
sito fondo speciale del Ministero del tesoro, 
milioni 1.400, sempre di parte effettiva, di

modo che, complessivamente, le spese di 
pertinenza del Ministero dei trasporti am­
montano, in sostanza, a milioni 26.259,9.

2) L’annesso n. 1, che si riferisce al bi­
lancio di previsione della gestione governa-

2190-A — 2.
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tiva dei servizi pubblici di navigazione dei Rispetto all'esercizio precedente esso pre­
laghi Maggiore, di Garda e di Como. senta le seguenti variazioni:

(in lire)

Competenza Competenza
secondo previsione 1961-62 Esercizio 1962-63

Entrata

Parte ordinaria .......................................................... 1.126.000.000 1.211.000.000

Parte straordinaria .............................................. 1.126.000.000 1.211.000.000

Spesa

Parte o r d in a r ia .................................. ..... 1.4*18.500.000 1.691.000.000

Parte straordinaria .............................................. 1.418.500.000 1.691.000.000

3) Appendice n. 1, che riporta gli stati 
di previsione dell’entrata e della spesa del­
la amministrazione delle ferrovie dello 
Stato.

Rispetto al precedente esercizio esso pre­
senta le seguenti risultanze complessive in 
confronto di quelle originarie e di quelle 
aggiornate dell’esercizio 1961-62:

(in milioni di lire)

Bilancio preventivo 
1961-62

Entrate 

Spese .

Sovvenzione del Tesoro a pa- 
regio del disavanzo .

originario

418.515.3

444.525.3

26.010,-

aggiornato

Bilancio
preventivo

1962-63

Differenza Bilancio 1962-63 
rispetto al

Bilancio
originario

1961-62

456.930,3

486.014,9

29.084,6

467.071,7

509.197,-

42.125,3

+  48.556,4

+  64.671,7

+  16.115,3

Bilancio
aggiornato

1961-62

+  10.141,4

+  23.182,1

+  13.040,7

Il bilancio di previsione delle Ferrovie 
dello Stato per l'esercizio 1962-63 presenta, 
quindi, rispetto a quello originario del pre­
cedente esercizio, un maggior disavanzo di 
milioni 16,115,3 che, peraltro, tenendo con­
to degli assestamenti, recentemente appor­
tati con apposita « nota di variazione » alle 
previsioni dell’esercizio in corso, si riduce 
a milioni 13.040,7.

Se però si tiene conto che l'esercizio finan­
ziario 1961-62 ha beneficiato, attraverso la 
gestione dei residui, della assegnazione stra­
ordinaria di 20 miliardi, concessa dal Teso­
ro nel 1960-61 per aum entare gli insufficien­
ti stanziamenti delle manutenzioni, si ha che 
il risultato netto del bilancio di previsione

dell'esercizio 1962-63 è sostanzialmente mi­
gliore di quello del precedente esercizio.

Questo è un successo che m erita di esse­
re sottolineato con particolare soddisfazio­
ne ed è tanto più rimarcabile se si tiene 
conto che le nostre tariffe sia per viaggia­
tori che per le merci sono inferiori a quel­
le di molti Stati europei,

Le note preliminari, e quelle illustrative 
che accompagnano la relazione governativa 
sul disegno di legge n. 2190, il bilancio di 
previsione annesso n. 1 e gli stati di previ­
sione di cui l'appendice n. 1 illustrano chia­
ramente i criteri che hanno portato alla re­
dazione dei tre documenti e non ritengo ab­
bisognino di ulteriori chiarimenti contabili.
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Esamineremo invece alcuni particolari 
aspetti tecnici, organizzativi ed economici 
che si riferiscono al settore dei trasporti cu­
ra ti o controllati dal Ministero dei trasporti, 
che notoriamente comprende solo quelli ter­
restri, compresa la navigazione interna, flu­
viale e lacuale.

I trasporti m arittim i e aerei rientrano nei- 
la competenza di altri dicasteri; vi è chi da 
tempo propone che in analogia a quanto av­
viene in altri Stati anche la navigazione ma­
rittim a e soprattutto  quella aerea siano af­
fidate alle cure del Ministero dei trasporti; 
noi non riteniamo sia di attualità una rifor­
ma così radicale della nostra stru ttura  go­
vernativa; nè ci sembra che il problema del 
coordinamento dei trasporti terrestri, con 
quelli m arittim i e aerei, non presenti dei 
punti di frizione tali da non poter essere ri­
solti con facili intese anche fra dicasteri di­
versi; d’altronde nessuno degli inconvenien­
ti e difficoltà che si possono ravvisare nell’or­
ganizzazione dei trasporti terrestri, m aritti­
mi e aèrei potrà trovare più facile e pronto 
rimedio portando i tre settori sotto unico 
comando.

Invece ci sembra molto più im portante 
che la programmazione, il coordinamento, 
la guida, ii controllo e disciplina di tu tto  
quanto attiene ai trasporti terrestri siano at­
tribuiti in modo più preciso e completo al 
Ministero dei trasporti.

Da questa pienezza e unicità di comando 
queste infrastru tture fondamentali per la vi­
ta e il progresso economico e sociale di 
qualsiasi Paese potranno essere coordinate 
potenziate e perfezionate, in modo da rag­
giungere il massimo rendimento.

ISPETTORATO 
DELLA MOTORIZZAZIONE CIVILE

Numerosi sono i settori di competenza 
dell'Ispettorato' della motorizzazione civile 
di cui parrebbe doveroso illustrare l’a tti­
vità e i programmi: le funivie, le m etropo­
litane, l’Ente autotrasporto merci, ferrovie 
e tram-vie in concessione, eccetera, ma due 
sono particolarm ente im portanti e di at­
tualità, cui ritengo dover dedicare qualche 
accenno: la navigazione interna e la cir­
colazione stradale.

NAVIGAZIONE INTERNA

Tra i tre sistemi di trasporto che ricadono 
sotto la competenza del Ministero dei tra ­
sporti, la navigazione interna ha veramente 
la parte di Cenerentola: si considerino i dati 
della presente tabella, che si riferisce al tra­
sporto merci nel 1961:

P A E S I
F e r r o v ia S t r a d a A c q u e  i n t e r n e

Dati in m ilioni di tonn. - Km.

(a) % % %

I t a l i a .................................................... 14.328 28% 35.608 71% 350 1%

Francia .............................................. 53.400 60% 25.900 (e) 29% 9.450 11%

Germania Occidentale . . . . 47.831 43% 32.000 28% 33.098 29%

Gran B r e ta g n a .................................. 30.129 (6 ) 42% 40.000 57% 268 1%

Jugoslavia ........................................ 12.749 74% 1.838 11% 2.623 15%

Polonia .............................................. 61.667 97% 1.355 ( d ) .2% 639 1%
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Per quanto il trasporto per acque interne 
costi circa un terzo di quello per ferrovia,
o strada, non ha finora trovato da noi che 
modestissima applicazione.

Vi sono valide ragioni geografiche-econo- 
miche che spiegano questa lacuna abbastan­
za grave della nostra stru ttu ra  economica: 
la configurazione morfologica del nostro 
paese non offre molte zone adatte ad acco­
gliere delle vie navigabili: il Veneto, la Pia­
nura Padana, la piana dell’Arno e del Te­
vere, l'Agro Pontino e la piana del Volturno.

Purtroppo però i corsi d’acqua che le sol­
cano e avrebbero dovuto dare il primo avvio 
all'affermarsi di una navigazione interna, 
hanno un regime idraulico tale da scorag­
giare chi in passato avesse tentato di risa­
lirli con natanti di una certa importanza: 
unica eccezione, non sempre valida, il Po 
a valle di Cremona.

Aggiungasi la impossibilità di pensare a 
canali di collegamento tra  le varie zone ed 
il flagello della m alaria che fino a pochi de­
cenni fa teneva lontani gli uomini da quelle 
terre che avrebbero potuto essere servite da 
una via navigabile, anche se modesta.

Fino ad oggi solo la piana dell'Arno, il 
Veneto e la pianura padana sono sfruttati

per la navigazione interna, ma solo il Veneto 
e la pianura padana si prestano alla realiz­
zazione di una im portante rete di canali.

ATTUALI IDROVIE
DELLA PIANURA VENETA E PADANA

L’attuale consistenza e caratteristiche del­
le idrovie di questa zona risultano dalla 
cartina allegata (pagina 9).

Si tra tta  di un numero non trascurabile 
di canali di piccola portata, che però hanno 
una grave deficienza: mancano di adeguati 
collegamenti entro terra, manca una stru t­
tu ra  a rete, che ne renda più vantaggioso lo 
sfruttam ento. La lunghezza complessiva di 
tu tte  le nostre vie navigabili è di chilometri 
2.000 circa, dei quali chilometri 900 sono ca­
nali e chilometri 1.100 corsi d’acqua naturali.

La costruzione di canali navigabili di una 
certa im portanza com porta spese ingenti; 
oltre alle ragioni geografiche accennate, an­
che le condizioni economico-politiche del no­
stro Paese turbato negli ultim i settanta anni 
da un susseguirsi a breve scadenza di guerre, 
terremoti, alluvioni, hanno impedito ai vari 
Governi di dedicare a questo problem a ade­
guata attenzione.
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NUOVA RETE IDRQVIARIA 
DELLA PIANURA PADANA

Le iniziative di enti pubblici e privati che 
si sono interessati al problem a nella pianura 
padana, hanno fino ad oggi operato senza 
una visione concorde, unitaria, anzi a volte 
intralciando le iniziative reciproche, per er­
rate preoccupazioni concorrenziali.

Finalmente le cose si stanno mettendo sul­
la giusta strada: la costruzione del canale 
Milano-Cremona-Po è già avviata, ed altret­
tanto dicasi per l'idrovia Ticino-Mincio, pro­
gettata per natanti da 1.350 tonn. e che nella 
sua stesura finale collegherà, attraverso il 
Tartaro-Canalbianco-Po di Levante, in modo 
perfetto ed indipendente dal regime capric­
cioso dei nostri corsi d'acqua naturali, il 
m are Adriatico alla Svizzera (Locamo) e at­
traversando tu tta  la zona pedemontana, al­
tam ente industrializzata, si raccorderà a tu tti 
i nostri grandi laghi prealpini, Garda, Iseo, 
Como e Maggiore. I lavori tra  Mantova ed 
il lago di Garda avranno prossimo inizio. È 
già pronto anche il progetto esecutivo del 
canale Mincio-Verona, ed è allo studio anche 
il collegamento che da Verona dovrebbe rag­
giungere il canale Monseüce-Padova-Adria- 
tico.

Nella allegata cartina n. 2 è indicato sche­
maticamente il percorso di questi canali che 
realizzeranno una buona rete idroviaria su­
scettibile di interessanti sviluppi anche verso 
l’Emilia-Romagna, il Piemonte e la Liguria 
col canale Lago Maggiore-Torino-Pc*rto di 
Savona.

La realizzazione di questo magnifico pro­
gramma avrà riflessi enormi sulla nostra 
economia, specie se tu tti i lavori inerenti 
saranno coordinati in modo da non trascu­
rare  le possibilità di sfruttam ento idroelet­
trico ed irriguo che offre una sistemazione 
idraulica di questa mole. Auguriamo che il 
Ministero dei lavori pubblici, cui compete il 
controllo per quanto riguarda la costruzione 
delle idrovie, disponga un tempestivo stu­
dio e piano di coordinamento di tu tte que­
ste possibilità, ed ove vi fosse carenza di ini­
ziative locali, ne promuova la realizzazione
o quanto meno curi che non sia pregiudicata 
la realizzazione futura.

FLOTTA DELLA NAVIGAZIONE INTERNA 
PER TRASPORTO MERCI

La flotta destinata alla navigazione interna 
per trasporto merci ha la modesta consisten­
za riportata nella tabella allegata.

C o n s i s t e n z a  d e l l a  f l o t t a

DELLA NAVIGAZIONE INTERNA 

(Navigazione autorizzata)

Battelli senza mezzi 
di propulsione meccanica

N. Tonn.
Fino a 400 tonnellate di

carico u t i l e ....................  1.864 100.177
da 400 a 650 tonnellate di 

carico utile . . . .  2 1.200

Battelli cisterna 
senza mezzi di propulsione meccanica

Fino a 400 tonnellate di
carico utile . . . .  16 1.790

T o t a l e  . . . 1.882 103.167

C h ia t te  e barconi automotori

Fino a 400 tonnellate di 
carico utile . . . .  540 43.091

Cisterne automotrici

Fino a 400 tonnellate di
carico utile . . . . 24 2.017

da 400 a 650 tonnellate di
carico utile . . . . 6 3.470

da 650 a 1000 tonnellate di
carico utile . . . . 2 1.800

T o t a l e  . 572 50.378

Rimorchiatori

N. CV 
Fino a 250 CV dì potenza 97 6.935
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È evidente che allo sviluppo della rete 
idroviaria deve corrispondere analogo incre­
mento di tu tta  la flotta; il disegno di legge 
n. 1722 approvato dal Senato nella seduta 
del 26 luglio 1961 è stato lievemente modi­
ficato dalla Camera dei deputati nella sedu­
ta del 10 ottobre 1962. Sarà prossimamente 
sottoposto di nuovo all’esame e approvazio­
ne del Senato.

Esso prevede all’articolo 1 la concessio­
ne di contributi statali per la costruzione di 
nuovi natanti, destinati alla navigazione in­
te rna ; gli stanziamenti previsti per il paga­
mento dei contributi ammontano comples­
sivamente a 600 milioni, pagabili su due 
esercizi.

L’entità dell’intervento è adeguata ai pro­
grammi di costruzioni affrontabili nei pros­
simi due anni, e conferma comunque la vo­
lontà del Governo di potenziare questo set­
tore interessante delle nostre infrastrutture.

NAVIGABILITA’ DEL TEVERE

La navigazione sul Tevere, dalla Foce a 
Roma e oltre fino all’Umbria, aveva in epo­
ca antica importanza non trascurabile. Era 
disturbata da frequenti piene, ma sia pure 
tra alterne vicende rese ottim i servigi fino 
alla metà del secolo scorso; ancora nel 1840 
bastim enti a vapore provenienti dall'Egitto, 
raggiunsero Roma.

L’avvento delle Ferrovie segnò la fine del­
la navigazione di una certa importanza.

Agli inizi del secolo ventesimo il senato­
re Paolo Orlando avanzò progetti notevoli e 
lungimiranti, m a l’inizio della guerra del 
1911 e poi la l a guerra mondiale fecero ac­
cantonare ogni iniziativa.

Unico ricordo della lodevole iniziativa è 
la legge 6 maggio 1906, n. 200, che dichia­
rava « m arittim a » la navigazione sul Tevere 
tra Fiumicino e Roma.

Anche oggi per la navigazione sul Tevere 
a valle di Roma è competente il Ministero 
della Marina m ercantile; ritengo questo 
fatto  controproducente e che sia oppor­
tuno pensare a una legge che riporti la na­
vigazione sul Tevere nel logico ambilo flu­
viale.

Recentemente è stata di nuovo seriamen­
te riesaminata la convenienza di sistem are 
l’alveo del Tevere tra  Fiumicino e il porto 
fluviale di Roma S. Paolo, che dispone di 
notevoli attrezzature e banchine (circa 500 
metri!) ed è praticam ente abbandonato.

In un convegno promosso nel maggio 1962 
ad iniziativa della Cooperativa fra m arittim i 
e fluviali « Tiberina di' navigazione » è stata 
ampiamente discussa la convenienza di pro­
muovere le necessarie sistemazioni del Te­
vere per renderlo di nuovo navigabile.

L’iniziativa ha trovato il valido appoggio 
presso autorità ed enti vari ed è da augu­
rare  non sia accantonata: una città che si 
avvia ai 3 milioni di abitanti, tra rrà  inopi­
nati vantaggi da un collegamento fluviale col 
mare, che dista solo 35 chilometri.

CIRCOLAZIONE STRADALE

Il settore più im portante controllato dal- 
l’LG.M.C. è quello che riguarda la circola­
zione stradale. L’enorme, continuo sviluppo 
della motorizzazione crea problemi tali, che 
se non bene controllati e disciplinati, ri­
schiano di turbare l’ordinato progresso ed 
espongono la vita stessa dei cittadini a pe­
ricoli che è doveroso contenere fin dove è 
solo possibile.

SVILUPPO MOTORIZZAZIONE

L’incremento dei veicoli a motore (a  4 o 
più ruote) verificatosi in Italia negli ultim i
10 anni risulta dalla allegata tabella n. 1 :
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T a b e l l a  N. 1

Veicoli circolanti in Italia

Anno Autovetture Autocarri Autobus Totale abitanti 
per ogni veicolo

1952 . . . 510.189 257.157 13.880 781.226 61,3
1953 . . . 612.944 284.305 15.740 912.989 52,9
1954 . . . 690.728 289.240 16.753 996.721 48,9
1955 . . . 861.319 315.751 18.299 1.195.369 41,2
1956 . . . 1.030.663 331.694 19.283 1.381.640 35.9
1957 . . . 1.231.082 342.890 20.576 1.594.548 31,3
1958 . . . 1.392.525 352.522 22.563 1.767.610 28,4
1959 . . . 1.658.810 403.868 23.227 2.085.905 24,3
1960 . . . 1.994.724 440.457 25.056 2.460.237 20,8
1961 . . . 2.443.873 472.524 26.529 2.924.926 17,0

Oltre agli autoveicoli, alla fine del 1962 
in Italia circolavano 4.186.292 motocicli. 
Quindi all’inizio dì quest'anno circolavano 
7.000.000 di veicoli a motore.

Si os servi il ritmo impressionante dell'in ­
cremento, che è stato molto superiore al 
previsto: nei primi sei anni dal 1952 al 1957 
i veicoli sono raddoppiati, nei quattro anni 
successivi, dal 1958 al 1961, sono raddop­
piati di nuovo.

Analogo gradiente di aumento si è avuto 
in Paesi con tasso di motorizzazione più ele­
vato, a noi vicini ; in certe stagioni essi si 
riversano per ragioni turistiche sulla nostra 
Penisola, e anche di questo dovremo tenere 
conto nelle nostre programmazioni sul traf­
fico stradale.

La Germania, per esempio, prevede di rad­
doppiare il numero degli autoveicoli attuali 
nel 1970 e triplicarlo nel 1980.

È logico che anche da noi si tenga conto 
di queste previsioni per la circolazione sulle 
strade che ci collegano con la Germania.

SISTEMAZIONE RETE STRADALE, SISTE­
MAZIONI URBANISTICHE E INDISCI­
PLINA ED INCIDENTI DI CIRCOLAZIONE

In rapporto aH’incremento della motoriz­
zazione ed anzi con una certa precedenza 
su questo, dovrebbero essere sistemate la 
rete stradale extra urbana e urbana e predi­
sposti adeguati posteggi e autorimesse se

non si vuole arrivare ad una vera paralisi
dei traffici entro gli abitati ; in attesa di
questi provvedimenti i centri urbani dovreb­
bero  però almeno far rispettare le norme 

; che regolano la circolazione e la sosta, al- 
: trimenti la circolazione diventa caotica. Non 
; è necessario allontarsi molto da Palazzo Ma- 
: dama per vedere qualche esempio ; veicoli 

che sostano anche in lunghe file ed a colonne 
parallele, indisturbati per delle ore, in stra- 

; de ove vi è divieto di sosta, ingombrando il 
traffico, riducendo a stretta, unica corsia 

: vie a doppio senso di marcia, e persino piaz- 
■ ze, nelle quali la circolazione potrebbe essere 
i buona e fluida. Torpedoni ingombranti, che 

si spostano entro vie strette ove il sorpasso 
è impossibile a passo d'uomo per dar tempo 

; allo speaker di illustrare il prossimo edi­
ficio o rudere o fontana, davanti ai quali,

! per consentire fotografie e contemplazione, 
i si arrestano per 1-2 minuti, bloccando il
; traffico senza preoccupazione alcuna.

La disciplina di marcia in colonne paraì- 
: lele, come l'obbligo di incolonnamento agli 
i incroci, sono ignorati ; il diritto di preceden- 
; za non è rispettato in conformità al Codice, 

ma esercitato o subito a seconda del carat­
tere del guidatore.

A questi guai aggiungasi lo stuolo troppo 
numeroso di guidatori che non sanno gui­
dare, non sanno deviare in una strada stretta
o entrare in un portone ; non hanno il senso 
dell'ingombro della propria macchina e quin­
di per muoversi hanno bisogno di mezzo me­



Atti Parlamentari — 13 — Senato della Pepubblica — 2190-A

LEGISLATURA III - 1958-62 —  DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI - DOCUMENTI

tro libero sui due fianchi e credono di es­
sere in regola e non creare perìcoli per nes­
suno perchè « vanno piano ». Invece deter­
minano a volte negli altri automobilisti che 
li seguono uno stato di irritazione nervosa 
ed esasperazione tale, che dà origine a scatti 
inconsulti, tamponamenti, e sorpassi teme­
rari, che possono determinare gravi inci­
denti.

Sulle strade extra urbane ove si viaggia a 
velocità sostenuta, sinistri gravissimi trag­
gono origine molte volte da situazioni ana­
loghe a quelle elencate, da cattive abitudini 
contratte in una disordinata circolazione ur­
bana.

SEGNALETICA

A questo disordine provocato da utenti 
poco disciplinati, si aggiunge quello deter­
minato da segnaletica inadeguata, insuffi­
ciente o eccessiva, contradditoria, che pone 
lìmiti alla circolazione dove non sono giu­
stificati e dove è facile quindi essere indot­
ti a non superarli, che è addirittura insidio­
sa: si vedono segnali di cessazione del di­
vieto di sorpasso proprio in corrispondenza 
di tra tti ove un sorpasso sarebbe im pru­
dente e molti altri esempi potrebbero esse­
re citati.

AGGIORNAMENTO 
DEL CODICE STRADALE

È anche sentita la necessità dell’ag- 
giornamento del codice della strada e rela­
tivo regolamento, i quali nei loro prim i tre 
anni di vita hanno offerto ai giuristi troppa 
materia per dotte disquisizioni ad ai citta­
dini troppe occasioni di trasgredire, senza 
saperlo, norme eccessivamente numerose e 
non sempre chiare.

Gli utenti della strada non sono dei giu­
risti ed hanno bisogno di un codice chiaro 
e semplice, almeno per la parte che si ri­
ferisce alle norme di circolazione.

E siccome il traffico internazionale oggi è 
intensissimo, è desiderilo che queste norme

fondamentali semplici — che sono la base 
per la sicurezza del traffico — siano concor­
date in sede internazionale: siano possibil­
mente delle norme valide in tu tta  Europa, 
compresa Russia e Paesi oltrecortina.

Sappiamo che da anni si discute in sede 
internazionale attorno a queste norme, ma 
riteniamo ohe la decisa .iniziativa dell’Ita­
lia, che come Paese turistico, è uno dei più 
interessati al problema, potreibbe avviarlo 
a-rap ida, soluzione.

NUOVA DIREZIONE GENERALE 
DELLA CIRCOLAZIONE STRADALE

Solo un organo specifico — Direzione ge­
nerale o Commissariato — dhe abbia azio­
ne autonoma e responsabilità unica per tu t­
to quanto attiene alla circolazione stradale, 
può efficacemente e tempestivamente inter­
venire per dominare una situazione che di­
venta ogni giorno più grave

Ad essa dovrebbe essere attribuito  ogni 
competenza in materia di circolazione stra­
dale, dai censimenti sul traffico alla proget­
tazione delle strade. Dovrebbe anche essere 
organo di controllo tecnico pei tu tti gli uf­
fici stradali comunali e provinciali.

La polizia della strada dovrebbe essere 
messa alle sue dirette dipendenze.

È desiderabile ohe questa necessaria ri­
forma strutturale venga attuata quanto 
prima, perchè urge un immediato interven­
to in troppi settori che attualm ente ricado­
no sotto la competenza di Ministeri divèrsi.

COORDINAMENTO DELLE FERROVIE 
CON ALTRI MEZZI DI TRASPORTO

Il ministro Mattarella in un discorso te­
nuto nell'altro ramo del Parlamento ha de­
finito in modo mirabile come debbasi con­
cepire un sano coordinamento tra  i diversi 
mezzi di trasporto: « il coordinamento nel­
la nuova prospettiva Europea va inteso non 
tanto come problema di limiti alle iniziati­
ve pubbliche e private, quanto nel senso del­



Atti Parlamentari — 14 — Senato della Repubblica —  219Q-A

LEGISLATURA III - 1958-62 — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI - DOCUMENTI

la necessità di creare le condizioni ed i pre­
supposti obiettivi perchè, nella libertà del­
l'utente, i singoli tipi di trasporto abbiano 
la capacità di afferm arsi e svilupparsi ognu­
no nel campo più proprio, in virtù della ri­
conosciuta maggiore idoneità, sotto il pro­
filo tecnico ed economico, a soddisfare le 
esigenze della collettività ».

È con questo spirito che va superata la 
polemica tra  strada e rotaie. Non si può in 
nome di un presunto coordinamento tra  fer­
rovie, strade ed autostrade, porre dei limiti 
ai trasporti su strada e addirittura alla co­
struzione di autostrade e strade per non sot­
trarre  lavoro alle ferrovie.

In Italia oltre il 70 per cento dei traspor­
ti di persone e merci avviene ormai su stra­
da, e questa percentuale è in continuo au­
mento; e questo non per un capriccio ma 
per motivi economici strettam ente determi­
nati dalle caratteristiche geografiche del no­
stro Paese e conseguenti a migliorate condi­
zioni sociali, economiche generali

Le merci trasportate per ferrovia compor­
tano quasi sempre necessità di onerosi tra­
sbordi; e la durata del viaggio è quasi sem­
pre maggiore di quella su strada.

Ma per le persone il problem a è ancora 
più grave: la ferrovia non può arrivare sul­
la porta di casa, nè sul cantiere di lavoro nè 
offrire orari e ferm ate che si adattino a tu t­
te le esigenze; e quindi è fatale il continuo 
aumento dei mezzi motorizzati, che aumen­
tano anche di dimensione, comodità e pre­
stazioni, di pari passo con il progresso eco­
nomico e sociale.

Ogni giorno diminuisce anche da noi il nu­
mero dei cittadini che fanno ore di strada a 
piedi o in bicicletta per recarsi ai lavoro — 
anzi vanno scomparendo —. I motoveicoli 
e ciclomotori stanno sostituendo le biciclet­
te; ma ormai anche da noi moltissimi ope­
rai ed impiegati — come avviene da anni 
nei Paesi economicamente più progrediti — 
vanno al lavoro in macchina; ed il loro nu­
mero aum enta ogni giorno.

Il coordinamento con gli altri mezzi di 
trasporto le ferrovie devono perseguirlo se­
condo lo spirito indicato dal ministro Mat- 
tarella; devono offrire agli utenti servizi pre­

feribili a quelli concorrenziali, m ettendo in 
valore quelle qualità e possibilità specifiche 
che le possono far preferire, e curando quei 
settori ove sono insostituibili, come nei tra ­
sporti di massa e sulle grandi distanze. De­
vono cercare di adeguarsi ai tempi nuovi 
migliorando gli impianti, aumentando la ve­
locità e frequenza dei convogli e potenzian­
do soprattutto quelle linee che servano a 
meglio collegare l ’Italia meridionale con il 
centro, il nord e con la rete Europea, elimi­
nando su queste, come su tu tte  le linee a 
notevole traffico, inammissibili strozzature 
di tra tti a semplice binario, di cui abbiamo 
visto i riflessi negativi per la regolarità del 
servizio.

Mi sia consentito citare ad esempio il tra t­
to a semplice binario tra  Bologna e Verona, 
che se era ammissibile quando Verona era 
città di confine, non lo è più ora. Questa 
strozzatura devia artificiosamente il traffico 
per il Nord Europa verso Chiasso con ma­
nifesto danno pejr l’economia nostra e per 
la stessa amministrazione ferroviaria e con 
sensibile pregiudizio per la rapidità dei col- 
legamenti tra  l'Italia centro-meridionale e 
l'Europa centro-settentrionale. Oggi l'Italia 
arriva al Brennero ed è interesse della no­
stra amministrazione che le linee a forte 
traffico abbiano la percorrenza massima sul 
territorio nostro e non su quello degli altri.

A questo artificioso sviamento verso 
Chiasso, contribuiscono anche situazioni do­
ganali e tariffarie sulle quali non voglio in­
sistere in questa sede, ma che vanno siste­
mate e corrette tenendo presente la diversa 
situazione e interessi dell'Italia prim a e do­
po il 1918.

Così pure è urgente migliorare tutti i col- 
legamenti con l’area del M.E.C. Le relazioni 
commerciali-economiche tra  i vali S ta tf so­
no influenzate molto di più dalle vie di co­
municazione che dai rapporti politici, che 
sono mutevoli. Ed è necessario anche non 
trascurare l’aggiornamento dei collegamenti 
con i Paesi che hanno una economia com­
plementare alla nostra, anche se non sono 
ancora inseriti nel M.E.C.

Quindi praticam ente si dovranno miglio­
rare tu tti i collegamenti dell’arco alpino, che
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sono necessari per correggere l’isolamento 
economico determinato dalle Alpi.

Cominciamo ad indicare la Genova-Venti- 
miglia, che in buona parte è ancora a sem­
plice binario. È necessario ripristinare la li­
nea Cuneo-Nizza-Ventimiglia', in terrotta du­
rante la seconda guerra mondiale; le diffi­
coltà politiche frapposte nell’immediato do­
poguerra, sono certamente superate e non 
hanno più senso dopo l’adesione al M.E.C. 
dell’Italia e della Francia. Questa moderna 
ferrovia, inaugurata nel 1928, rappresenta 
con la diramazione di 22 chilometri Breil- 
Ventimiglia, il tra tto  terminale della comu­
nicazione che congiunge il Nord-Europa, la 
Germania, la Svizzera ed il Piemonte, con la 
Riviera dei Fiori e la Costa Azzurra, ed ha 
quindi un evidente, alto interesse turistico 
ed una indubbia utilità anche per il traffico 
merci.

La linea è stata da tempo ripristinata fino 
a Vievola dalle ferrovie Italiane; in territo­
rio francese l’esercizio è stato riattivato da 
Breil a Nizza; è necessario rim ettere anco­
ra in efficienza il tra tto  di 36 chilometri Vie- 
vola-Breil-Ventimiglia, riattando alcune ope­
re danneggiate: ponti, gallerie, fabbricati, 
armamento, im pianti elettrici, eccetera per 
una spesa complessiva di circa 4 miliardi. 
La spesa è modesta se si pensa che gli im­
pianti esistenti hanno un valore di circa 50 
miliardi e che, se non utilizzati, andranno 
in totale deperimento.

Altra linea che va sistemata è la Torino- 
Modane, iniziata nel 1857 e portata a ter-, 
mine del 1871, con l’apertura del traforo 
del Fréjus. Oltre ad alcune correzioni di pen­
denze, è necessario raddoppiare il binario 
tra Bussoleno e Salbertrand (Km. 23).

Anche qui si tra tta  di una strozzatura che 
sulla linea Roma-Modane-Parigi-Londra non 
può essere ammissibile, il raddoppio dell’al­
tro tra tto  a semplice binario, sulla Genova- 
Pisa, tra  Fram ura e Monterosso (Km. 10) è 
prossimo all’ultimazione.

La ferrovia Verona-Brennero a doppio bi­
nario, presenta nel tratto  Bolzano-Brenne- 
ro tra tti a pendenza eccessiva e soprattutto 
curve a piccolo raggio che vanno eliminate.

Da anni si discute sulla necessità di apri­

re una galleria sotto il passo e recentemente 
è stato diffuso il progetto di sistemazione 
di tu tto  il tronco Bolzano Innsbruck, redat­
to da un valoro tecnico, l’ingegnere Antonio 
Sardagna.

Esso prevede di ribassare la quota di va­
lico dagli attuali m etri 1371 a metri 940 con 
una galleria di 37 chilometri.

Si tra tta  di una sistemazione perfetta, che 
ha trovati immediati consensi anche al Nord 
delle Alpi e servirebbe a conferire alla linea 
Roma-Bolzano-Monaco le caratteristiche og­
gi necessarie per la più im portante ferrovia 
che collega tutto il Nord-Europa con il ba­
cino Mediterraneo.

Al finanziamento della galleria è possibile 
concorra anche la Germania e soprattu tto  la 
Baviera, che è particolarmente interessata 
alla sistemazione della ferrovia del Bren­
nero.

E così pure sarà necessario pensare un 
giorno alla Udine-Pontebba.

RICAVI MEDI ANNUI

Onde dare una idea almeno approssim ata 
della im portanza economica delle varie linee 
ho riportata la carta allegata 3, ove lo spes­
sore con cui sono indicate le varie linee, ren­
de l’idea approssim ata della entità dei ricavi 
medi annui derivati dal trasporto  passeg­
geri e merci.

Il ricavo medio annuo per chilometro di 
linea, espresso in milioni di lire ed appros­
simato per ecesso ai 3 milioni superiori, lo 
si ottiene moltiplicando per 3 il numero se­
gnato a fianco di ciascuna linea. I dati si 
riferiscono al 1960 e se lo spazio lo consen­
tisse, riterrei molto interessante riportare i 
dati esatti in lire di questi ricavi medi per 
chilometro di linea, divisi per viaggiatori e 
per merci per tu tte le 246 linee in esercizio 
nel 1960. Qui mi limiterò a riferire che il 
ricavo massimo lo si è raggiunto sulla Pia- 
cenza-Milano con 87.663.895 lire per chilo­
metro, di cui lire 52.675.650 per viaggiatori 
e lire 34.988.245 per merci. Segue la Roma- 
Formia-Villa Literno con lire 86.881.822 di 
cui lire 42.672.484 per viaggiatori e lire
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44.209.338 per merci. La linea ultim a in gra­
duatoria dà un ricavo medio annuo di lire 
42.954; 5 linee hanno dato un ricavo infe­
riore alle 200.000 lire a chilometro all’anno; 
65 linee hanno dato un ricavo inferiore a 
lire 2.000.000 all'anno.

RAMI SECCHI

Meditando attentam ente questi dati biso­
gna riconoscere che fra le molte linee con­
siderate, qualche ramo secco c’è e va reciso; 
e non è vero che si tra tti principalm ente di 
linee dell’Italia meridionale, come qualche 
collega paventa; infatti sulle 6 linee che dan­
no il m inor ricavo 3 sono in Italia setten­
trionale, 2 in Italia centrale, 1 in Italia meri­
dionale.

D’accordo che non è il reddito l’unico ele­
mento da prendere in considerazione per de­
cidere della soppressione di una linea; ma 
di norm a lo scarsissimo uso che vien fatto 
di un tronco ferroviario è indice di inutilità 
sociale e di superamento tecnico ed econo­
mico.

In tu tte  le aziende ed industrie vi sono 
stru ttu re che l’evolvere dei tempi e il pro­
gresso tecnico rendono inutili e addirittura 
dannose per lo sviluppo dell’azienda, e devo­
no essere eliminate.

Perchè da questa naturale, logica evolu­
zione dovrebbero essere escluse le ferrovie? 
E perchè proprio le nostre? In una recente 
visita al Ministero dei trasporti di Bonn ho 
potuto accertare che nell’ultim o anno è stato 
sospeso in Germania l’esercizio su 1.115 chi­
lom etri di ferrovie e ne sono stati smantel­
lati 517 chilometri.

Vi sono dei ram i secchi, che vanno recisi, 
e soprattutto  non è logico prorogarne la vita 
stentata ostacolando lo sviluppo di mezzi 
sostitutivi, più adeguati ai tempi e alle nuove 
esigenze.

I pubblici am m inistratori dovrebbero es­
sere i più validi collaboratori della Ammini­
strazione delle ferrovie in questa opera di 
risanam ento, che evidentemente non può 
prescindere da accurate analisi statistiche e 
sagge programmazioni.

Logicamente non è solo la potatura il ri­
medio per i rami che stanno morendo.

Vi sono anche casi ove ragionevoli pro­
lungamenti o rettifiche e aggiornamenti tec­
nici possono migliorare sensibilmente il bi­
lancio di singoli tronchi (per esempio ado­
zione di convogli leggeri, veloci e frequenti).

SERVIZI PER IL PUBBLICO

Anche si tra tta  di un problem a marginale, 
mi sia consentito sottolineare l’im portanza 
di dedicare particolari cure anche a tutto 
quanto serve a rendere più confortevole il 
viaggio in ferrovia.

Dal decoro e pulizia scrupolosa dei fab­
bricati viaggiatori e particolarm ente delle 
biglietterie e sale d’aspetto a quello dei tre­
ni e soprattutto  dei servizi igienici.

Si curi adeguatamente il riscaldamento 
per tu tti i tipi di treno — dai rapidi ai tre­
ni per operai — su tu tto  il territorio  na­
zionale.

Sta bene la vigilanza igienico- sanitaria sui 
caffè-ristoranti delle stazioni, secondo quan­
to stabilito con la circolare n. 5 del 30 apri­
le 1962.

Ma è anche assolutamente necessario sia 
accentuato un severo controllo . . . gastro­
nomico ed economico di tu tto  quanto vie­
ne posto in vendita nei bar-ristoranti ed in 
altre aziende commerciali sistem ate nelle 
stazioni ferroviarie.

Si tenga presente che m entre quelli che 
viaggiano con mezzi propri si fermano quan­
do vogliono e scelgono il bar-ristorante o 
negozio qualsiasi, che loro garba, chi si tro­
va entro le pertinenze ferroviarie non ha 
possibilità di scelta : è l’amministrazione fer­
roviaria che ha scelto il fornitore, e quindi 
essa ha il dovere di controllare che bevande 
e cibi non sieno solo ineccepibili dal punto 
di vista igienico, ma anche come qualità e 
prezzo. Tutto quanto viene posto in vendita 
nelle stazioni ferroviarie, dal caffè, alla mac­
china fotografica, indumenti, fiori, eccetera 
non deve avere prezzi superiori a quelli pra­
ticati nel vicino centro abitato, in negozi 
analoghi.
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Ai gestori di bar-ristorante deve essere 
imposto durante le ore di apertura, il servi­
zio di pensilina — anche limitato a sola 
acqua minerale e panini — quando sul tre­
no in transito non vi sia il servizio di ri­
storo.

I canoni di affitto e concessione sieno 
commisurati a queste esigenze.

Nelle stazioni maggiori vi deve essere una 
farm acia (a Roma, ancora non ce); ma in 
tu tte  le stazioni, presso il bar, la rivendita 
di tabacchi o giornali, vi dovrebbe essere un 
armadio farmaceutico modesto e standar- 
dizato, ove sia possibile trovare alcuni me­
dicinali fondamentali per i quali nessun 
farm acista domanda la ricetta. Se per met­
tere in sintonia questa proposta con le leg­
gi sanitarie occorre un provvedimento le­
gislativo, non sarà certo difficile proporlo 
e farlo approvare dal Parlamento.

TARIFFE VIAGGIATORI E MERCI

Uno degli elementi concreti in base al 
quale gli utenti possono valutare l'impor­
tanza dei servizi resi dalle ferrovie è senza 
dubbio anche quello del costo dei trasporti 
in rapporto a -quello di merci concorrenziali. 
Ma per giudicare se le tariffe ferroviarie 
sono giustificate o meno, trattandosi di pub­
blico servizio siano equamente commisurate, 
non sarà male paragonarle a quelle di vicini 
Stati. A questo fine ho allegati due prospetti 
distinti per viaggiatori e merci.

Prospetto n. 1

In  detto prospetto sono indicati i prezzi 
in lire italiane separatam ente per le tariffe 
ordinarie di corsa semplice di l a e 2a classe 
e per le distanze di chilometri 50, 100, 300 e

500 attualm ente in vigore sulle ferrovie ita­
liane, spagnole, francesi, inglesi, belghe, olan­
desi, germaniche e svizzere.

Prospetto n. 2

Per le merci non è possibile indicare dati 
analoghi a quelli figuranti nel prospetto n. i 
per i viaggiatori, poiché, come è noto, nelle 
tariffe merci è previsto un notevole numero 
di serie di prezzi varianti oltre che in fun­
zione della distanza anche in funzione della 
natura delle cose spedite.

Pertanto, è stato fatto  un raffronto fra i 
prezzi medi per carro/chilom etro derivanti 
rispettivam ente dall'applicazione delle tarif­
fe delle Ferrovie dello Stato e di quelle delle 
ferrovie svizzere, olandesi, francesi,, svedesi, 
germaniche e belghe, ponendo quelle delle 
Ferrovie dello Stato uguale a 100. Tale raf­
fronto risulta dal prospetto n. 2.

Si aggiunge infine ohe le ferrovie germa­
niche non hanno apportato recentemente al­
cun aumento alle loro tariffe merci; per i 
viaggiatori invece è preannunciato, a decor­
rere dal 1° novembre 1962, un aumento me­
dio del 6,6 per cento.

Le ferrovie francesi hanno invece attuato 
con decorrenza 1° ottobre 1962 una riforma 
generale delle loro tariffe. Tale riform a non 
è consistita però nella modificazione dei 
prezzi precedenti, ma nella introduzione di 
un particolare sistema di distanze virtuali, 
in base alle quali i trasporti merci verranno 
tassati per distanze superiori od inferiori a 
quelle reali a seconda delle differenti rela­
zioni di traffico.

Pertanto ai fini del raffronto di cui al pro­
spetto n. 2 sono stati presi in considerazione 
per le ferrovie francesi i prezzi vigenti al 30 
settembre 1962.
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A l l e g a t o  N . 2

Raffronto del prezzo medio a carro-Km. 
tra le F. S. e altre reti europee.

Paese Indice

I t a l i a ....................................100
Olanda ................................... 137,46
S v e z i a ........................................ 140,74
F r a n c i a ................................... 141,04
S v i z z e r a ................................... 144,47
Germania .............................. 174,06
B e l g io ....................................260

È evidente, fa tta  eccezione per la Spagna, 
la encomiabile moderazione delle nostre ta­
riffe rispetto a quelle estere.

Basterebbe solo un ritocco delle tariffe 
per adeguarle alla media di quelle estere 
considerate, per sanare il bilancio deH’Azien- 
da ferroviaria. Ma ritengo che nessuno di 
noi troverebbeb tale provvedimento saggio, 
anche se contabilmente giustificato.

RITARDI FERROVIARI

Uno dei vantaggi tipici che deve offrire 
una buona rete ferroviaria è quello di assi­
curare agli utenti un rispetto degli orari, 
con quasi assoluta indipendenza dalle con­
dizioni meteorologiche.

A questo riguardo non sono mancate de­
ficienze e conseguenti critiche da parte del­
la pubblica opinione e della stampa, che ha 
anche messo in rilievo che secondo recenti 
statistiche circa la m età dei treni viaggereb­
be con ritardo. Trattandosi di fenomeno in­
dubbiamente grave, ho voluto accertarne la 
entità, le cause.

Purtroppo, la raccolta ed elaborazione di 
dati statistici accurati richiede molto tem­
po e la pubblicazione avviene quindi con un 
sensibile ritardo; al fine di ben valutare il 
fenomeno e giudicare se la sua entità è sta­
zionaria, ha tendenza ad aum entare o dimi­
nuire, sarebbe necessario poter confrontare 
dati omogenei, raccolti in successive anna­
te; purtroppo debbo riferire le mie osserva­

zioni al limitato num ero di dati che ho po­
tuto controllare.

Da una recente indagine riferentesi all’ul­
timo trim estre del 1960 risulta che per dei 
treni accelerati il 42 per cento è giunto in 
orario ed il 27 per cento ha avuto ritardi da
1 a 5 minuti, il 17 per cento ritardi da 6 a
10 minuti, il 10 per cento ritardi da 11 a 20 
minuti, il 4 per cento ritard i superiori a 20 
minuti. Invece per i diretti, direttissimi, ra­
pidi, il 25 per cento è giunto in orario,

il 22 per cento ha avuto ritardi inferio­
ri a 6 minuti,

il 17 per cento ritard i da 6 a 10 minuti, 
il 14 per cento ritard i da 11 a 20 minuti, 
il 22 per cento ritard i superiori a 20 mi­

nuti.

La maggiore gravità dei ritardi dei treni 
principali è spiegabile per il fatto che, essen- 
db le coincidenze reciproche più precise, il 
ritardo di un treno provoca più facilmente
11 ritardo dei treni che devono attendere 
le coincidenze.

Alcuni dati riferentisi al periodo 15 lugho- 
15 settembre 1961 per treni rapidi, direttis­
simi, diretti confermerebbero un certo mi­
glioramento rispetto alla situazione inver­
nale.

Infatti la media dei ritard i in arrivo dei 
rapidi e dei treni TEE (87 treni), è stata:

nella seconda quindicina di luglio 2' 27”; 
nella seconda quindicina di agosto 2’; 
nella prim a quindicina di agosto 2' 43”; 
nella seconda quindicina di agosto 

2’ 15”;
nella prim a quindicina di settembre 

3’ 04”

e la media dei ritard i in arrivo dei diretti 
e direttissimi (200 treni) è stata:

nella seconda quindicina di luglio 4’ 25”; 
nella prim a quindicina di agosto 5' 58”; 
nella seconda quindicina di agosto 

4’ 37”;
nella prima quindicina di settembre 

5’ 32”;
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ma purtroppo non è consentito un raffron­
to esatto con i dati riferentisi al periodo 
ottobre-dicembre 1960 perché ! criteri di rac­
colta delle due statistiche non sono omo­
genei.

Tra le cause di maggior momento deter­
m inanti ritardi, ricorderò in prim a linea la 
stru ttu ra  complessiva della nostra rete fer­
roviaria, costituita per il 70 per cento da li­
nee a semplice binario. È la più aita percen­
tuale che si riscontra fra le principali reti 
Europee. Infatti i corrispondenti valori per­
centuali di alcuni Stati sono:

Germania Occidentale: 58 per cento;
Francia: 57 per cento;
Svizzera: 55 per cento;
Olanda: 53 per cento;
Belgio: 45 per cento.

Va infatti ricordato che il ritardo di u» 
treno su una linea a semplice binario si ag­
grava per le necessità di incrocio e coinvol­
ge con reazione a catena molti treni che cir­
colano o hanno nodi di coincidenza sulla 
stessa linea.

Altre cause, l'aumento del 50 per cento del 
numero dei treni-Km. verificatosi negli ulti­
mi dieci anni, non accompagnato da adegua­
to aumento del m ateriale rotabile. Su qual­
che linea principale a binario unico si è do­
vuto superare la potenzialità teorica della 
linea, con evidenti conseguenze negative per 
regolarità di esercizio.

L'insufficienza del materiale rotabile pre­
giudica la regolarità di esercizio in modo 
particolare quando vi è intensissimo movi­
mento di persone in occasione delle vacan­
ze estive, delle festività pasquali, natalizie, 
eccetera.

Altre cause sono i guasti alle attrezzatu­
re del settore elettrico, avarie ai mezzi di 
trazione e al m ateriale rotabile, soggezioni 
di esercizio derivanti dai lavori in corso sul­
le linee, lentezza nell'incarrozzamento dei 
viaggiatori dovuta alla lunghezza dei con­
vogli in rapporto alla scarsa lunghezza dei 
marciapiedi, ed alla incertezza sulla compo­

sizione dei treni, di cui non è possibile in­
dicare in apposite tabelle il numero ed ubi­
cazione delle carrozze data la difficoltà di 
mantenere una composizione costante.

Alla formazione dei ritardi contribuisce 
infine, ma in m isura modesta, la insufficien­
za quantitativa, e solo in rari casi quella qua­
litativa, del personale addetto all’esercizio.

SICUREZZA DEL TRAFFICÒ

Il problem a della sicurezza e conseguente 
fiducia e tranquillità degli spiriti è di tale 
importanza da m eritare una accurata anali­
si e valutazione critica; anzitutto è  interes­
sante conoscere il numero degli incidenti 
avvenuti negli ultim i anni in Italia e raf­
frontarlo con quello di altre im portanti re­
ti Europee.

Non vi è dubbio che fra tu tti i sistemi di 
trasporto la ferrovia è quello di gran lunga 
più sicuro. Purtroppo la fiducia del nostro 
pubblico è sta ta  seriamente turbata da al­
cuni recenti sinistri susseguitisi a breve di­
stanza di tempo, gravi per il numero delle 
vittime e piuttosto preoccupanti per la ba­
nalità delle cause.

Anche se il raffronto non è molto signi­
ficativo per evidenti differenze di situazioni 
e anche se purtroppo mancano i dati recenti 
(gli ultim i dati sono infatti relativi al 1960)
il paragone tra  la situazione nostra e quella 
di altri Paesi, sulla base dei dati interna­
zionali pubblicati dall’Union International 
des Chemins de Fer (U.I.C.), malgrado qual­
che riserva sia da fare sulla loro omogenei­
tà, indica che la situazione italiana, fino al 
1960, si trovava in limiti normali. Il nume­
ro delle collisioni e svii di una certa impor­
tanza, rapportato  al milione di treni-chilo­
metro presenta infatti per le Ferrovie dello 
Stato nel quinquennio dal 1956 al 1960, va­
lori dell'ordine di 0,65 - 0,78, contro valori 
maggiori per quasi tu tte le altre reti d 'Euro­
pa. Se, in particolare, consideriamo gli ul­
timi due anni della serie, 1959 e 1960, ri­
leviamo che solo la rete francese si trova in 
una situazione più favorevole.
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T a b e l l a  N  2.

Incidenti di esercizio sulle principali reti ferroviarie europee 

(dalla « Statistique Internationale de l'U.I.C. »)

AMMINISTRAZIONE

Numero collisioni e sv ii per 1 milione 
di treni-km

Viaggiatori deceduti per qualsiasi causa 
riferiti a 10 m ilion i di viagg. km

1956 1957 1958 j 1959 1960 1956 1957 1958 1959 1960

Italia  ..................................... 0 ,66 0,65 0,65 0,78 0,72 0 ,0 2 0 ,03 0 ,0 2 0 ,02 0,02.
Germania ................................. 1 ,49 1,37 1,30 1,04 1,19 0 ,02 0 ,02 0 ,0 2 0 ,02 0 ,02
Austria ..................................... 2 ,77 2,35 2 ,33 1,76 1,84 0 ,0 4 0 ,05 0 ,0 5 0 ,03 0,03
B e l g i o ....................... .... 1 ,38 1,47 1,10 1,03 1,10 0 ,00 0,01 0 ,0 1 0 ,0 0 0,00
Spagna ..................................... 9,55 7 ,86 6 ,65 6,08 5,60 0 ,0 4 0 ,60 0 ,0 3 0 ,0 3 0 ,02
Francia ................................ 1 ,08 0 ,83 0,73 0,58 0,61 0 ,02 0 ,0 4 0 ,0 1 0 ,0 2 0,01
Svizzera ................................. lu77 1 ,51 1,39 0,89 1,19 0 ,02 0,01 0 ,01 0 ,0 4 0,03

Anche il rapporto delle vittime al numero 
dei viaggiatori-chilometro (10 milioni di viag­
giatori-chilometro), rivela valori normali, 
inferiori in qualche anno soltanto sulle reti 
belga, francese e svizerà. Negli ultim i due 
anni in particolare solo Francia e Belgio han­
no una situazione complessivamente più 
confortante.

GRAVI INCIDENTI FERROVIARI

Al fine di analizzare le cause e responsa­
bilità degli incidenti avvenuti negli ultimi 
tempi sulle nostre ferrovie, riporto una suc­
cinta relazione sui 27 sinistri di maggiore 
gravità verificatisi dall'inizio del 1960 al 30 
settembre 1962.

18 febbraio  1960 — Urto treni a Vignale
(m orti  — ,  feriti  67).

Mancato rispetto segnale di protezione a 
via impedita da parte del treno 1431 ed urto 
contro treno viaggiatori 1301.

In sede di Consiglio di disciplina gli agen­
ti di macchina sono stati puniti con 60 e 30 
giorni di sospensione in base agli articoli 
117-c e 124.

Entrambi gli agenti di macchina sono sta­
ti condannati a 6 mesi di reclusione con i 
benefici di legge.

11 luglio  1960 — Urto treni a Montebelluna  
(m orti  3, feriti  169).

Urto frontale del treno straordinario 9311 
per militari contro treno viaggiatori 578, 
fermo in stazione, per falso istradamento.

Riconosciuta la responsabilità del dirì­
gente movimento e di un deviatore.

La vertenza disciplinare rimane sospesa 
in attesa della definizione del procedimento 
penale.

27 luglio  1960 — Urto treni a Ceva {m orti  — ,  
feriti  9).

Treno 3581 contro treno 5431, in arrivo 
dalla linea di Fossano, per mancato rispetto 
segnali di protezione.

Responsabilità del personale di macchina 
per il quale è in corso procedimento penale.

9 agosto  1960 — Urto treni a Frasso Dugen- 
ta .(m orti  — , feriti  51).

Mancato rispetto ferm ata in stazione, per 
incrocio, ed urto contro treno 1893.

In sede d’inchiesta preliminare è stata ac­
certata la responsabilità degli agenti di mac­
china.

Procedimento penale in corso.
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9 agosto  1960 — Svio treno a Quercianella 
(m orti  — ,  feriti  40).

Svio del treno 12, a seguito di investimen­
to di un gruppo rincalzatore.

Accertata la responsabilità del capo squa­
dra della linea e della ditta appaltatrice dei 
lavori.

Procedimento penale in corso a carico del 
capo squadra della linea e di operai della 
ditta, alla quale, intanto, sono stati addebi­
tati i danni.

19 o ttobre  1960 — Urto treni a Vigonza Pia- 
niga (m orti  — , feriti  42).

Treno 1468 investito in coda dal treno 45 
immesso nella sezione di blocco ancora oc­
cupata dal primo.

Responsabile il capo stazione di Vigonza 
per il quale la vertenza disciplinare è tenuta 
in sospeso, in attesa della definizione del 
procedimento penale.

10 novem bre  1960 — Urto treno a N ovara  
(m orti  — , fer iti  23).

Urto del treno viaggiatori 4018 contro il 
locomotore 637266, fermo in stazione, per 
errato istradamento.

Dagli accertam enti preliminari la respon­
sabilità sembra ricadere su tre agenti di sta­
zione.

Le responsabilità saranno meglio precisa­
te non appena definito il procedimento pe­
nale istituito a carico di uno dei tre agenti 
di stazione.

17 dicem bre  1960 — Urto treni a O spita letto  
di Brescia (m o r t i  4, feriti  36).

Svio treno per ro ttu ra  cerchione ruota de­
stra  del primo asse della locomotiva 636022. 
La locomotiva nello svio andava ad ingom­
brare il binario attiguo e veniva investita dal 
sopraggiungente treno R. 464.

In sede di accertam enti è stato appurato 
che il cerchione rottosi, fornito dalla ditta
I.T.A.L.S.I.D.E.R., non rispondeva alle carat­
teristiche tecnologiche richieste per i cer­
chioni per locomotive.

È in corso u n ’azione dell’Avvocatura ge­
nerale dello Stato contro l'LT.A.L.S.I.D.E.R., 
nonché procedimento giudiziario per il si­
nistro.

1° febbraio  1961 — Svio  treno P.T. in s tazio­
ne di Cassano d ’Adda (m or ti  13, feriti  35).

Svio delle due vetture di coda e del secon­
do carrello della terz’ultim a vettura sullo 
scambio incontrato in punta dal treno in 
transito.

Le cause dello svio non sono state definite. 
È in corso procedimento giudiziario.

17 febbraio  1961 — Urto treni ad Albissola  
(m orti  — , feriti  3).

Treno 6268 contro treno 9443, fermo in 
stazione, per errato istradamento.

Unico responsabile il Dirigente al Movi­
mento di Albissola.

Assolto nel procedimento penale. È in cor­
so, presso il Consiglio di disciplina, il pro­
cedimento disciplinare.

7 m arzo  1961 — Urto contro paraurti a Ro­
ma Termini ( m or ti  — , feriti  10).

Urto treno 35 contro paraurti in arrivo a 
Roma Termini.

Responsabilità del solo macchinista per 
errata valutazione spazio frenatura.

Punito con 2 giorni di sospensione.

30 marzo  1961 — Incendio treno a Bonasso- 
la (m orti  5, feriti  38).

Incendio elettrom otrice ALe 84001 cau­
sato da corto circuito.

In atto istru ttoria giudiziaria.

21 aprile  1961 — Urto treni a. S. Pietro a 
Maida (m orti  — ,  feriti  32).

Urto frontale del treno R. 53 contro BBH 
fermo in stazione per errata concessione li­
bero transito.

Unico responsabile il capo stazione di 
S. Pietro a Maida.

Procedimento penale in corso.

28 maggio  1961 — Urto treni a Parabiago  
(m orti  — , feriti  11).

Fuga di una colonna di carri per insuf­
ficiente frenatura da Legnano ed urto con­
tro il treno ET 106 fermo a Parabiago.
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Procedimento penale in corso a carico di 
un agente di stazione im putato deil'occorso.

24 novem bre  1961 — Urto contro paraurti  
a R om a Termini  (m orti  — , feriti  27).

Urto del treno 2856 contro paraurti a Ro­
ma Termini. Lieve ferimento dì 25 viaggia­
tori.

Responsabilità del solo macchinista per 
errata valutazione spazio di frenatura.

Provvedimento disciplinare sospeso in at­
tesa definizione procedimento giudiziario.

5 gennaio  1962 — Urto treni a Viclalengo 
(m orti  4, feriti  50).

Treno 198 investito in coda da treno AT. 
468 immesso nella sezione di blocco ancora 
occupata dal primo.

Responsabile unico, il guardiablocco di Vi- 
dalengo.

Procedimento penale in corso.

27 gennaio  1962 — Urto treni presso  Vibo  
Valentia  { m orti  — , feriti  32).

Treno BBC investito in coda da treno 80 
immesso nella sezione di blocco ancora oc­
cupata dal primo.

Responsabile unico il capo stazione di 
Trainiti per il quale la vertenza disciplinare 
è in sospeso in attesa definizione del proce­
dimento penale.

1° febbraio  1962 — Svio presso S. Arcangelo  
di Rom agna  (m or ti  — , feriti  15).

Svio del treno 158 per urto  contro spezzo­
ne di rotaia rotta.

Nessuna responsabilità a carico del per­
sonale F. S.

8 marzo  1962 — Svio a Castel Bolognese  
(m orti  13, feriti  92).

Mancato rispetto della prescrizione di ri­
duzione di velocità da parte del personale di 
macchina.

Arresto del personale di macchina con 
procedimento penale in corso.

4 maggio  1962 —  Urto treni a R o s ta  ( mor­
ti  — , fer iti  2 1 ) .

Treno 5205 investito in coda da treno. A. 
953 immesso nella sezione di blocco ancora 
occupata dal primo.

Responsabile l'assuntore non titolare di 
Rosta per il quale è in corso procedimento 
penale.

27 maggio  1962 —  Scontro treni a R om a  
Ostiense  (m orti  — , feriti  38).

Mancato rispetto segnale di protezione 
di Roma Ostiense da parte del treno navetta 
2725 ed investimento treno 2728.

Responsabilità del m acchinista alla guida 
del treno 2725.

Procedimento penale in corso.

31 maggio  1962 —  Urto treni a Voghera  
(m orti  64, feriti  40).

Treno 8151 contro treno viaggiatori 1391, 
fermo in stazione, per mancato rispetto se­
gnali protezione.

Responsabilità del personale di macchina 
per il quale è in corso procedimento penale.

24 giugno  1962 —  Svio e urto a S e t t im o  To­
rinese  (m orti  2, feriti  40).

Svio treno 5606 con 6 carri causa ro ttu ra  
centro ruota carro jugoslavo 177400. Il ma­
teriale sviato veniva urtato  dal treno 191 
che sviava a sua volta.

Inchiesta in corso.

25 giugno  1962 —  Urto treno con tro  volata  
auiogru caricata su treno incrociante tra  
Foggia e Cervaro  (m orti  ■— ,  fer it i  17),

Urto autogru militare su carro in compo­
sizione treno 8214 contro m ateriale treno 
A. 757 per im perfetta assicurazione braccio 
autogru.

Accertamenti in corso.

5 luglio  1962 —  Svio treno tra Villa S. Gio­
vanni e Reggio Calabria  ( Catona )  (m or­
ti  — , feriti  1 2 ) .

Svio treno MSA per discontinuità del bi­
nario, non essendo stati u ltim ati i lavori di
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riparazione in corso, al termine dell'interval­
lo d’orario di interruzione della linea.

In sede di accertamenti prelim inari è ri­
sultata la specifica responsabilità del capo­
squadra della linea.

L’autorità giudiziaria ha preventivamente 
arrestato sia il caposquadra che il sorve­
gliante della linea.

28 luglio  1962 —  Urto treni su tra tto  Fog-
gia-Cervaro  (m orti  2, feriti  38).

Treno AT 239 contro treno 8229 per er­
rato istradamento.

Responsabilità del manovale di stazione, 
del Capo squadra deviatori e del personale 
di macchina dell’AT 239.

I due agenti di stazione trovansi m stato 
di arresto, m entre gli agenti di condotta del- 
l’AT 239 sono entram bi deceduti.

28 se t tem b re  1962 —  Urto contro paraurti
a Venezia (m orti  2, feriti  13).

Urto del treno ET 815 contro il paraurti 
attraversam ento della galleria di testa e in­
vasione del Fabbricato viaggiatori.

Probabile tardivo inizio della frenatura.
Inchiesta in corso.

L ’esam e delle cause determ inanti  degli in­
c iden ti sopraelencati p o r ta  a stabilire che :

il  48 per  cento dei casi  (13 su  27) sono  
dovu ti  a deficienza di in terven ti o inosser­
vanza di norm e e regolam enti da parte  del 
personale di stazione o di linea;

il  30 p er  cento dei casi  (8 su  27) sono  
dovu ti  a mancato r ispetto  di segnali, d i pre­
scrizioni o di ferm ata  da parte  del personale  
di macchina;

il  7 p e r  cento dei casi  (2 su 27) sono do­
vu ti  a d ife tto  di mezzi;

il  15 per  cento dei casi  (4 su  27) sono  
dovu ti  a cause varie e non ancora accertate.

Dunque il  78 per  cento degli incidenti con­
siderati  sono s ta ti  causati da deficienze del  
fa t to re  umano  (personale F.S.).

CONSIDERAZIONI 
SULLE CAUSE DETERMINANTI DEGLI

INCONVENIENTI SOPRAELENCATI

Nella casistica degli inconvenienti gravi 
elencati sopra riportati, un prim o aggregato 
di rilievo è costituito da quelli connessi con 
l'erroneo comportamento del personale del­
la linea e del personale di movimento ad­
detto alla circolazione dei treni.

Dei dodici casi che rientrano in questo 
aggregato:

quattro sono connessi con errata utiliz­
zazione del blocco e conseguente immissio­
ne di un treno in una sezione già impegnata; 
la responsabilità in tali casi ricade sul per­
sonale addetto alla circolazione;

cinque sono avvenuti per errato istra­
damento di treno in stazione su binario im­
pegnato o in linea; anche in questo caso la 
responsabilità è risultata a carico del per­
sonale di movimento;

un caso di fuga di carri è conseguito 
da mancata o insufficiente frenatura di una 
colonna in sosta durante operazioni di ma­
novra, la cui responsabilità è stata attribui­
ta ad un manovratore;

due casi di svii di treni con urto  contro 
ostacolo, da im putare al personale della li­
nea sono derivati dal fatto  che non erano 
state ripristinate le condizioni di circola­
zione alla ripresa del traffico dopo l'in terru­
zione (svio del treno 12 avvenuto il 9 ago­
sto 1960 a Quercianella nonché lo svio del 
treno MS A avvenuto il 5 luglio 1962 tra  
Villa S. Giovanni e Catona); in entrambi i 
casi si tjratta di infrazioni specifiche alle 
norme regolamentari per omissione delle 
prescritte protezioni.

In m erito agli inconvenienti connessi con 
infrazioni alle norme di sicurezza va consi­
derato che l’Azienda ferroviaria, per la spe­
cifica natura del suo servizio, e le crescen­
ti esigenze della tecnica e dell’esercizio, pro­
muove con particolare cura l'istruzione dei 
propri dipendenti, data la necessità costan­
te di form are professionalm ente il personale 
di nuova assunzione e di specializzare, ag­
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giornare e perfezionare la preparazione di 
quello già in carriera.

Giova qui rilevare, che annualmente ven­
gono svolti corsi in circa 1,600 località della 
Rete, cui partecipano mediamente 27.000 di­
pendenti, con un impegno di 2.500 istruttori.

Altra categoria di inconvenienti di rilievo 
è quella connessa con il mancato rispetto di 
segnali o di prescrizioni da parte del perso­
nale di macchina.

Degli otto incidenti che rientrano in que­
sta categoria:

quattro riguardano il mancato rispetto 
dei segnali da parte del personale di mac­
china (fra questi il caso gravissimo di Vo­
ghera);

quattro il mancato arresto al punto di 
normale fermata del treno (fra questi 2 urti 
contro paraurti a Roma Termini);

uno il mancato rispetto di una prescri­
zione di limitazione di velocità (Castelbolo- 
gnese).

Il rigoroso rispetto delle indicazioni dei 
segnali è fondamentale per la sicurezza e la 
regolarità' della circolazione.

Circa il mancato rispetto segnali da parte 
del personale di macchina va considerato 
che la sicurezza della circolazione ferrovia­
ria è sostanzialmente connessa al segnala­
mento di linea, la cui tecnica è in continuo 
perfezionamento per migliorarne la visibi­
lità da parte del personale di macchina, te­
nuto anche presente la necessaria moltepli­
cità degli ordini di velocità che vengono se­
gnalati.

Dal 1925 in poi si sono adottati, e se ne 
è estesa gradualmente l'applicazione, i se­
gnali permanentemente luminosi i quali, mu­
niti di dispositivi ottici perfezionati, consen­
tono una notevole visibilità sia notturna che 
diurna.

Data la favorevole esperienza, il segnala­
m ento semaforico è stato gradatam ente so­
stituito con segnalamento luminoso e una 
cospicua parte di lavori verrà ulteriorm en­
te eseguita nel prossimo decennio.

Nel 1940 tale tipo di segnalamento era 
esteso al 29 per cento della intera rete e 
38 per cento delle linee principali; nel 1962

si è passati al 63 per cento e 80 per cento 
e alla fine del prossimo decennio si conta di 
raggiungere le percentuali del 92 per cento 
e del 100 per cento rispettivamente.

In relazione all’intensità di circolazione e 
all’aumento di velocità di corsa dei convo­
gli si è, inoltre, già presa da tempo in con­
siderazione l’adozione di apparecchiature di 
vigilanza automatica e ripetizione segnali 
in locomotiva, naturalmente, sulla base dei 
criteri e della tecnica più m oderna nel cam­
po, in vista anche delle prevedibili esigenze 
future della circolazione.

Un primo esperimento di tali apparecchia­
ture di ripetizione segnali e di intervento au­
tomatico della frenatura in caso di errore 
del personale di macchina sarà quanto pri­
ma attuato.

Il programma decennale di am moderna­
mento prevede l’applicazione su scala note­
vole di tali dispositivi sulle linee della rete 
a elevata intensità di traffico.

Nei due casi di guasto al m ateriale; per 
il primo ({rottura /cerchione locomotiva a 
Ospitaletto) pur avendo la inchiesta ammi­
nistrativa indicato una responsabilità indi­
retta del personale di macchina, prem inen­
te sembra l'azione in corso a carico della 
Ditta costruttrice del cerchione, che non è 
risultato rispondente alle caratteristiche 
tecnologiche previste; per l’altro (ro ttu ra  
ruota carro jugoslavo a Settimo Torinese) 
sono in corso accertamenti.

In merito a questo tipo di inconvenienti 
va considerato che sugli organi e le parti 
del materiale ferroviario vengono norm al­
mente eseguiti quei controlli tecnologici e 
dimensionali che sono ritenuti necessari in 
relazione all’im portanza che i pezzi rive­
stono.

Esami mediante ultrasuoni vengono an­
che eseguiti agli assi, dato che essi sono tra  
gli organi più direttam ente interessati alla 
sicurezza dell'esercizio.

Malgrado siano state le prim e in Italia 
ad eseguire controlli del genere, solo nel
1961 le Ferrovie dello Stato hanno potuto 
estendere tali controlli ai cerchioni grezzi 
in quanto è molto difficile stabilire il rela­
tivo standard di accettazione, tanto che, at-
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tualmente, in campo europeo solo le Fer­
rovie dello Stato e le Amministrazioni fer­
roviarie francesi controllano conveniente­
mente i cerchioni con tale sistema.

I m ateriali che per la loro forma non è 
possibile controllare con metodi ultrasonici 
vengono controllati con esami radiografici, 
metalloscopici 0 a mezzo di liquidi pene­
tranti, se la loro im portanza lo consiglia, 
scegliendo caso per caso il sistema più ido­
neo e conveniente.

Restano da considerare i due casi parti­
colari dell'incendio del treno GR del 30 giu­
gno 1961 a Bonassola, e dello svio del tre­
no del 1° febbraio 1962 a S. Arcangelo di 
Romagna.

L'incendio del treno GR nella Galleria di 
Bonassola fu causato da corto circuito, a 
bordo della ALe  840, che provocò lo scatto 
degli in terru ttori extra-rapidi della SSE  di 
Sestri Levante e dei sezionatori automatici 
installati all’apertura nella stazione di Fra- 
mura. Un viaggiatore, impressionato dai ba­
gliori sprigionati dall’arco voltaico e dal fu­
mo, azionò il segnale di allarme provocando 
l'arresto del treno in galleria. Un macchini­
sta e un conduttore capo sono stati denun­
ziati all’Autorità giudiziaria; i provvedimen­
ti disciplinari sono sospesi in attesa di co­
noscere l'esito dell'istruttoria giudiziaria.

In merito alle modalità del verificarsi di 
questo grave incidente, tenuta presente l'im­
portanza per la sicurezza e la regolarità del­
l'esercizio, che, sulle linee a trazione elet­
trica, riveste una adeguata protezione contro 
gli inconvenienti di natura elettrica che pos­
sono verificarsi sulle apparecchiature ad al­
ta tensione a bordo dei rotabili, (problema 
che acquista particolare im portanza sui mez­
zi leggeri a trazione elettrica, destinati al tra­
sporto dei viaggiatori), l'Amministrazione ha 
già adottato dei provvedimenti ed altri ne 
adotterà nel settore delle protezioni da so- 
vracorrenti e da sovratensioni, nonché ri­
guardo al pericolo derivante alla integrità 
del m ateriale e alla incolumità dei viaggia­
tori dalla eventualità di sviluppo di incendi 
a bordo.

Tali dispositivi saranno estesi anche su 
determ inati rotabili a combustione interna.

Riguardo allo svio del treno 158 verifica- 
tosi a S. Arcangelo di Romagna, il 1° feb­
braio 1962, per la ro ttu ra  di una rotaia, va 
messo in evidenza che i provvedimenti adot­
tati dall'Azienda ed in corso nel campo dei 
rinnovamenti dei binari, stanno favorevol­
mente influendo sulla frequenza statistica 
delle ro tture di rotaie, che ha subito un 'ap­
prezzabile flessione.

D 'altra parte poiché la complessità dei fe­
nomeni che vi sono connessi (fatica, fragi- 
lizzazione, difettosità latenti) non consente 
di sopprimerne l'eventualità, è in atto una 
organizzazione di controllo e di vigilanza, ia 
quale fa si che la maggior parte delle ro t­
ture riescano innocue e che solo il concorso 
di fattori accidentali particolarm ente sfavo­
revoli possa determinare condizioni perico­
lose per l'esercizio.

INCONVENIENTI TIPICI 
DI ESERCIZIO IN GENERALE

Fatto questo esame particolare per quan­
to riguarda gli incidenti di esercizio di mag­
gior gravità per avere dato luogo a m orti 
e feriti, verificatisi negli ultim i due anni, 
qualche considerazione è necessaria per in­
quadrare, sul piano generale della sicurezza 
e della regolarità dell'esercizio ferroviario, 
gli incidenti stessi.

Anzitu tto  si deve rilevare che alla base di 
ogni irregolarità di esercizio, si riscontra­
no delle deficienze funzionali, del materiale
o degli uomini. È quindi di norm a inesatto  
attribuire al  «  caso  »  od alla  «  fatalità  » ,  il 
verificarsi di un incidente.

Dove invece la fatalità, intesa com e insieme  
di e lem enti aleatori ed imponderabili,  ha 
un ruolo dominante, è nel prodursi  delle  
«  conseguenze  »  de ll’incidente, ossia nella  
gravità  che esso assume in term ini di m o n i  
e di feriti. Qui veram ente interviene un gio­
co d i  fa ttor i  casuali, che concretano in un  
tragico bilancio di v ì t t im e  le conseguenze  
dell’uno, p iu tto s to  che de l l’altro incidente.

Per valutare ob iett ivam ente  la situazione, 
sul p ro sp e t to  allegato è s ta ta  r iporta ta  la 
serie cronologica degli incidenti tipici, os­
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sia scontri, investimenti, urti  e svii di treni 
(esclusi gli incidenti ai passaggi a livello, 
dei quali si tra tta  a parte), rilevati indipen­
den tem ente  dalla gravità che hanno assunto.

Dal suo esame si rileva che il rapporto  fra 
il num ero degli incidenti ed il servizio svo l­
to, espresso in milioni di treni-Km., risulta  
pari a 1,805 nel  1950, scende quindi a 1,173

nel  1957 per risalire, nei due anni successi­
vi, ai valori di  1,450 e 1,574. Nel  1961 si m a­
nifesta una lieve flessione  (1,507) e. così pu ­
re nel I  sem estre dell’anno in corso  (1,343) 
(Tabella n, 3).

Sembra dover concludere che salvo il sen­
sibile miglioramento degli anni 1953, 1954, 
1957, la situazione è pressoché stazionaria.

T a b e l l a  n . 3

Inconvenienti tipici e viaggiatori deceduti

(anno dal 1950 al 1961) 
e 1° semestre 1962

A n n o
Numero 

incidenti tipici

(a)

Viaggiatori deceduti

N . indicidenti 
tip ici per 
1.000.000 

di treni-km

(e)

N . incidenti 
viaggiatori 

per 10 m ilioni 
di viagg. km

( / )

incidenti tip ici

w

in  seguito a:

alrti incidenti 

(«0

Totale

( i )

1950 . . . . 313 8 62 70 1.805 0 ,0344
1955 . . . . 323 — 37 37 1.437 0,0163
1956 . . . . 355 2 46 48 1.548 0 ,0197
1957 . . . . 275 63 63 1.184 0 ,0253
1958 . . . . 318 1 43 44 1.372 0,0171
1959 . . . . 350 3 39 42 1.450 0,0163
1950 . . . . 398 23 43 66 1.574 0 ,0240
1961 . . . . 389 13 44 57 1.509 0 ,0202

1° sem.
1962 (*) . . 173 82 ** ** 1.343 **

(*) dato provvisorio.
(**) dati non ancora noti.

Ripetiamo che il grado di sicurezza non 
può essere valutato sulla base di soli inci­
denti a larga risonanza, che possono even­
tualm ente addensarsi in breve periodo; la 
sicurezza di una rete va valutata in base al­
la gravità tecnica e al numero degli inci­
denti, e non a quello delle vittime.

E ai fini di raggiungere una maggiore si­
curezza non basta ricercare gli elementi che 
hanno avuta diretta incidenza nella deter­
minazione dell'incidente, ma occorre soprat­

tu tto  analizzare e correggere cause indiret­
te che hanno contribuito a creare la situa­
zione nella quale l'incidente è m aturato.

CAUSE INDIRETTE DEGLI INCIDENTI

Cause indirette degli inconvenienti sono  
quelle di fondo che stanno alla base di tu t­
to l ’andamento dell’esercizio ferroviario e 
che riguardano in tim am ente  il com plesso  si-
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sterna della infrastru ttura ferrov iaria  nel 
senso più ampio e cioè so t to  l'aspetto  tecni­
co e umano.

N el settore  degli im pian ti  fìssi, non va 
trascurato di considerare le congenite defi­
cienze s tru ttura li della rete, notoriam ente  
influenzata, fin da ll’origine, dalle caratteri­
stiche orografiche del Paese e dalle situa­
zioni politiche dom inanti a ll’epoca della co­
s truzione delle linee.

Come già abbiamo ricordato, infatti, an­
cora oggi la nostra rete ferroviaria è costi­
tuita per il 70 per cento di linee a semplice

binario, e pertanto in gran parte della sua 
estensione non è adatta ad assicurare una 
circolazione fluida e regolare in relazione 
alle soggezioni degli incroci, proprie delle li­
nee a semplice binario.

D’altra parte, l'incremento di circolazione 
di circa il 56 per cento che si è verificato in
10 anni costituisce inevitabilmente un grave 
handicap  per un'Azienda come quella fer­
roviaria che offre una sensibile inerzia nel- 
l’adattarsi alle mutevoli e crescenti esigenze, 
(vuoi per le sue caratteristiche strutturali, 
vuoi per le difficoltà, sempre gravi, che ha

A l l e g a t o  4

Impegno delle linee 1951 e 1961.

1951 1961

Potenzialità  
m assim a  

della linea  
(quantità  

treni)

Impegno 
giornaliero 

medio treni

Potenzialità  
m assim a  

della linea  
(quantità  

treni)

Impegno  
giornaliero 

medio treni

Indici 1961 
base 1951 

=  100

Modane -  B u s s o le n o ............................................... 60 40 60 54 135

Rovato — B r e s c i a .................................................... 140 85 150 121 142

Como — Abate C......................................................... 180 81 180 138 170

Brennero — F o r te z z a ................................................ 100 42 100 76 181

Padova — Venezia Mestre ................................. 160 82 180 128 156

Tarvisio — U d i n e .................................................... 66 37 66 49 132

V entim iglia — S a v o n a .......................................... 70 56 70 66 118

Sestri L. -  La S p e z i a .......................................... 80 73 100 83 114

Ronco -  Genova (Via Mignanego) . . . . 180 90 180 136 151

Piacenza -  F idenza.................................................... 206 106 206 149 140

Prato -  F i r e n z e ...................................................... ’ 220 143 220 196 137

Livorno -  Grosseto ............................................... 140 75 140 93 124

Orte — R o m a ............................................................. 180 97 180 128 132

Formia -  V illa Literno ...................................... 180 80 180 115 144

B attipaglia -  Villa S.G............................................ 14 47 78 74 157
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incontrato finora nel reperimento dei capi­
tali indispensabili agli adeguamenti necessa­
ri) e che non può autonomamente agire nel 
settore tariffario come richiederebbe l’an­
damento del mercato dei trasporti.

L’aumento della circolazione si è verifi­
cato in m isura più accentuata sugli itinera­
ri principali (sui quali si svolge l’85 per cen­
to del traffico complessivo), m olti dei quali 
non hanno riportato, nel tempo recente, al­
cuna radicale innovazione.

I valori assoluti esposti nella tabella alle­
gato n. 4 relativi ad alcune linee della rete, 
rappresentano in maniera più espressiva di 
qualsiasi considerazione l ’aumento di impe­
gno delle nostre linee e il grave compito diu­
turnam ente svolto dalla Azienda con attrez­
zature e con mezzi in molti settori inade­
guati alle esigenze. Per citare solo qualche 
cifra, basti considerare che l’indice del 1961, 
base 1950=100, del numero dei treni in cir­
colazione/è stato sulla linea Battipaglia-Vil­
la S. Giovanni 157, sulla Roma-Napoli 144, 
sulla Milano-Bologna 140, sulla Genova-Ron- 
co 151, sulla Bolzano-Brennero 181.

Su alcuni itinerari principali, tu tto ra  a 
semplice binario, come la linea Genova-Ven- 
timiglia e la linea tirrenica inferiore, in al­
cuni periodi dell’anno, le punte di traffico 
determinano un impegno di circolazione lar­
gamente superiore alla potenzialità pratica 
delle linee (valga al riguardo l’esempio della 
linea Battipaglia-Villa S. Giovanni sulla qua­
le si sono effettuati fino a 90 treni al giorno 
di fronte ad una potenzialità di 78 treni al 
giorno) con le conseguenze negative per la 
regolarità dell’esercizio che è facile imma­
ginare.

Analoghi problemi si presentano sulle li­
nee principali, anche se a doppio binario, 
confluenti ai grandi centri urbani.

A tali incrementi di traffico si è potuto far 
fronte con accorgimenti organizzativi, e mi­
gliorando, per quanto possibile con i mezzi 
finora disponibili, gli im pianti di sicurezza 
e segnalamento.

Gli im pianti di apparati centrali elettrici 
estesi nel 1940 al 9 per cento delle stazioni 
della rete e al 13 per cento di quelle delle 
linee principali, hanno raggiunto una consi­
stenza; nel 1962, del 28,5 per cento e del 55

per cento; si prevede che alla fine del pros­
simo decennio si arriverà al 35 per cento ed 
all’80 per cento rispettivam ente per la rete 
e per le linee principali.

Il sistema del blocco semiautomatico tipo 
Ferrovie dello Stato ha gradualmente sosti­
tuito il vecchio sistema di blocco installato 
su alcune linee fin dalla fine del secolo scor­
so, ed è stato esteso alle linee a elevata inten­
sità di circolazione.

Sulle linee a più intensa circolazione vie­
ne adottato il blocco automatico che per­
m ette un aumento di sicurezza e una mag­
giore snellezza di circolazione e consente di 
realizzare economie di personale.

Effettuati i lavori oggi in  programm a, le 
linee principali verranno interamente dota­
te di im pianti di blocco semiautomatico e 
automatico in relazione all’intensità del traf­
fico che impegna le linee interessate.

Da una consistenza nel 1940, che sulla re­
te era del 26 per cento e sulle linee princi­
pali del 52 per cento, si è passati nel 1962 
ad uno sviluppo del blocco semiautomatico 
e automatico del 39 per cento e dell’83 per 
cento, e si prevede di pervenire alla fine del 
prossimo decennio a valori del 55 per cento 
e 100 per cento rispettivamente.

Fra le cause indirette degli inconvenienti 
possono annoverarsi i guasti agli im pianti di 
sicurezza. Peraltro, si deve riconoscere che 
in tale settore la situazione può ritenersi 
normale.

Infatti, i guasti verificatisi agli im pianti 
di sicurezza dal 1958 al 1962 si mantengono 
su un livello pressoché costante malgrado 
l’incremento degli im pianti particolarm ente 
sensibile.

Altro settore il cui livello di efficienza più
o meno elevata ha riflessi sensibili sulla re­
golarità e sicurezza dell’esercizio è quello 
del materiale rotabile.

Un indice indiretto della efficienza del 
parco ai fini della sicurezza è dato dai dati 
caratteristici relativi agli inconvenienti al 
materiale rotabile in composizione ai treni.

Sintomatico, al riguardo, il numero delle 
richieste 4i riserva dei mezzi di trazione de­
gli ultimi anni, rapportato alla percorrenza 
annua dei mezzi stessi. Da accurate statisti­
che risulta che per quanto riguarda la
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trazione a vapore si sono avute nel 1961 
e nei primi mesi del 1962 circa 0,95 in­
convenienti per 10 milioni di chilometri 
percorsi, con tendenza all'aumento ri­
spetto agli anni precedenti; per la trazio­
ne elettrica l’analogo rapporto si è mante­
nuto, negli ultim i due anni, per le locomo­
tive T.E. a corrente continua fra 0,64 e 0,60 
e per le locomotive T.E. a corrente alternata 
intorno a 1; per le elettrom otrici e gli elet­
trotreni invece, al valore di 0,51 e 0,54 degli 
anni 1960 e 1961, corrisponde il rapporto 
0,44 dei primi mesi del 1962. In complesso, 
la situazione che si era deteriorata negli an­
ni 1960 e 1961 rispetto agli anni precedenti, 
dimostra, nel più recente periodo, una ten­
denza più favorevole.

In  netto miglioramento risulta l'andamen­
to degli spezzamenti dei treni per difetto de­
gli organi di trazione. Infatti, come si rileva

dalla tabella allegato n. 5 il rapporto fra 
il numero degli spezzamenti dei treni viag­
giatori e gli assi-Km. effettuati è passato da 
valori superiori a 0,100 nel periodo prece­
dente al 1960, al valore 0,078 nel 1961 e 0,081 
dei prim i mesi del 1962, m entre il rapporto 
analogo per quanto riguarda i treni merci 
nello stesso periodo è diminuito da 0,288 a
0,168 nel 1961 e 0,176 nel 1962.

Tale miglioramento può attribuirsi al po­
tenziamento in corso delle caratteristiche 
degli organi di attacco, nonché alla sempre 
maggiore estensione del freno continuo.

Al verificarsi di incidenti per cause con­
nesse con guasti al materiale rotabile contri­
buisce in modo notevole anche l’intensa uti­
lizzazione del materiale che deriva dalla 
consistenza dei mezzi non del tutto  propor­
zionata alle aum entate esigenze del traffico.

T a b e l l a  N. 5

Spezzamenti di treni per milione di assi-Km.

PERIO DO

V i a g g i a t o r i M e e c ï

Spezzam enti Assi —  
km . X 10 Rapporto Spezzam enti Assi —  

km . X  10 Rapporto

Anno 1958 ...................................... 373 2.711 0,137 1.002 3.213 2,031

Anno 1959 ...................................... 347 2 .708 0 ,128 1.036 3.726 0 ,261

Anno 1960 ...................................... 292 2 .810 0 ,104 1.258 4 .3 6 9 0,288

Anno 1961 ...................................... 227 2 .914 0 ,0778 798 4 .607 0 ,168

Anno 1962 da gennaio a maggio 101 1.240 0 ,0814 343 1.946 0,176

Per quasi tu tte le categorie dei mezzi di 
trazione la percorrenza giornaliera mantie­
ne infatti indici di utilizzazione molto ele­
vati sia rispetto all'anteguerra sia rispetto 
al più recente passato (vedasi tabella alle­
gato n. 6).

Posto il valore della percorrenza del 
1950 =  100, si sono raggiunti nel 1961 i-se­
guenti indici: locomotive T.E. c.c. 142; loco­
motive T.E. c.t. 132; elettrom otrici 131. Ciò 
che indica un sensibile aumentato impegno 
giornaliero dei mezzi.

Anche rispetto all'anteguerra, epoca in cui 
l’esercizio ferroviario si dice avesse raggiun­
to una situazione ottim a sotto molti aspet­
ti, gli indici di utilizzazione del m ateriale ro­
tabile registrano notevoli aumenti.

Prescindendo dalie locomotive a vapore, 
la cui utilizzazione è in via di diminuzione, 
per gli altri mezzi di trazione, dall'anteguer­
ra (1938-39) ad oggi (1961), l'aum ento di per­
correnza giornaliera registrato è stato:

del 20 per cento per le locomotive elet­
triche a corrente continua;
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del 42 per cento per le locomotive elet­
triche a corrente trifase;

del 32 per cento per le elettrom otrici 
e gli elettrotreni;

del 41 per cento per le automotrici.

In valori assoluti dal 1938-39 al 1962 si è 
passati:

per le locomotive elettriche a corrente 
continua da 281 Km/giorno a 341 K m / 
giorno;

per le locomotive elettriche a corrente 
trifase da 133 Km giorno a 163 Km/giorno;

per le elettromotrici da 301 Km/giorno 
a 376 Km/giorno;

Per le automotrici term iche da 207 
Km/giorno a 291 Km/giorno.

Trattasi di valori particolarm ente eleva­
ti, soprattutto per le elettrom otrici e gli elet­
trotreni.

Tale intensa utilizzazione dei mezzi com­
porta, inevitabilmente, un più accentuato af­
faticamento del materiale, che in definitiva 
contribuisce, indirettam ente, al verificarsi 
di qualche anormalità.

Situazione analoga si presenta nel settore 
del materiale rimorchiato.

Percorrenza giornaliera dei mezzi di trazione 

( in chilometri,/giorno )

A l l e g a t o  6

1962 da
Indice 1961

Mezzi di trazione 1938-39 1950 1958 1959 1960 1961 gennaio 
a m aggio

base 
1938-39 
=  100

base 
1950 

=  100

Locom otive T.V. . 112,9 101,2 107,1 107,6 102,6 99 ,9 93 ,4 89 99

Locom otive TE cc. 281 238 303 322 330 339 341 120 142

Locom otive TE et. 133 143 159 166 192 189 163 142 132

Le ed ETR . , . 301 304 361 375 379 398 376 132 131

Autom otrici teori­
che ........................ 207 ,1 223 ,3 304 ,8 292 ,8 290 ,1 292 291 141 131

Locom otive Diesel 237 ,1 323 ,9 387 ,6 293 295 123 
base 195-8 

100
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A l l e g a t o  6 - b i s

PARCO VEICOLI 

Consistenza, utilizzazione, indice di utilizzazione

Materiale
rimorchiato

Indice 1961-62

1938-39 1949-50 1957-58 1958-59 1959-60 1960-61 1961-62 base 
1938-39 
=  100

base 
1949-50 
=  100

Parco viaggiatori: 

li. carrozze . . . . 7 .498 5.879 7.769 7.858 7.895 8.085 8.277 110 140

M ilioni di assi-km . 2.033 1.801 2.711 2.708 2.810 2.852 2.970 146 165

M ilion i di assi-km.

il. carrozze . . . . 0 ,272 ■ 0,307 0,348 0 ,345 0 ,356 0 ,352 0,359 132 116

Parco merci: 

n. carri ................... 129.058 131.023 126.661 129.803 123.234 125.120 124.078 96 94 ,5

Milion i  di tonn-km.:

reali rim orchiate 28.736 26.294 36.770 35.876 42.477 42.404 43.000 150 162

M ilion i  tonn-km, 
R .R.:

n. carri ................... 0 ,22 2 0 ,200 0,290 0,276 0 ,321 0 ,338 0,346 156 173

Il numero di milioni di assi-Km effettua­
ti in rapporto al numero delle carrozze di­
sponibili è aumentato dal 1938 ad oggi del
32 per cento, mentre il numero di milioni 
di tonn.-Km. rim orchiate in rapporto al nu­
mero dei carri, è aum entato nello stesso pe­
riodo di tempo del 56 per cento.

Considerando i relativi valori assoluti, dal 
1938-39 al 1961-62, il numero di assi-Km me­
diamente effettuato da una carrozza è au­
m entato da 272 mila a 359 mila, mentre nei 
settore del parco merci il numero di tonn.- 
Km. rimorchiate, rapportato al numero dei 
carri, è aumentato nello stesso periodo da 
222 mila a 346 mila.

Un tale aumento di intensità di utilizza­
zione del parco porta inevitabilmente anche 
in  questo settore ad un maggior affatica­
mento del materiale o una più rarefatta pos­
sibilità .di interventi nel settore della manu­
tenzione.

Questo maggior impegno del m ateriale ro­
tabile è dovuto all’ingente aumento nelle ri­
chieste di trasporti sia nel settore delle mer­

ci che dei viaggiatori, documentate dalle no­
te cifre di accrescimento del traffico.

L’impossibilità di fronteggiare col mate­
riale, soprattutto  viaggiatori, le richieste, 
impossibilità da cui deriva la nota e deplo­
rata situazione di sovraffollamento di tre­
ni, particolarm ente su determ inate linee a 
collegamenti principali e in periodi di pun­
ta di traffico stagionale, impone inoltre un 
logorìo veramente notevole alle nostre car­
rozze che aggrava gli oneri di riparazione e 
manutenzione.

È ben vero che tali intense utilizzazioni 
possono apparire sostenibili in comparazio­
ne con quelle di altre reti ferroviarie euro­
pee; ma vanno considerate a questo propo­
sito, a parte le diverse condizioni orografi­
che e l'affaticamento maggiore imposto ai 
nostri mezzi dalle linee accidentate, anche la 
età del materiale.

Basti considerare che:

le locomotive elettriche a corrente alter­
nata hanno tu tte  oltre 30 anni;
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fra le locomotive elettriche a corrente 
continua, numerose unità hanno già oltre 30 
anni e più di 600 oltre 20;

Gli ETR 300, di nuova costruzione nel 
1938, hanno oggi circa 25 anni;

160 delle elettrom otrici e 400 delle au­
tomotrici termiche hanno già oltre 20 anni;

nel settore del parco viaggiatori il 25 
per cento delle carrozze ha una età superio­
re ai 30 anni (730 unità hanno oltre 40 anni);

e, nel settore del parco merci, su 127.000 
unità, 13.500 hanno oltre 50 anni, 23.000 ol­
tre 40 e 25.000 da 31 a 40 anni.

Una situazione estrem amente impegnativa 
si ha per effetto della intensa utilizzazione 
del materiale, anche nel settore delle manù- 
tenzioni e riparazioni.

I tempi di sosta del m ateriale rotabile, ne­
gli impianti preposti alla manutenzione ed 
alle revisioni, nonché alle riparazioni, ten­
dono sempre più a ridursi, in quanto condi­
zionati dalle esigenze di porre a disposizio­
ne dell'esercizio per l'utilizzazione, in situa­
zioni di così accentuata carenza di rotabili, 
il maggior numero di mezzi possibile, sotto 
la pressione delle assillanti e spesso giusti­
ficate necessità del pubblico.

Ciò comporta, via via, la restrizione dei 
lavori di manutenzione a quelli indispensabi­
li per garantire la sicurezza dei mezzi in 
circolazione, riducendo invece quelli intesi 
soprattutto al mantenimento dei mezzi stes­
si ai fini della loro durata di vita tecnica ed 
al conforto, pulizia, eccetera, con conseguen­
te più rapido invecchiamento del materiale 
stesso ed insoddisfazione del pubblico.

In questo quadro deve soprattu tto  consi­
derarsi che le manutenzioni, revisioni, ripa­
razioni occasionali del m ateriale rotabile nei 
vari impianti devono forzatamente effettuar­
si quando questi sono attivi in tu tti i loro 
quadri, cioè nel normale turno diurno, e so­
lo in circostanze eccezionali può ricorrersi 
a lavoro notturno con.il comando di aliquo­
te molto ridotte di specialisti; riesce quindi 
spesso difficile contemperare i periodi di so­
sta con l’orario di attività degli impianti, 
nonostante si cerchi di concentrare la mag­
gior aliquota di personale tecnicamente pos­

sibile sui mezzi in sosta per riparazione o 
revisione nei tempi disponibili di cui si è 
detto.

Ciò a prescindere dal disturbo nell’anda­
mento regolare del lavoro per le esigenze 
di continuo spostaménto della mano d ’ope­
ra, con il conseguente minor rendim ento e 
maggiori spese.

Naturalmente il program m a di costruzio­
ni compreso nel piano di potenziamento, per 
la parte relativa al materiale rotabile, con­
sente di guardare all’avvenire con fiduciosa 
speranza, dato che l’immissione nel parco 
di nuovo materiale consentirà una maggiore 
disponibilità ed una più efficiente attività 
nel settore della manutenzione.

Purtroppo la situazione po trà  migliorare 
solo con una certa gradualità, i risultati po­
sitivi essendo subordinati ai tem pi tecnici 
di attuazione del piano.

È da considerare, quindi, che non sarà 
possibile m utare nel giro di pochi anni, e, 
tanto inerbo, di pochi mesi, le condizioni 
dei servizi ferroviari.

IL FATTORE UMANO

Si è visto che il 60-70 per cento degli in­
convenienti tipici di esercizio dipende da 
fattori umani: degli inconvenienti verificati­
si per errori del personale la grande mag­
gioranza non è risultata causata da difetto 
di preparazione o di conoscenza di norme 
e regolamenti di esercizio, m a da mancata 
applicazione di essi in circostanze specifi­
che. Ricorrono infatti soprattu tto : manca­
to rispetto di segnali a via im pedita, man­
cato o irregolare ritiro  di chiavi fermascam­
bi, spiombamenti irregolari di apparati di 
blocco, e via dicendo, da parte di agenti che 
esercitano da lungo tempo la loro mansione 
senza che mai abbiano dim ostrato carenze. 
Si tra tta  cioè di cause banali ed imprevedi­
bili, forse conseguenti a mancanza di atten­
zione specifica, la quale, più che a difetto 
di preparazione professionale o di conoscen­
za di norme e regolamenti, sem bra doversi 
addebitare a rilassata coscienza delle respon­
sabilità connesse all’adempimento di man­
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sioni strettam ente collegate alla sicurezza 
di esercizio.

Tutto il sistema della sicurezza ferrovia­
ria è essenzialmente basato sul fatto che il 
personale deve rispettare gli ordini impe­
rativi risultanti dai segnali, dalle prescrizio­
ni, eccetera ed è evidente che anche una 
meccanizzazione ed automazione spinte al­
l'estremo — cui l’Azienda tende — non con­
sentiranno mai di rinunciare alla cosciente, 
scrupolosa collaborazione del personale che 
resterà sempre indispensabile ai fini di una 
sicurezza perfetta.

INDENNIZZI 
PER DISASTRI FERROVIARI

Nell'ultimo quinquennio il numero delle 
vertenze definite e l'entità degli indennizzi 
pagati a seguito di incidenti ferroviari ri­
sultano dal prospetto seguente:

Som m e pagate

Numero ver­
tenze definite  

con paga­
mento

Esercizio
finanziario

1957-58 548 431.859.004
1958-58 627 376.352.675
1959^60 693 335.186.477
1960-61 933 445.076.717
1961-62 757 404.731.411

Per l'esercizio finanziario in corso, in vista 
del maggior onere relativo al grave inciden­
te di Voghera (31 maggio 1962) è stata chie­
sta una assegnaziome in. bilancio di un mi­
liardo di lire.

Va osservato che l’amministrazione delle 
Ferrovie dello Stato paga gli indennizzi per 
incidenti ferroviari solo quando è stata ri­
conosciuta la responsabilità dell’Azienda.

Quando invece la responsabilità è da at­
tribuirsi ad altri( per esempio sinistro cau­
sato da colposo attraversam ento di un pas­
saggio a livello coin un autocarro, lancio di 
pietre contro il treno, lancio di oggetti dai 
finestrini, eccetera) l’Amministrazione non 
liquida i danni subiti dai viaggiatori, i quali 
devono rivolgersi ai responsabili — che

però il più delle volte sono insolventi o 
ignoti.

Così pure per danni dovuti a cause di 
forza maggiore, non vengono liquidati in­
dennizzi.

Questa prassi, che giuridicamente è inec­
cepibile, dà origine, a volte, a discussioni e 
lunghe vertenze per l’accertam ento di even­
tuali responsabilità e il prestigio dell’Am­
ministrazione ferroviaria e anche dello Stato 
non ne resta sempre avvantaggiato.

Sarebbe sommamente desiderabile che le 
Ferrovie garantissero comunque alle per­
sone trasportate un indennizzo per even­
tuali danni anche quando la responsabilità 
ricade su terzi estranei all’Amministrazione.

È evidente ohe per questi casi va fissato 
un massimale ragionevole, analogo per 
esempio a quello che sarà stabilito prossi­
mamente con la assicurazione obbligatoria 
per autoveicoli, che ha finalità sociali non 
molto dissimili da quelle che stanno a base 
della .presente proposta.

L’onere ohe ne deriverà all’Amministra­
zione non sarà grave .nè se ne assumerà 
il rischio in proprio, nè se preferirà trasfe­
rirlo ad una compagnia di assicurazione.

INTERVENTI PROGRAMMATI

Provvedimenti concreti nel settore delle 
infrastru tture e dei mezzi, sono stati pro­
gramm ati nel piano decennale di riclassa- 
mento, adeguamento e potenziamento del­
la rete.

La graduale attuazione del piano consen­
tirà di sanare la gravosa situazione in cui 
si è venuta a trovare l’Azienda.

Al settore dell’armamento delle linee, uno 
dei più im portanti e vitali, alle cui condi­
zioni di efficienza sono intimamente con­
nesse la regolarità e la sicurezza dell’eserci­
zio, sono dedicati 100 degli 800 miliardi del 
primo quinquennio. Sarà consentito così rin­
novare con materiale pesante i binari delle 
linee a più intensa circolazione, ricavando 
il m ateriale da 46 Kg. usato, adatto dopo 
bonifica, per impiego sulle linee a minor 
traffico.
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Si potranno meglio soddisfare le fonda- 
mentali esigenze di sicurezza della linea e 
contare sull'effetto positivo indiretto che le 
buone condizioni dell'armamento hanno su 
una più durevole conservazione del materiale 
rotabile.

Agli altri settori degli impianti fissi sono 
stati attribuiti 335 miliardi da ripartire, se­
condo rigorosi criteri di priorità, tra  le opere 
necessarie per la sicurezza.

Sarà, quindi, possibile, come è noto, oltre 
al riclassamento della rete per 24 miliardi, 
la realizzazione di una larga estesa di rad­
doppi di linee, ciò che consentirà di ade­
guare alle esigenze del traffico i tra tti di 
linee giunti al limite della loro saturazione, 
consentendo così una circolazione più rego­
lare e più sicura; il potenziamento di impian­
ti di stazione e di nodi con adozione di ap­
parati centrali dei tipi più moderni; impian­
to del blocco automatico e semiautomatico 
su una larga estensione di linee; l’impiego

della ripetizione del segnalamento su loco­
motive ed altri provvedimenti che, nel com­
plesso, fanno guardare con maggior fiducia 
alla situazione dell’esercizio della nostra rete 
sotto l’aspetto della regolarità e della sicu­
rezza.

Nel settore del materiale rotabile i 320 mi­
liardi stanziati, con l’immissione nel parco 
di mezzi di trazione e di materiale rim or­
chiato moderni ed efficienti, consentiranno 
la radiazione dei mezzi e del m ateriale più 
vetusto. Dallo specchio allegato si può rile­
vare l'entità dei miglioramenti previsti.

L’attuazione graduale del piano degli 800 
miliardi, la cui ripartizione nei vari settori 
di attività aziendale è stata fatta seguendo 
il criterio di dare precedenza alla fondamen­
tale esigenza di una maggiore sicurezza di 
esercizio, tenendo anche conto che la elimi­
nazione di determinate strozzature, contri­
buiscono indirettamente ad aum entare la 
sicurezza.

Consistenza anteguerra, presente e prevista aï 1967 del Parco F.S.

TIPO DEL M ATERIALE Al 1938 Al 1962 (*)

Mezzi da costruire 
in  conto del 

«2° Piano Q uinquen­
nale F .G .»  di 800 

miliardi entro il 1967

a) Locom otive a vapore . ......................................................... ....  . 4 .200 (**) 2 .500 + 0

b) Locom otive e l e t t r i c h e ................................................... ............................ 1.300 (***) 1 .950 + 220

c) Locom otive diesel da treno .................................................................. — 130 180

d ) Elettrotreni, Autom otrici elettriche e rimorchi relativi . . . . 100 750 + 60

e) Autom otrici termiche e rimorchi r e l a t i v i .......................................... 550 1.100 + 160

/ )  Carrozze 6.900 {a) 8 .300 + 1.650

g) Veicoli di s e r v i z i o ......................................................................................... 4.500 3.100 + 350

h) Carri . . . 125.000 128.000 + 27.000

i ) Locom otive diesel e carrelli autom otori per le manovre . . . . — 400 + 290

(*) A consegna ultim ata del materiale ordinato ad oggi con fondi extra « 2° Piano Quinquennale F .S .».
(**) D i cui 1.000 accantonate in attesa di alienazione o dem olizione.
(***) D i cui 530 locom otive a corrente trifase, da radiare gradualmente mano a mano che si procederà alla trasfor­
m azione in  corrente continua delle residue linee con T .E . alternata trifase 3.700 Volt-16, 7Hz.
(a) D i cui 1.100 a cassa di legno.
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PASSAGGI A LIVELLO

Una menzione particolare m erita anche il 
problema dei passaggi a livello, che interes­
sa sia la sicurezza dei treni che quella degli 
utenti della strada.

Analogamente a quanto fatto per gli in­
cidenti di servizio, prenderemo in esame, per
lo stesso periodo di tempo, gli incidenti che 
negli ultim i due anni, per il numero delle 
vittime o la manifesta colpa, hanno avuto 
maggior risalto nella stam pa e nell'opinione 
pubblica.

7 marzo 1960 — Linea Cremona-Trevigtio 
(morti —, feriti 2).

Investimento di un autocarro da pajrte del 
treno AT 119 al P.L. Km. 42 +  294. La respon­
sabilità ricade sull’assuntore che è stato sol­
levato dall'incarico, per la intempestiva chiu­
sura della sbarra. A suo carico pende pro­
cedimento penale.

8 marzo 1960 — Linea Milano-Bologna 
( m orti 3, feriti —).

Investimento di un ’automobile al P.L. 
Km. 181 +  755 fra Secugnano e Lodi. La re­
sponsabilità ricade sugli occupanti dell’au­
tovettura che, dopo averla rubata, hanno 
attraversato la sede ferroviaria alzando abu­
sivamente le sbarre.

14 marzo 1960 — Linea Modena-Mantova 
(m orti 3, feriti —).

Investimento di un autocarro da parte del 
treno AT 343 al P.L. Km. 28 +  701. La re­
sponsabilità fa carico a ll’autista dellauto- 
mezzo.

29 marzo 1960 — Linea T orino-Mìlano 
{morti 1, feriti —).

Investimento di autocarro da parte del 
treno 7519 al P.L. Km. 119+208. La respon­
sabilità ricade sull'assuntore deceduto in 
seguito allo scontro.

1 9  maggio  1 9 6 0  —  Linea BolzanchMerano 
( m orti  1 ,  feriti  1 ) .

Investimento di automezzo da parte del 
treno 2 1 4 4  al P.L. protetto  Km, 1  +  5 3 8 .  Re­
sponsabilità a carico del 'macchinista per 
mancato rispetto dei segnali disposti a via 
impedita con conseguente impegno del P.L. 
da parte del treno.

Procedimento penale e disciplinare in 
coirso.

1 6  giugno  1 9 6 0  —  Linea Bari-Taranta  
( m orti 6, feriti  — ) .

Investimento di un 'auto da parte del treno 
A 2 8 8  al P.L. Km. 4  +  2 0 7 .  La responsabilità 
è del conducente dell'automezzo, deceduto 
in seguito all'investimento per aver oltrepas­
sato, abbattendoli, i cavalletti di protezione.

2  luglio  1 9 6 0 .  —  Linea Castelbolognese-Ra- 
venna (m orti  — , feriti  5 ) .

Investimento di un trattore con rimorchio 
da parte del treno 8 4 5 4  al P.L, Km. 3 5  +  7 7 1  
e conseguente svio della locomotiva. Respon­
sabilità a carico dell'assuntore sostituto che 
è stato estromesso daU’incarico.

1 9  luglio  1 9 6 0  —  Linea Rirnini-Ancona 
( m orti  2, feriti  — ) .

Investimento di una moto da parte del 
treno AT 6 1 5  al P.L. Km. 1 8 1  +  1 0 4 .  La re­
sponsabilità ricade suH'assuntirice Lombardi 
Amelia, sollevata daH'incarico, sulla quale 
pende il provvedimento penale.

2 6  settem bre  1 9 6 0  —  Linea Bologna-Piacenza  
( m orti  2 ,  fer iti  1 1 ) .

Investimento di un automezzo da parte 
del treno ET 5 6 4  al P.L. Km. 1 3 7  +  2 0 0 .  La 
responsabilità è degli u tenti per aver a ttra ­
versato il P.L. senza osservare le cautele pire- 
viste dal Codice della strada.

17 ottobre  1960 —- Linea Albacina-Porto Ci- 
vitanova  ( m or ti  3 ,  feriti  — ) .

Investimento di u n ’auto da parte del treno 
AT 8 1 8  al P.L. Km. 2 5  +  9 4 2  manovrato a 
distanza. La responsabilità ricade sul m a­
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novale di stazione di Macerata per nom aver 
chiuso tempestivamente le sbarre. Il proce­
dimento penale a carico dell'agente è in 
corso.

15 novem bre  1960 — Linea Roma-Sulmona  
{m o r t i  7, feriti  2).

Investimento di un’autocorriera da parte 
del treno 772 al P.L. Km. 55 +  340 manovrato 
sul posto. La responsabilità dicade sull’as­
suntrice, che è stata sollevata dal servizio, 
e sul conducente dell'autocorriera,

È in corso il relativo procedimento penale.

22 m arzo  1961 — Linea Cancello'-Avellino 
( m or ti  1 ,  feriti  1 ) .

Investimento di un autocarro da parte 
del treno 8621 al P.L. 17 +  327 manovrato sul 
posto. La responsabilità ricade sull'assun­
tore che è stato sollevato dal servizio, per 
la m ancata tempestiva chiusura delle sbarre. 
A suo carico pende il procedimento penale.

8 aprile  1961 —  Linea Rocchetta-Gioia del 
Colle ( m or ti  1, feriti  16).

Investimento di autocarro da parte del 
treno AT 106 al P.L. Km. 105 +  533 mano­
vrato sul posto. La responsabilità ricade 
suirassuntrice che è stata estrom essa dal 
servizio per la mancata tempestiva chiusura 
delle sbarre.

Il procedimento penale è in corso.

21 giugno  1961 ;— Linea Foggia-Bari  (m orti  
3, fer iti  — ) .

Investimento di un'automobile da parte 
del treno R 621 al P.L. Km. 597 +  229 -mano­
vrato sul posto. La responsabilità ricade sul­
l ’assuntrice che è stata sollevata dal servi­
zio e sulla quale pende il procedimento pe 
naie.

26 giugno  1961 — Linea Pisa-Roma  (m orti  3, 
feriti  — ) .

Investimento di un ’auto da parte del treno 
TS al P.L. Km. 218 +  970 manovrato sul po­
sto. La responsabilità è dell’assuntrice che 
è stata estromessa dal servizio e sulla quale 
pende il procedimento penale.

5 luglio  1961 — Linea Roma-Pisa ( m o r t i  1, 
feriti  16).

Investimento di un autocarro da parte del 
treno AT 600 al P.L. aperto ed incustodito 
al Km. 323 +  028.

Decedeva il macchinista del treno e resta­
vano ifqriti 3 agenti F.S. e 12 viaggiatori. La 
responsabilità ricade unicamente sul condu­
cente deU’autoicorriera.

15 settem bre  1961 —  Linea Giulianova-Tera- 
m o  (m orti  1, feriti  4).

Investimento di u n ’auto da parte del treno 
AT 311 al P.L. Km. 22 +  784 aperto ed incu­
stodito. La responsabilità dcH'occorso è del 
conducente dell'automobile pqr m ancata pire- 
cauzione neH'imipegnare il P.L.

28 settem bre  1961 —  Linea Vercelli-Pavia  
( m orti  — ,  feriti  13).

Investimento di un  autocarro da  parte  del 
treno 1287 al P.L. Km. 27 +  006 m anovrato 
sul posto. La responsabilità è del cantoniere 
addetto in quel momento alla m anovra del 
P.L. Il procedimento penale è tu ttora in cor­
so; ad esso farà seguito il procedimento 
disciplinare.

19 ottobre  1961 —  Linea Foggia-Napoli 
(Morti  2, feriti  2).

Investimento di un 'auto da parte del treno 
R 626 al P.L. Km. 152+424 m anovrato sul 
posto. La responsabilità ricade suH'assunto- 
re del P.L. pqr aver lasciato completamente 
aperto il P.L. stesso al transito  del treno. 
L 'assuntore è stato sollevato dal servizio ed 
il procedimento penale è anroira in corso.

21 ottobre  1961 —  Linea Foggia-Potenza  
(m orti  3, feriti  — ) .

Investimento di un'auto da parte del treno 
AT 253 al P.L. Km. 73 +  32 m anovrato sul 
posto. La responsabilità ricade sull'assun­
tore per non aver provveduto alla tempestiva 
chiusura delle sbarre. A suo carico pende il 
procedimento penale.
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29 ottobre  1961 — Linea S. Giuseppe di C.- 
Acqui  (m orti  — , feriti  2).

Investimento di un ’auto da parte del treno 
5293 al P.L. Km. 28 +  256 manovrato a di­
stanza dal Posto di Guardia Km. 28+417. 
La responsabilità ricade sull’incaricato che è 
stato sollevato dal servizio, per la mancata 
tempestiva chiusura delle sbarre.

19 novem bre  1961 — Linea Udine-Pontebba 
(m orti  2 ,  feriti  — ) .

Investimento di una motoleggeira da parte 
del treno TT 4 al P.L. Km. 12 +  023 mano­
vrato sul posto. La responsabilità deH’oc- 
corso ricade sia suH’ass'untore che sul coa­
diutore per l’equivoco sorto fra i due agenti 
all’atto delle consegne per il cambio del 
turno sullo stato di fatto della circolazione 
dei tremi ; a cairico di entrambi pende il pro­
cedimento penale.

30 novembre  1961 — Linea Roma-Viterbo  
(m orti  — , feriti  5).

Investimento di un autocarro da parte del 
treno 5100 al P.L. Km. 72 +  847 manovrato 
dalla stazione di Vetralla e protetto dal se­
gnale della stazione stessa. Nell’occorso re­
stavano fediti il macchinista, l ’aiuto macchi­
nista e i tre occupanti l’autocarro.

La responsabilità dell’incidente ricade sul 
macchinista ed aiuto macchinista del treno 
per mancato rispetto del segnale disposto 
a via impedita. Il procedimento penale è in 
corso.

5 dicembre  1961 — Linea Taranto-Brindisi  
(m orti  1, feriti  3).

Investimento di un motofurgone da parte 
del treno 4847 al P.L. Km. 41 +  502 aperto ed 
incustodito. I tre  occupanti l’automezzo re­
stavano gravemente feriti ed uno di essi de­
cedeva durante -il trasporto all’ospedale. La 
responsabilità dell’incidente ricade unica­
mente sul conducente dell’automezzo.

15 gennaio  1962 — Linea Pisa-Roma  (m or ti
2, feriti  1 ) .

Investimento di un ’auto da parte del tre­
no 8032 al P.L. Km. 12 +  337 manovrato sul 
posto. Nell’occorso due delle persone a bor­

do dell’auto res tavano uccise e la  terza fe­
rita  gravemente. La responsabilità ricade sul 
cantoniere Leonzi Gualtiqro per mancata 
tempestiva chiusura delle sbarre. È in corso
il procedimento penale a carico dell’agente.

17 gennaio  1962 — Linea Foggia-Bari  (m orti
1 ,  feriti  1 ) .

Investimento di un autofurgone da parte 
di una colonna di carri in manovra al P.L. 
Km. 630 +  402, manovrato a distanza dalla 
stazione di Giovinazzo. Dei due occupanti lo 
automezzo uno decedeva ed uno riportava 
gravi ferite. La responsabilità ricade sul ma­
novratore De Palo Tommaso per non aver 
richiesto al dirigente la chiusura delle sbar­
re prima di impegnare con la colonna di car­
ri il P.L.

A carico di detto agente pende il procedi­
mento penale.

11 febbraio  1962 — Lìnea Pontegalerìa-Flu­
micino  ( m orti  1 ,  feriti  1 ) .

Investimento di un 'auto da parte del tre­
no 2719 al P.L. ape(rto ed incustodito al 
Km 25 +  552. La responsabilità dell'investi­
mento ricade sul conducente dell’auto per 
non aver usato le precauzioni necessarie nel- 
Fimpegnare la sede ferroviaria in corrispon­
denza del P.L. suddetto, protetto dai regola- 
mentairi segnali a croce di Santandrea.

18 febbraio  1962 — Linea Metaponto-Reggio  
Calabria  ( m orti 2, feriti  1 ) .

Investimento di u n ’auto da parte del tre- 
no 212 al P.L. aperto ed incustodito al chi­
lometro 238 +  286. Le tre persone a bordo 
dell'auto restavano gravemente ferite e due 
di esse decedevano poco dopo. La responsa­
bilità dell’incidente ricade sul conducente 
dell’automezzo per non aver adottato le ne­
cessarie precauzioni previste dal Codice del­
la strada nell’impegnare il P.L. aperto ed in ­
custodito e protetto dai regolamentari sca­
gnali a croce di Santandrea.

15 aprile  1962 — Linea Motta-S. Anastasia- 
Regalbuto  ( m orti  1 ,  feriti  — ) .

Investimento di un motociclista da parte 
del treno AT 583 al PJL Km. 35 +  671. Re­



Atti Parlamentari — 41 — Senato della Repubblica — 2190-A

LEGISLATURA III - 1958-62 — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI - DOCUMENTI

sponsabilità del motociclista per imprudente 
attraversam ento del P.L.

7 giugno 1962 — Linea Roma-Sulmòna (mor­
ti 3, feriti —).

Investimento di un’auto da parte del tre­
no 5012 al P.L. manovrato sul posto al chi­
lometro 43 +  451. Le tire persone a bordo del­
l’automezzo restavano uccise.

La responsabilità fa carico all'assuntore 
per non a v e r  chiuso tempestivamente il P.L. 
A suo carico pende il procedimento penale.

18 giugno 1962 — Linea Foggia-Otranto
(morti 1, feriti 1),

Investimento di un carro agricolo da parte 
del treno R. 625 al P.L. Km. 603 +  200 mano­
vrato a distanza dal posto di guardia chilo­
metri 602+056.

Nell’occorso il conducente del carro resta­
va ucciso ed il di lui figlio ferito gravemente.

Non, è stato possibile accertare la posi­
zione delle sbarre al momento dell'incidente 
per le contrastanti versioni dei testimoni. 
Tuttavia l'assuntrice è stata sollevata dal 
servizio ed il procedimento penale è ancora 
in corso.

6 luglio 1962 — Linea Mestre-Trento (m oni
3, feriti —).

Investimento di un ’auto da parte del tre­
no AT 210 al P.L. Km. 126 +  269 manovrato 
a distanza dalla ferm ata di S. Cristoforo. Le 
tre persone occupanti l’automezzo sono dece­
dute sul colpo.

La responsabilità dell'occorso sembra rica­
dere sull’assuntore della feirmata per tardi­
va chiusura delle sbarre.

È in corso il procedimento penale.

FATTORI DETERMINANTI 
DEGLI INCIDENTI

Dall’esame delle cause dei singoli incidenti 
elencati al punto precedente, emerge l'asso­
luta prevalenza del fattore umano, sia che 
si tratti di mancanze legate alla responsabi­

lità dei dipendenti ferroviari addetti alla 
protezione, sia che si tratti del comporta­
mento dell’utente della strada.

In  particolare nei 32 casi considerati : 22 
sono dovuti a negligenza dei dipendenti fer­
roviari addetti alla custodia; 4 sono dovuti 
a responsabilità dell’utente stradale che ha 
oltrepassato le pro tezioni ; 5 sono dovuti ad 
imprudente comportamento dei conducenti 
degli autoveicoli in corrispondenza di pas­
saggi a livello aperti ed incustoditi senza os­
servare le norme prescritte dal Codice della 
Strada; 1 per analogo comportamento in 
corrispondenza di un passaggio a livello pri­
vato in consegna agli utenti.

Fra gli incidenti da ascrivere a responsa­
bilità dei dipendenti ferroviari, un caso è do­
vuto al fatto che l'addetto si è lasciato in ­
fluenzare dalle pressioni degli utenti stra­
dali, uno ad un equivoco fra due agenti ed 
uno ad oltrepassamento di un segnale di pro­
tezione da parte del personale di macchina ; 
i rim anenti si inquadrano tu tti nella confi­
gurazione di negligenza o dimenticanza.

La prevalenza di tali causalità ha indotto  
l’Azienda a condurre una costante decisa 
azione di controllo sulla efficienza e sulla 
selezione del personale. A tale scopo sono 
stati disposti i seguenti provvedimenti :

revisione periodica dei requisiti fisici ri­
chiesti, ad intervalli riducentisi man mano 
che aumenta l’età;

revisione saltuaria, da eseguirsi ogni 
qualvolta ritenuta necessaria dai Capi Re­
parto di esercizio, per quanto riguarda la ca­
pacità professionale ;

revisione straordinaria generale dei re­
quisiti fisici e professionali, effettuata nel 
1958;

nuovo severissimo controllo generale 
dell’attitudine professionale, integrato da 
esami fisici, psicotecnici e psicologici, dispo­
sto nel maggio scorso ed attualmente in cor­
so di svolgimento.

Per quanto riguarda il miglioramento del­
le condizioni obiettive di gravosità del ser­
vizio, è da segnalare il beneficio derivante
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dalle nuove norm e sull’orario di lavoro in 
vigore dal 1° marzo u.s. in base al D.M. 22 
febbraio 1961 n. 2114, con le quali i turni 
di servizio sono sta ti notevolmente alleg­
geriti.

Per quanto riguarda, la selezione del 
personale all’atto dell’assunzione, vanno 
messe in rilievo le difficoltà notevoli che la 
Aziènda ha incontrato nel passato ed incon­
tra tuttora. In fa tti il  trattamento economi­
co degli assuntori di P.L. non è stato mai 
tale da invogliare i più provveduti ad in­
traprendere una tale carriera e, nonostante
il recente miglioramento, il personale che 
aspira ai posti di custode, rimane sempre 
ad un livello piuttosto basso.

Un’entità apprezzabile hanno avuto nel 
biennio gli incidenti verificalisi in corrispon­
denza di passaggi a livello aperti ed incusto­
diti, il cui numero deve essere considerato 
elevato in rapporto al basso numero di pas­
saggi a livello di tale tipo che si hanno nella 
rete. Il fatto che, mentire questi passaggi a 
livello rappresentano appena il 9 per -cento 
del totale, e che sui 26 incidenti gravi ben 5, 
con una incidenza del 20 per cento circa, 
ricadono sui passaggi a livello sprovvisti di 
barriere, conferma l’urgenza di adottare si­
stemi di segnalazione più evidenti.

ESAME DEGLI INCIDENTI AI P. L.

L’esame degli incidenti ai passaggi a li­
vello nelle linee F.S., effettuato■ su un pia­
no  generale mediante l’osservazione delle va­
riazioni nel tempo dei relativi dati statistici 
porta a constatare che, nonostante il sensi­
bile e continuo aumento dei fattori obiettivi 
che potrebbero esercitare un ’influenza deci­
samente negativa, la frequenza degli incon­
venienti e la gravità delle conseguenze si 
mantiene ad un livello pressoché costante.

Dalla■ tabella n. 7, che raccoglie i dati rile­
vati dal 1950 all’anno in corso, si rileva che, 
durante il periodo di dodici anni conside­
rato, il numero totale degli incidenti ha va­
riato assai poco, intorno ad una media di 196 
incidenti all’anno, da un minimo di 179 nel 
1954 ad un massimo di 217 nel 1950, I  dati

di questi ultim i anni sono molto prossimi al 
minimo, con 183 incidenti nel 1960 e 181 nel
1961. Anche gli incidenti del primo semestre 
del corrente anno si mantengono al di sotto  
della media suddetta.

Analoga costanza, con leggere escursioni 
intorno ad un valore medio, si riscontra nel­
la ripartizione degli incidenti fra quelli inter­
venuti per colpa dei dipendenti ferroviari 
preposti alla protezione e quelli verificatisi 
per colpa degli utenti stradali.

La circolazione ferroviaria dal 1950 al
1962, è aum entata da 164 milioni a 256 mi­
lioni di treni-Km.; nello stesso periodo la cir­
colazione stradale è aum entata da 12 miliar­
di a 56,5 m iliardi di veicoli-Km. Il momento 
delle due circolazioni (prodotto dei treni-Km. 
per i veicoli-Km.), che può essere assunto 
come indice caratteristico della variazione 
di intensità della interferenza fra i due traf­
fici, ha avuto quindi un incremento il cui in­
dice 1962, base 1950 =  100, è arrivato al va­
lore 730.

Poiché la probabilità statistica di incidenti 
cresce indiscutibilmente con una legge che è 
una funzione di tale incremento (da ricerche 
in m ateria risulterebbe, grosso modo, un 
mmento della probabilità nell’ordine di gran­
dezza della radice quadrata dell'incremento 
stesso) il fatto  che sul piano statistico non 
si riscontra invece aumento di incidenti, con­
sente di afferm are che la maggiore efficien­
za media della protezione, conseguente ai 
provvedimenti posti in atto e la maggiore 
educazione degli utenti della strada hanno 
dato buoni frutti.

È interessante la comparazione degli in­
cidenti ai passaggi a livello con gli altri 
incidenti stradali; a partire dal 1952 (an­
no nel quale sono stati cominciati atten­
dibili rilevamenti dell’LS.T.A.T.) : si osser­
va al riguardo che il numero degli incidenti 
stradali dal valore di 95 mila del 1952 è sa­
lito a 276 mila nel 1960, seguendo addirit­
tu ra  una legge di proporzionalità pressoché 
diretta con l'aumento della circolazione sa­
lita nello stesso periodo da 18,7 m iliardi di 
veicoli a 56,5 Km. m iliardi di veicoli-Km.

Nello stesso periodo il numero dei casi le­
tali negli incidenti su strada ordinaria è sa­
lito da 4.266 unità a 8.197, m entre l’analogo
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numero, per incidenti ai passaggi a livello, 
ha oscillato intorno alla media di 80 unità 
con punta massima di 110 nel 1957; (i valori 
dell'ultimo biennio con 75 vittime nel 1960 e 
74 nel 1961 corrispondono a valori prossimi 
ai minimi verificatisi).

Ciò conàente di concludere che gli inci­
denti ai passaggi a livello, considerati nel­
l'am bito della circolazione stradale ordina­
ria, nel quadro della quale la loro letalità 
rappresenta appena l’I per cento rispetto 
a quella del complesso, sono ben lungi dal 
rivestire quel carattere di dram m aticità che 
viene spesso attribuito al fenomeno.

Vero è peraltro che l'equilibrio di cui sopra 
è raggiunto a prezzo, oltre che di sempre cre­
scenti difficoltà per l'Azienda, cui compete il 
servizio di protezione, anche di sensibili sog­
gezioni al traffico stradale ordinario, che è 
troppo inceppato dalla frequenza di passag­
gi a livello.

Sulla nostra rete esìstono ancora 16.400 
passaggi a livello, di cui 4.000 circa custodi­
ti sul posto, più di 6.000 manovrati a distan­
za, 5.000 in consegna a privati utenti e 1.400 
circa aperti e incustoditi.

Di questi 16.400 almeno 1.000 interes­
sano strade statali, provinciali e comunali di 
notevole traffico.

Lodevoli quindi gli sforzi concordati del 
Ministero dei trasporti e dell'A.N.A.S. per 
eliminare il massimo numero di passaggi a 
livello; ma in attesa delle soluzioni radica­
li e costose, molto può essere fatto per au­
mentare la sicurezza e sveltire il traffico 
anche con misure più modeste, a volte mol­
to modeste, e di rapida attuazione: abbatti­
mento di siepi o alberi e sbancamenti per 
aum entare la visibilità; adozione di segnala­
tori automatici luminosi; automatizzazione 
delle sbarre di protezione, lim itate solo alla 
metà della sede stradale corrispondente al 
senso di marcia, e accompagnate da segnala­
tori luminosi, riducendo così gli oneri della 
custodia e riducendo anche al minimo i tem­
pi di interruzione del traffico.

Questo tipo di sbarram enti automatici la 
cui chiusura ed apertura è com andata dai 
treni in arrivo, è già largamente adottato, ’ 
ha fatto ottim a prova: nella sola Germania 
occidentale ne sono stati sistem ati negli 
ultim i cinque anni oltre 3.500.

CONCLUSIONI 
SUL SERVIZIO FERROVIARIO

Onorevoli colleghi, si va consolidando ogni 
giorno di più il convincimento che le Fer­
rovie dello Stato non devono essere giudi­
cate solo in base ai risultati finanziari della 
loro gestione, m a soprattutto con riguardo 
al servizio che esse hanno reso alla società.

Per questo abbiamo rivolto particolare at­
tenzione a quegli elementi che sono fonda- 
mentali per l'adempimento di u n  buon ser­
vizio di trasporti :

sicurezza, regolarità, costo del tra­
sporto.

Abbiamo visto che nonostante la gravità 
di qualche sinistro, non si può concludere 
che la sicurezza sia dim inuita rispetto agli 
ultim i anni, e non è inferiore a quella of­
ferta da altre reti ferroviarie, chc quasi 
sempre operano in condizioni meno onerose 
delle nostre.

La regolarità nel rispetto degli orari è 
forse meno perfetta di quanto sarebbe de­
siderabile, m a con il parco rotabile e la rete 
che abbiamo, è difficile realizzare migliora­
menti sensibili rispettando le esigenze del 
servizio e senza compromettere la  sicurezza ; 
infatti i ritardi, come abbiamo visto, sono 
originati il più delle volte già su reti estere, 
da esigenze di dogana, da difficoltà di incar- 
rozzamento nei frequenti casi di affollamen­
to, dalla necessità di far la pulizia, controlli 
meccanici, lubrificazione, piccole riparazioni 
del m ateriale rotabile, che non può essere 
avviato per modesti guasti alle officine di 
controllo e riparazione, eccetera e abbiamo 
visto anche che il numero degli arrivi con 
ritardo si esalta a catena sulle linee a sem­
plice binario che — ripetiam o — rappre­
sentano il 70 per cento della nostra rete.

Voler ricuperare questi ritardi, trascurare
i controlli e piccole riparazioni eccetera, 
comprometterebbe certam ente la sicurezza.

Abbiamo constatato anche che le tariffe 
nostre sono notevolmente più basse di quel­
le di tu tti gli Stati europei eccetto la Spagna.

È in corso un piano di riclassamento e po­
tenziamento della rete, che prevede la spesa 
ingente di 1.500 miliardi, con la quale le ca­
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renze maggiori delle nostre ferrovie saranno 
eliminate.

Vi sono veramente motivi per poter es­
sere tu t t’altro che scontenti di come funzio­
na la nostra rete ferroviaria, nonostante le 
indubbie difficoltà, che non sono derivate 
da carenze attuali, m a in parte eredità del 
passato, in parte m alattia dovuta a troppo 
rapido aumento del traffico.

È logico che in presenza di inconvenienti 
si levino critiche e si cerchino i responsa­
bili. Ma non è nè logico nè giusto generaliz­
zare e voler trarre  dalla distrazione o dal­
l ’errore di un manovratore, o dal ritardo di 
un treno, conclusione che « il personale » è 
rilassato e non fa più con coscienza il pro­
prio dovere e che le ferrovie sono- pericolose.

E cosa dire di quelli che proclamano la 
responsabilità dei dirigenti, di Ministri, del 
Governo perchè si rompe un cerchione di 
acciaio o perchè un macchinista non ha vi­
sto un semaforo rosso?

Sono responsabili i dirigenti di un'azienda 
se un loro autista attraverso un incrocio con 
semaforo rosso?

È giusto che le responsabilità vengano in­
dividuate e colpite, ma non riusciamo a con­
dividere la sicurezza e l’insensibilità di chi 
non sa valutare anche il dramma di even­
tuali responsabili.

Ai supercritici, a quelli che pretendono 
giudicare gli uomini con la stessa disinvol­
tu ra  e precisione con la quale si pesa un 
pezzo di acciaio, vorrei chiedere : avete mai 
provato a guidare una locomotiva o un elet­
trotreno per delle ore con maltempo, nebbia, 
neve? Avete provato il divertimento di aggan­
ciare carri ferroviari, lavorare sotto le in­
temperie di giorno e di notte, e a svolgere 
anche attività meno pesanti per delle ore, 
sempre con l'assillo dei m inuti che passano, 
con la preoccupazione che la distrazione di 
un; attim o possa provocare irrimediabilmen­
te un disastro? Vi siete mai sentiti stanchi?

Siete proprio certi che quello che noi giu­
dichiamo un  « colpo di sonno » non sia stato 
invece un  momentaneo malore?

Noi con ci sentiam o di giudicare. Sentia­
mo invece quanto grande e pesante sia la  
responsabilità che grava sulle spalle della 
maggioranza del personale e dei dirigenti 
delle Ferrovie dello Stato e quale senso del 
dovere e spirito di sacrificio li debba ani­
mare nello ^svolgimento delle loro attività.

So di interpretare il pensiero dei compo­
nenti la 7a Commissione rivolgendo a tu tto
il personale e dirigenti delle Ferrovie dello 
Stato un  riconoscente plauso; al Direttore 
generale, ingegner Rissone, con; cui la nostra 
Commissione ha avuto, per tu tta  la legisla­
tura, frequenti contatti, apprezzandone l ’alta 
preparazione, la saggezza e lo spirito di sa­
crificio e che lascerà prossimam ente l’Azien­
da per raggiunti limiti d ’età, rivolgiamo un 
particolare, caloroso saluto.

CONCLUSIONE

Onorevoli senatori, la priorità che io ho 
dato nella mia relazione forzatamente bre­
ve, al problema ferroviario, non significa af­
fatto che io sottovaluti le altre varie atti­
vità del Ministero. Sono certo che i vostri 
interventi suppliranno alle mie omissioni e 
dimostreranno anche a tu tto  il personale e 
dirigenti del Ministero dei trasporti con qua­
le interesse, simpatia e apprezzamento il 
Senato segue il lavoro responsabile e impe­
gnativo da essi svolto.

Dall’esame dei capitoli del bilancio una co­
sa appare certa: che tu tte  le cifre sono sta­
te meditate con paziente cura e tu tte  le spe­
se commisurate con oculatezza e parsim o­
nia e quindi sono certo del vostro voto fa­
vorevole allo stato di previsione della spesa 
del Ministero dei trasporti.

D e  U n t e r r ic h t e r , relatore,
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DISEGNO DI LEGGE

Art. 1.

È autorizzato il pagamento delle spese 
ordinarie e straordinarie del Ministero dei 
trasporti, per l’esercizio finanziario dal 1° lu­
glio 1962 al 30 giugno 1963, in conformità 
dello stato di previsione annesso alla p re­
sente legge.

Art. 2.

L ’Amministrazione delle ferrovie dello 
Stato è autorizzata ad accertare ed a riscuo­
tere le entrate ed a fa r pagare le spese con­
cernenti l'esercizio finanziario dal 1° luglio
1962 al 30 giugno 1963 ai term ini della leg­
ge 7 luglio 1907, n. 429, in conformità degli 
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 all’articolo 17 
della legge 7 luglio 1907, n. 429, rimane sta­
bilito1, per l’esercizio finanziario 1962-63, in 
lire 35.500.000.000.

Art. 4.

I capitoli della parte passiva del bilancio 
dell’Amministrazione delle ferrovie ideilo 
Stato, a favore dei quali è data facoltà al. 
Ministro del tesoro di iscrivere somme con 
decreti da emanare in applicazione del di­
sposto dell’articolo 41 — secondo comma —  
del regio decreto 18 novembre 1923, n. 2440, 
sulla contabilità generale dello Stato, sono 
quelli descritti nell’elenco numero 1 annesso 
al bilancio deirAmministrazione medesima.-


